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La Revista Ciudades, Estados y Politica es una de
la lineas editoriales del Instituto de Estudios
Urbanos (IEu) de la Universidad Nacional de
Colombia, Sede Bogota. Esta revista es una pu-
blicacion digital, con acceso abierto desde la
web, que comunica articulos de investigacion,
revision y reflexion, revisados por pares aca-
démicos (peer review), que contribuyen al debate
sobre los fendémenos urbanos, las relaciones
entre ciudades y Estados, la conformacion poli-
tica de la ciudadania, el analisis territorial y las
transformaciones fisicas, econémicas, cultura-
les y sociales de las areas urbanas y sus impac-
tos en los paises de América Latina y del resto
del mundo.

La comunidad objetivo de la Revista son los
investigadores especializados en urbanismo, ar-
quitectura, geografia, ciencias politicas, derecho,
economia, sociologia, administracién publica, his-
toria, filosoffa y demas disciplinas que indaguen y
reflexionen los fenémenos vy las relaciones entre
las ciudades, los Estados y la politica, con un enfo-
que local, regional, nacional e internacional.

La revista recibe y publica, sin ningtin costo,
articulos de investigacion, revision y reflexion en
idioma espanol. El titulo, resumen y palabras cla-
ve de los articulos se publica en idioma espanol,
inglés y portugués. Su periodicidad de publica-
cién es cuatrimestral (enero-abril, mayo-agosto
y septiembre-diciembre), provee acceso inme-
diato y libre a su contenido a través del Portal
de Revistas UN (www.revistas.unal.edu.co). De
esta manera, el IEU contribuye a la democrati-
zaciéon del conocimiento especializado en temas
urbanos y aporta a la discusiéon o aplicacion de
los resultados de investigacion financiados con
recursos publicos.

* . Revista
iudades, Estados y Politica

ISSN web: 2389-8437 | DOI: 10.15446/cep

www.revistas.unal.edu.cofindex.php/revcep

Presentacion

La revista cumple estindares nacionales e
internacionales de publicacién, conservacion,
comunicacion cientifica y acceso abierto y re-
gistro en servicios de indexaciéon y resumenes
nacionales, regionales e internacionales. Los au-
tores, cuyo manuscrito sea aprobado, acceden a
los siguientes beneficios:

« Asesoria en el cumplimiento de los criterios
editoriales.

« Traducciéon especializada del titulo, resu-
men y palabras clave al inglés y al portu-
gués.

» Correccion de estilo, diagramaciéon y publi-
cacion del articulo.

» Consultay descarga ilimitada y a nivel mun-
dial del texto completo del articulo, desde
el sitio web de la revista.

» Indexacion del articulo en bases de datos
nacionales, regionales e internacionales.

« Difusion del articulo segtin la estrategia de
divulgacion establecida por el Instituto de
Estudios Urbanos.

Invitamos a los investigadores interesados
en publicar en la revista a consultar las directri-
ces para autores en las paginas 151-153 de este
ndmero, y la politica editorial de la Revista en
el Portal de Revistas UN: www.revistas.unal.edu.
co/index.php/revcep. Esperamos sus manuscri-
tos con gusto.

Centro Editorial

Revista Ciudades, Estados y Politica
Instituto de Estudios Urbanos (1IEU)
Universidad Nacional de Colombia
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Editorial

Mario Avellaneda Gonzalez. Profesor del Instituto de Estudios Urbanos de la Universidad Nacional de Colombia.

Las dindmicas de movimiento en las ciudades
latinoamericanas y su relaciéon con el espa-
cio publico, con la calidad de los servicios de
transporte publico y con el origen colonial y
migrante de sus estructuras urbanas, plantea
distintos tipos de reflexiones y retos para los
gobiernos urbanos en el continente. La pla-
nificacién territorial, la gestion del espacio
publico y la movilidad urbana han trasega-
do entre la necesidad de equilibrar la ciudad
con la provision de soportes urbanos y servi-
cios publicos, la necesidad de garantizar su
prestacion efectiva y el interés de regular el
uso, goce y disfrute de todos sus habitantes.

Actualmente, la evolucién y fortalecimien-
to del concepto de movilidad sostenible, la
significacion social del concepto del espacio
publico y la construccién reciente del concepto
de espacio publico para la movilidad han en-
riquecido el ejercicio de gobierno y la gestion
para la construccion del espacio urbano. Lo an-
terior, ha provocado que en nuestras ciudades
el fortalecimiento del transporte publico, el uso
de las bicicletas, el incentivo a la caminata y en
general la movilidad colectiva y activa hagan
parte de la agenda publica.

La llegada de la pandemia, y sus respecti-
vas limitaciones al movimiento, trajo consigo la
obligacién de volver al barrio, a la cercania y
al dmbito local, lo que inicialmente nos perju-
dico a todos, pero después se consolidé como
una escala del espacio urbano que recupera-
mos en nuestra vida cotidiana. La necesidad
de fortalecer las redes peatonales, recuperar y
dar caracter a los centros historicos, revitalizar
la proximidad, generar servicios de cuidado
cercanos a la vivienda y consolidar ciudades

competitivas y mas sostenibles son algunos de
los retos actuales de las urbes en el mundo.

En este contexto, el presente numero de la
Revista Ciudades, Estados y Politica trae investiga-
ciones y reflexiones alrededor de la movilidad,
el espacio publico, la conformacién y consoli-
dacion de ciudades y sus centros histéricos, y
la competitividad en escenarios poscovip-19,
que contribuyen y amplian el debate sobre la
gestion de la ciudad contemporanea.

Como una contribucién especial, en esta
edicion se incluye un articulo que aborda la
evolucion de las fronteras de Colombia, a partir
de una investigacion historica y analitica de lo
que ha significado para el pais y su papel in-
ternacional el proceso de consolidacion de sus
limites territoriales.

El primer trabajo, desarrollado por Diego
Rolddn y Anahi Pagnoni, es una investigacion
que aborda el proceso de apertura de la ribera
central de la Ciudad de Rosario, Argentina, que
se ha convertido en el simbolo de la nueva ima-
gen de la ciudad y representa, a su vez, un nue-
vo espacio publico. Los autores identificaron
que la ribera se ha articulado con los distintos
espacios publicos de la zona a través de una red
de circuitos de movilidad activa, a partir de un
proceso que se limitod con las restricciones del
coviDp-19, cambiando sus condiciones de uso y
reglas de ocupacion. Roldan y Pagnoni ilustran
esta situacion con los resultados de la lectura
y andlisis de documentos y normas de planifi-
cacion urbana local (ordenanzas), notas perio-
disticas y un trabajo que incluy6 entrevistas a
actores relevantes. Su método de trabajo les
permiti6 identificar de manera clara las modi-
ficaciones y redistribucion del uso y ocupacion
del espacio publico, asi como los cambios en
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las logicas de movilidad y en las nociones de
proximidad y distancia en la ciudad de Rosario.

El segundo articulo, escrito por César Do-
mingo [fiiguez Septilveda y Yazmin Paola fii-
guez Ayon, es un producto intermedio de una
investigacién mas profunda relacionada con la
movilidad urbana y que, en esta oportunidad,
se concentra en el analisis de la percepcion
social de la Calidad del Servicio del Transpor-
te Publico Urbano en la Ciudad de Culiacan,
Sinaloa, en México. Los autores ilustraron las
caracteristicas de operacion concesionada del
sistema de transporte y las realidades de dis-
tribucion modal en la ciudad, lo cual sirvio de
contexto para definir la muestra de una pobla-
cion finita y analizar los datos estadisticos de
320 encuestas, con un cuestionario de ocho va-
riables que permitieron caracterizar la calidad
de servicio de transporte en la ciudad.

El tercer trabajo, producido por Rodolfo
Leén Cano Blandoén, es la investigacion que
hace un aporte especial a este nimero de la
revista. El texto aborda los procesos de cam-
bio, consolidaciéon y configuracién territorial
de Colombia desde el siglo x1x, que han estado
relacionados con la sucesion de constituciones
politicas promulgadas a lo largo de la historia
del pais. Ademas, explica como esta sucesion
de constituciones ha influido en las relacio-
nes internacionales de la nacién y en la con-
figuracion del territorio colombiano, en la que
también han sido determinantes los conflictos
limitrofes con los paises vecinos.

El cuarto articulo analiza los conflictos en
materia de movilidad vehicular y peatonal, que
se presentan en la transicion entre la zona del
Centro Histérico de Tunja, Colombia, su zona
de influencia y la ciudad circundante. La inves-
tigacion incluye el andlisis de la relacion entre
estos conflictos y el avance en la implementa-
cion y gestion de las condiciones y decisiones
incluidas en el Plan Especial de Manejo y Protec-
cion del Patrimonio (PEMP) del centro histérico
de Tunja, asi como los trazados e informacion
cartografica e histérica que sirvieron de base
para definir los proyectos de articulacion entre

el centro histoérico y la estructura urbana que
existe alrededor.

El quinto trabajo, escrito por Diego Alexan-
der Buitrago Ruiz, es una reflexion sobre el pro-
ceso de conformaciéon urbano-arquitectdnica
de las ciudades en Venezuela, a propoésito de
las dindmicas migratorias en tres asentamien-
tos de migrantes europeos. El articulo plantea
que los grupos de migrantes conservan valores,
memorias y conocimientos que perviven en la
cultura material del lugar de asentamiento, lo
cual se soporta en la indagaciéon documental de
fuentes secundarias de politicas y estadisticas
de inmigracion, distribucion del territorio, pro-
yectos urbanos y arquitecténicos, la adaptacion
e identidad cultural de los migrantes y su ex-
presion en el territorio.

El sexto articulo es un trabajo de reflexion
elaborado por Julidn Rodrigo Quintero Gonza-
lez, que aborda la implementacion del ciclo de
infraestructura en ciudades intermedias y, para
esto, toma como caso de estudio a la ciudad de
Tunja, Colombia. El trabajo expresa la necesi-
dad de avanzar en la investigacion para proyec-
tar la red de ciclorrutas hacia a un sistema de
bicicletas compartidas en la ciudad.

El séptimo trabajo es una reflexién desarro-
llada por Sandra Ornés Vasquez y plantea una
investigacion cualitativa y exploratoria, de tipo
documental, que utiliza el andlisis de contenido
con el propésito de establecer una hoja de ruta
hacia una estrategia de competitividad urbana
poscoviD-19, que redimensione los elementos
de la funcionalidad urbana desde el ejercicio de
la planificacién local.

La diversidad de trabajos y enfoques de
analisis que presenta este numero de la Revis-
ta Ciudades, Estados y Politica es una interesante
opcion académica para los investigadores y es-
peramos que las discusiones sobre los temas
tratados aporten a nuestros lectores. Agradece-
mos de manera especial a los autores y pares
de los trabajos publicados por su participacion
en este ndmero. Ademads, esperamos continuar
ofreciendo este tipo de contenidos de investi-
gacion y reflexion en el marco de la actividad
editorial del Instituto de Estudios Urbanos.
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Articulo revisado por pares académicos.

La produccién y reformulacion del espacio publico en
Rosario, Argentina. Disefio, usos, circuitos y pandemia

Diego Roldan. Doctor en Humanidades y Artes por la Universidad Nacional de Rosario. Profesor titular de
Espacio y Sociedad en las carreras de Historia y Antropologia de la Universidad Nacional de Rosario. Investi-
gador independiente del Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas en el Instituto de Estudios Criticos
en Humanidades de la misma instituciéon. orciD: https://orcid.org/0000-0002-2223-8904 Correo electronico:
diegrol@hotmail.com

Anahi Pagnoni. Magister en Estudios Culturales por la Universidad Nacional de Rosario. Jefa de trabajos prac-
ticos de Espacio y Sociedad en las carreras de Historia y Antropologia de la Universidad Nacional de Rosario.
Becaria de formacion doctoral del Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas en el Instituto de Estudios
Criticos en Humanidades de la misma instituciéon. orcip: https://orcid.org/0000-0001-7920-6826 Correo elec-
tronico: anahipagnoni@hotmail.com

Recibido: 12 de septiembre de 2021 Resumen
Aprobado: 18 de mayo de 2022 . o ) .
Publicado: 24 de agosto de 2022 El espacio publico ha alcanzado relevancia en el planeamiento y

en la definicion de lo urbano durante las ultimas dos décadas. En
Acceso abierto: Creative Commons:
Atribucién-NoComercial- X . . R
Compartirigual 4.0 Internacional go de la historia del urbanismo local, especialmente en su frente

la ciudad de Rosario esta centralidad ha sido recuperada a lo lar-

(cc BY-NC-5A 4.0), la cual permite costero: el proceso de apertura de la ribera central constituy6 la
a otros distribuir, remezclar,

X piedra angular de la produccién de una nueva imagen de la ciu-
retocar, y crear a partir de su obra,

de modo no comercial, siempre y dad y un nuevo espacio publico. Los distintos espacios publicos
cuando den credito y licencien sus de la ciudad se articularon exitosamente, a partir de circuitos
nuevas creaciones bajo las mismas

e eventuales que promueven las movilidades activas y el ejercicio
condiciones.

fisico. Aun con lo anterior, la pandemia del covip-19 representd
un limite imprevisto para el proceso de integraciéon porque hubo

fuertes restricciones al uso de los espacios publicos y los gobier-
T e e T — nos reestructuraron las reglas para su ocupacion. A través de la
han declarado que no existen lectura de los principales documentos de la planificacion urbana,
conflictos de intereses. ordenanzas y notas periodisticas, junto al desarrollo de obser-
vaciones de campo que incluyen veinte entrevistas situadas, el
siguiente articulo revela algunas modificaciones en las redistri-
buciones del uso y ocupacion del espacio publico, ademas de las
movilidades y la resignificacion de las nociones de proximidad
y distancia.

Palabras clave: apropiaciones, covip-19, espacio publico, movilidades,
planificaciéon urbana.
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The production and
reformulation of public space in
Rosario, Argentina. Design, uses,
circuits and pandemic

Abstract

Public space has reached relevance in plan-
ning and the definition of the urban during the
last two decades. In Rosario, this centrality has
been recovered throughout the history of local
urbanism, especially on its waterfront: opening
up the central bank was the cornerstone for
producing a new image of the city and a new
public space. The different public spaces of
the city were successfully articulated based on
eventual circuits that promote active mobility
and physical exercise. Even with the above, the
coviD-19 pandemic represented an unforeseen
limit to the integration process because there
were substantial restrictions on public spaces,
and governments restructured the rules for
their occupation. By reading the primary urban
planning documents, ordinances, and journalis-
tic notes, together with field observations that
include twenty situated interviews, the follow-
ing article reveals some modifications in the re-
distribution of the use and occupation of public
space, as well as of mobilities and the redefini-
tion of the notions of proximity and distance.

Keywords: appropriations, covip-19, public space,
mobilities, urban planning.

A producao e reformulacdo do
espaco publico em Rosario,
Argentina. Desenho, usos,
circuitos e pandemia

Resumo

O espaco publico vem ganhando relevancia
no planejamento e definicdo do urbano durante
as ultimas duas décadas. Na cidade de Rosario,
Argentina, essa centralidade vem sendo recu-
perada ao longo da historia do urbanismo local,
em especial em sua parte litordnea: o processo
de abertura do litoral central constituiu a pedra
angular da producdo de uma nova imagem da
cidade e um novo espaco publico. Os diferentes
espacos publicos da cidade foram articulados
com sucesso a partir de circuitos eventuais que
promovem as mobilidades ativas e o exercicio
fisico. Além disso, a pandemia ocasionada pela
coviD-19 representou um limite imprevisto
para o processo de integracdo porque houve
fortes restri¢des ao uso dos espagos publicos,
€ 0s governos reestruturaram as regras para sua
ocupacdo. Com base na leitura dos principais
documentos de planejamento urbano, ordena-
mentos e anotagdes jornalisticas, junto ao de-
senvolvimento de observagdes de campo que
incluem 20 entrevistas situadas, este artigo re-
vela algumas modificacdes nas redistribuigdes
do uso e ocupacdo do espago publico, além das
mobilidades e ressignificacio das nocdes de
proximidade e distancia.

Palavras-chave: apropriagdes, covip-19, espago pu-
blico, mobilidades, planejamento urbano.



Introduccién

Luego de la crisis de 1973, el mundo urbano del
norte global inici6é un proceso de transforma-
cion, cuyo impacto se expresoé en los modos de
vida, las formas de recreaciéon y la produccion
cultural (Zukin, 1982; Rosler, 2017). El merca-
do inmobiliario y los gobiernos locales obser-
varon con interés y expectativa estos procesos
de valorizacion, revitalizacion y transformacion
de las ciudades. Harvey (1990) argumentd que
estos cambios respondian a la reestructuracion
del régimen de acumulacién posfordista, cuyo
eje no estaba en la industrializacién, sino en la
urbanizacién. Por su parte, la reconfiguracion
de las ciudades se desarrollaba a partir de una
especulacion financiero-inmobiliaria que gene-
raba rentabilidades extraordinarias con inver-
siones iniciales reducidas.

La revalorizacion del suelo urbano promo-
vid el proceso de gentrificacion (Smith, 2012),
cuyo mecanismo fundamental era la acumula-
cion por desposesion (Harvey, 2004). Un con-
junto de interpretaciones posteriores amplio
esa razén econdmica a sus efectos sobre los
procesos culturales y politicos (Peck, 2015).
Hacia la primera década del siglo xx1, los mo-
dos de construccion de las nuevas urbanizacio-
nes fueron pensados bajo la amplia designacion
de la ciudad (Hackworth, 2007) y el urbanismo
neoliberales (Theodore, Peck y Brenner, 2009).
Ademas, ambos conceptos han sido objeto de
revisiones importantes (Pinson, 2020).

Mientras se ejecutaron estos procesos de
privatizaciéon y neoliberalizacion urbanos, la
atencion de los analistas se enfocé en el espa-
cio publico. Uno de los planteamientos sefald
que el espacio publico estaba herido de muerte
(Sennet, 1977; Sorkin, 1992) y el otro sostuvo
que toda la vitalidad urbana residia en el es-
pacio publico (Borja y Muxi, 2003). Se traté de
dos hipoétesis, una terminal y otra optimista,
que mostraron la centralidad que adquirieron
los espacios publicos para pensar la ciudad con-
temporanea (Di Masso, Berrotea y Vidal, 2017).

Con el comienzo del siglo xx1, algunas ciu-
dades latinoamericanas mostraron tendencias
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privatizadoras y la construcciéon de barrios
cerrados generd una nueva fragmentacion es-
pacial (Janoschka, 2002). Asimismo, se anali-
zaron las tendencias de cierre y restriccién en
los espacios publicos (Low, 2000). Por ejemplo
en Buenos Aires el proyecto de Puerto Made-
ro, definido como un gran proyecto urbano,
reconfiguré una parte de la ciudad bajo una
gestion corporativa (Jajamovich, 2020). Si bien
sus perfiles generales evidenciaron una moder-
nizaciéon urbana de matriz privatizadora, tam-
bién emergieron algunos espacios publicos y
lugares de mezcla social a la sombra de sus to-
rres (Elguezabal, 2018). En Rosario, la otra gran
ciudad puerto argentina, la formacién de una
nueva nocion de espacio publico fue impulsa-
da con la construccién del Parque de Espafia
en el afno 1992 y continué con los procesos de
recuperacion de la ribera central. Hacia 2005,
emergieron los desarrollos de Puerto Norte que
establecieron un nuevo modelo de urbaniza-
cién con cogestion publico-privada y que tuvie-
ron analogias y paralelismos respecto a Puerto
Madero (Cuenya, Novais y Vainer, 2012). La li-
teratura sobre grandes proyectos y renovacion
urbana, en los casos de Buenos Aires y Rosario,
cuenta con trabajos relevantes; sin embargo,
el espacio publico no ha sido foco de temati-
zacion mas que de modo secundario (Kozak y
Feld, 2013).

Hacia finales de los afios noventa, en Rosa-
rio, el espacio publico se convirti¢ en la palabra
clave del planeamiento y las politicas urbanas
locales (Municipalidad de Rosario, 1998). En
este discurso el espacio publico se establecio
como la instancia compensatoria frente a los
procesos de fragmentacién, privatizacion y se-
gregacion urbana. El gobierno local ubico al es-
pacio publico en el lugar de la realizacion de la
ciudadania, su acoplamiento con los gobiernos
locales y el despliegue de practicas culturales
(Municipalidad de Rosario, 2007). A pesar de
la relevancia que el espacio publico tiene en
la gubernamentalidad urbana reciente, ha sido
objeto de escasos analisis académicos (Roldan,
Pascual y Vera, 2016).
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En anos recientes, el espacio publico de la
ribera de Rosario se instald como uno de los
lugares mas visitados por la ciudadania en bus-
ca de recreacion, ejercitacion al aire libre y re-
cuperacion de la perspectiva paisajistica del rio
Parana y sus islas. Sin embargo, el aumento en
las visitas de estos espacios publicos ha desin-
centivado la asistencia a los espacios verdes
histoéricos de la ciudad, que fueron creados a
comienzos del siglo xx. A través de las movili-
dades activas y la Calle Recreativa, un espacio
publico eventual, el municipio busco articular
algunos espacios putblicos histéricos y los mas
nuevos de la ciudad. Aun con lo anterior, la
pandemia del covip-19 estableci6é una suspen-
sién de esas expectativas de sutura y reestruc-
turd la afluencia a los espacios publicos.

Este articulo analiza la construcciéon de la
nocién de espacio publico en Rosario a partir
del proceso historico de reconfiguracion de la
costa. Para ello, se revisan los postulados de
las planificaciones urbanas y los proyectos ur-
banisticos que buscaron transformar la ribera.
Ademas, se analiza cémo este planeamiento
urbano vinculado a los espacios publicos se
enlazd con una serie de practicas y circuitos
eventuales, cuyo ejemplo mas relevante es la
Calle Recreativa, para trazar un paisaje ribere-
no vinculado a la cultura, la recreaciéon y la sa-
lud. También, se observa como estos usos del
espacio publico riberefio se vieron afectados
por la pandemia del covip-19. En este marco,
se indaga sobre los efectos de la pandemia en
la apropiacion urbana de la ribera a partir del
distanciamiento y las restricciones a la copre-
sencia en los espacios publicos.

Los métodos y materiales utilizados con-
sisten en la lectura critica del corpus formado
por los documentos oficiales acerca de la plani-
ficacion urbana (Guido, Della Paolera y Farengo,
1935; Montes, 1952; Municipalidad de Rosario,
1969, 1991, 1998, 2007, 2010), las investigacio-
nes de Rigotti (2014) sobre el desenvolvimiento
del urbanismo en la primera mitad del siglo xx

y las de Galimberti (2015) acerca de la relacion
ciudad-rio en el largo plazo y los resultados de
un trabajo de campo desarrollado a partir de
observaciones y entrevistas que se concentra-
ron alrededor del despliegue de la Calle Recrea-
tiva y en los momentos en que la pandemia
reformul6 los usos de los espacios publicos. El
trabajo de campo incluye la seleccion de veinte
entrevistas semiestructuradas realizadas in situ,
diez a usuarios y usuarias de la Calle Recreativa
y la seleccion de otro grupo de diez entrevis-
tas a quienes acudian a espacios publicos de
proximidad durante el periodo de pandemia. La
muestra fue construida siguiendo los criterios
de variacion establecidos por la edad, género,
residencia, ocupacién, nivel educativo, for-
mas y frecuencia de acceso al espacio publico
(Canales-Ceroén, 2006)". Por ultimo, también fue
conformado un corpus con algunos materiales
periodisticos relevantes sobre la relacion ciu-
dad-espacio publico durante la pandemia del
coviD-19.

La presentacion del articulo se divide en
tres partes. La primera reconstruye la trayecto-
ria historica de los espacios verdes de Rosario,
la aparicion de una interfaz verde para vincular
la urbanizacién con el rio, la emergencia de una
nocion de espacio publico riberefio con el pro-
yecto de Parque Espafia y sus derivaciones di-
ferenciales hacia los convenios ptblico-privados
en Puerto Norte. En la segunda parte, se anali-
zan los usos eventuales y saludables del nuevo
espacio publico a través del circuito de la Calle
Recreativa de Rosario que integra a los antiguos
espacios verdes (Parque de la Independencia) y
los nuevos espacios publicos de la ribera (Parque
Espana, Parque Sunchales y Puerto Norte). La tl-
tima parte indaga el impacto de la crisis sanitaria
del covip-19 en la frecuentacion y las movilida-
des en relacion con los espacios publicos.

A partir de las nociones de Lefebvre (2014)
sobre el espacio concebido, percibido y prac-
ticado, y las de De Certeau (1999) sobre la
produccion peatonal de lo urbano, el articulo

1 Lasentrevistas andnimas semiestructuradas se realizaron a cinco hombres y cinco mujeres, entre 25 y 50 afios, a lo lar-
go de los meses de noviembre y mayo del 2021, en diferentes recorridos por el parque independencia y el Bv. Orofio.



busca demostrar que la existencia de los es-
pacios publicos urbanos no solo depende del
planeamiento (espacio concebido) y las mate-
rialidades (espacio percibido), sino también de
la ocupacion, copresencia y practicas peato-
nales desarrolladas en sus entornos (espacios
vividos). En este sentido, la primera parte del
trabajo se concentra en la nocion de espacio
concebido, la segunda en una mixtura de espa-
cio percibido-practicado y la tltima sobre como
las practicas del espacio son las que definen al
espacio publico vivido (Salcedo, 2002).

Urbanismo y planeamiento: del
puerto a los espacios piblicos

Durante el siglo xx, Rosario fue la ciudad por-
tuaria mas relevante del interior de Argentina.
Con una amplia costa sobre el caudaloso rio
Parand, la ciudad enlazaba el puerto, los fe-
rrocarriles y el hinterland agricola con el mer-
cado internacional. La historia de los grandes
espacios verdes de Rosario comenzd con la
inauguracion del Parque de la Independencia
en la confluencia de dos bulevares en los pri-
meros afos del siglo xx. Bajo la inspiracion de
los espacios verdes europeos y el Parque 3 de
Febrero de Buenos Aires, se construy¢ el pri-
mer espacio verde de grandes dimensiones que
tenia la mision de expandir la trama urbana,
funcionar como un dispositivo higiénico-sani-
tario e inducir el embellecimiento de la ciudad
(Roldan, 2015).

A finales de los anos veinte, los analisis
sobre el crecimiento de la ciudad y la red de
transportes ferroviarios impulsaron el naci-
miento del urbanismo (Rigotti, 2014). Rosario
tuvo un rol cardinal en la fundacién del urba-
nismo argentino a partir de la factura de un Plan
Regulador y de Extension (Guido, Della Paolera y
Farengo, 1935). Dicho plan precisé las funcio-
nes higiénicas, paisajisticas, urbanas y recrea-
tivas de la ribera y establecid la necesidad de
sustituir las instalaciones ferroportuarias por
un sistema de avenidas costaneras y espacios
verdes. Posteriormente, el Plan Regulador de
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1935 propuso la nociéon de espacios verdes
como la forma de integracion urbana del frente
fluvial (figura 1). Aunque sus planteamientos
no fueron materializados, las ideas del Plan de
trasladar el puerto hacia el sur y convertir la
costa norte y central en un balcén al rio persis-
tieron como lemas del planeamiento urbano
local (Galimberti, 2015).

De hecho, la historia del despliegue del espa-
cio publico riberefio estd materialmente basada
en el traslado del puerto al sur y conceptualmen-
te marcada por la disputa entre dos interfaces
que, a su vez, configuraron dos modelos de ciu-
dad: una portuaria y otra verde. La primera tiene
un frente riberefio privatizado por las empresas
de logistica fluvial, posee una escala que respon-
de al transporte oceanico y permanece clausurada
al transito peatonal. La segunda cuenta con un
frente riberefio verde, con importantes espa-
cios publicos, una escala peatonal y una relacion
abierta con la urbanizacion.

Durante la segunda mitad del siglo xx y
con la nacionalizacién de los ferrocarriles, se
ejecutaron algunos proyectos, como el Parque
Urquiza (1951) y el Parque Nacional a la Ban-
dera (1957), que promovieron el despliegue
de un espacio verde-civico y abierto sobre la
ribera del rio Parand (Montes, 1952). Sin em-
bargo, estos ensayos guardaron cierta distancia
respecto al rfo. En estos y los proyectos sub-
siguientes (Municipalidad de Rosario, 1969)
los parques fueron conceptualizados bajo la
designacion de espacios libres, areas recreati-
vas y conjuntos monumentales. La nociéon de
espacio publico aparecié en el proyecto del
Parque de Espana en 1979, atin en competen-
cia con las ideas de espacio verde y espacios
libres (Roldan y Godoy, 2017). Durante los afios
ochenta, el espacio publico tuvo un papel mo-
desto en las formulas urbanisticas y la ciuda-
dania reconocié a estos lugares simplemente
como “parques” y “plazas”. En 1992, la varias
veces postergada inauguracion del Parque de
Espana concret6 el concepto de espacio publico
y la ciudad se extendi6 bajo una forma nove-
dosa sobre el rio (Robles, 2014). El Parque de
Espana esta formado por un colegio privado, un
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centro cultural con tuneles para exposicionesy el financiamiento clave del Estado espafiol y
un anfiteatro, y una terraza publica (figura 2).  sostuvo el caracter publico de sus actividades
La obra fue disefiada por Oriol Bohigas, recibi6  culturales (Jajamovich, 2012).

Figura 1. Espacios verdes
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Figura 2. Paseo de la costanera del rio Parand, Rosario, Argentina.
Explanada del Parque Espafia

Fuente: Sangianense (2018).

El desenvolvimiento material y simbo-
lico de la nocién de un balcén al rio comen-
z6 con el Parque Espafa y se extendio a los
galpones del Centro de Expresiones Contem-
poraneas (1995) y el Centro de la Juventud
(1998), que son un conjunto de espacios pu-
blicos polifuncionales y equipados para acti-
vidades culturales (figura 2). La ciudadania, en
especial los jovenes, participé en los eventos
culturales, artisticos y recreativos de manera
activa. Durante los afos noventa y los prime-
ros afios de los dos mil, los espacios ptiblicos
riberenos quedaron vinculados a las practicas
culturales y las artes urbanas (Godoy, 2021).
Hacia 2004, esta logica cultural de produccion
del espacio publico ribereno sufrié6 una meta-
morfosis importante: la recualificacion de la
zona portuaria se concentré en el area ubica-
da al norte del Parque de Espana. Entre 2003
y 2006, se disené la rehabilitacion de viejos
muelles y galpones, de los cuales pocos fueron
utilizados como centros culturales y los mas
relevantes se destinaron a emprendimientos
gastrondémicos. La inauguraciéon del Museo de

Arte Contemporaneo de Rosario (Macro), en la
antigua estructura de un elevador de granos,
se llevo a cabo a finales de 2005 y puso fin a la
logica de formacion del espacio publico inicia-
da en 1992 en el Parque de Espana.

Tras la apertura del Macro, la recualifica-
cién de la ribera comenzé a gestionarse a través
de convenios putblico-privados y se concentrd
en el 4rea conocida como Puerto Norte (Feld,
2021). La fase mas reciente de la urbanizacién
de la ribera muestra la alianza estratégica entre
el planeamiento publico y la inversion priva-
da. Alli, los remanentes de las infraestructuras
ferroportuarias han sido recuperados para la
construcciéon de un interfaz de espacios publi-
cos y emprendimientos inmobiliarios de alta
gama que, en conjunto, conforman los nuevos
dispositivos de expansién de la urbanizacion
sobre la ribera. Puerto Norte (figura 3), el con-
junto insignia y la nueva postal de la ciudad de
cara al rio, es un emplazamiento conectado con
el tejido urbano por las grandes avenidas y las
ramblas que atraviesan el espacio ptblico (Rol-
dan y Godoy, 2020).
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Figura 3. Puerto Norte. Rosario, octubre 2021

Fuente: fotografia de Diego Roldan, 2021.

En este proceso, la renovaciéon de la cos-
ta central exhibe dos fases delimitadas y dos
direcciones definidas. Desde el punto de vista
espacial y temporal, el Parque de Espafia cum-
ple un rol clave como el proyecto impulsor de
la formacion del espacio publico riberefio poli-
funcional y basado en equipamientos cultura-
les. Hacia el norte del Parque de Espafa y con el

correr del siglo xx1, los perfiles menos publicos
y mas privados delimitan la escena de la nueva
ciudad que confluye en Puerto Norte (figura 3).
Esta doble configuraciéon también afectd las for-
mas y usos de los espacios publicos que se hi-
bridaron con espacios privados y comenzaron
a funcionar, a su vez, como espacios publicos
eventuales.



A continuacioén, analizamos una de las mo-
dalidades de uso del nuevo espacio publico
eventual que permiti¢ suturar, a través de una
animacion peatonal, las nociones de vida salu-
dable y movilidades activas, anudé a los nuevos
espacios publicos con los viejos espacios ver-
des: el Parque de la Independencia y la cadena
de espacios publicos de la ribera desde el Par-
que a la Bandera a Puerto Norte. Estas nuevas
formas sustentables, activas y eventuales de
uso y produccion de los espacios publicos cons-
tituyeron uno de los puntos mas relevantes de
su animacion en la dltima década y un logrado
ensayo de articulacion a través de las practicas
de sus distintos fragmentos.

La Calle Recreativa: el espacio
publico y las movilidades activas

En las ultimas tres décadas, la construcciéon de los
espacios publicos de la costa central de la ciudad
generd una constante y nutrida afluencia. Al mis-
mo tiempo, la animacion del Parque de la In-
dependencia experimentd un declive relativo.
Ademas, el nuevo espacio publico de Puerto
Norte no terminé de alcanzar el nivel de visi-
tas de los espacios aledafios, como los parques
Sunchales y de las Colectividades. Sin embar-
go, con el objetivo de reconectar y prestar ani-
macioén a estos segmentos del espacio publico
urbano, los domingos por la mafana, entre
las 8:00 y las 12:30, se desarroll6 un circuito
peatonal-saludable: la Calle Recreativa. A con-
tinuacién, analizaremos sus origenes ligados a
las practicas de ejercitacion de un segmento de
la ciudadania.

Las actividades del running como forma de
recreacion, conservacion de la salud fisico-
psiquica y preparacion para competencias
comenzaron a crecer en Argentina en las ulti-
mas décadas (Gil, 2021). En lineas generales,
estas practicas tuvieron como escenarios pre-
dilectos los espacios verdes de las ciudades,
donde la actividad fisica no era interrumpida
por el trafico automotor y podia desarrollar-
se en un entorno paisajisticamente agradable
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y atmosféricamente saludable. Entre 2000 y
2010 los lugares preferidos para la ejercitacion
regular al aire libre fueron la linea de espacios
publicos de la costa, desde el Parque a la Ban-
dera hasta el Parque Sunchales pasando por el
Parque Espana; el circuito semipermanente de
ejercicios, deporte y recreacion en el Parque
Urquiza; el Parque de la Independencia; y el
Bulevar Orono. Este fenémeno quedé plasma-
do en la normativa municipal que establecié
un registro de Grupos de Entrenamiento Fisico
Recreativo en Espacios Publicos y argumento
que debido a su rapido crecimiento “entre el
Parque Urquiza y los Silos Davis existen mas de
diez grupos de corredores organizados” (Muni-
cipalidad de Rosario, 2014, p. 1). Ademas de los
equipos de corredores, habia una gran cantidad
de personas que se dedicaban a estos ejercicios
sin contar con un encuadramiento especifico ni
con expectativas de competencia. La Calle Re-
creativa se formo para encauzar esta actividad
y fomentar las practicas deportivas de bajo im-
pacto e intensidad entre la ciudadania.

En términos de sus promotores y organiza-
dores, la Calle Recreativa consiste en “un circuito
recreativo, libre de automoviles y motocicletas.
Una alternativa masiva de convivencia perma-
nente, encuentro, esparcimiento, vida saluda-
ble y actividad fisica para todos los ciudadanos”
(Municipalidad de Rosario, 2012). Ademas, esta
iniciativa se articulé con los usos previos de los
espacios publicos y, especialmente, del Bulevar
Orono. A partir de su inauguracion extraoficial
hasta su oficializacién, entre el 10 de octubre
de 2010 y el 9 de abril de 2012, la Calle Recrea-
tiva habia conseguido movilizar a alrededor de
1400000 usuarios en un total de 68 jornadas.
Este éxito responde a su ajustado encuadre con
los esquemas y usos previos del espacio publico
y su caracter experimental quedé marcado por el
retraso de su regulacion. Solo una vez verificada
la amplia aceptacién social de la Calle Recreativa,
como una alternativa al transporte motorizado,
una via saludable y un espacio para las movili-
dades activas, se estableci¢ la ordenanza que la
regulaba.
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Segun los datos de la Red de Ciclovias Re-
creativas de las Américas el circuito rosarino
se extiende a lo largo de 30 km, semanalmente
reune a 43 mil personas, de las cuales el 34%
utiliza bicicletas, el 50% son peatones y el 15%
patinadores. Alli, se practican diferentes acti-
vidades determinadas por los espacios de des-
canso y ludico-deportivos, puntos de salud y
bienestar, y una Bici-Escuela. Asimismo, se de-
sarrollan clases de ritmos, se alquilan bicicletas
y tandems, se comercializan jugos naturales, se
desarrollan actividades culturales y se organi-
zan espectaculos infantiles.

La Calle Recreativa participa del replantea-
miento y reduccion global de las movilidades
motorizadas que suponen emisiones de carbo-
no, y ha sido fomentada por la Agenda de De-
sarrollo Sostenible 2030 de la oNu. La nueva
linea de disefio y planeamiento urbano soste-
nible privilegia las movilidades activas y el uso
de energias renovables. Las movilidades activas
tienden a disminuir los ritmos y las velocida-
des de los desplazamientos, produciendo zonas
tranquilas y saludables. Este tipo de experien-
cias promueve una nueva relaciéon de cuidado
del ambiente y el espacio publico urbano y la
preservacion de la salud fisica y psiquica de los
ciudadanos mediante el ejercicio, la descom-
presion de los flujos y las actividades al aire
libre. En consecuencia, la via recreativa es un
espacio publico eventual eco friendly y una active
zone de la ciudad en las mananas de domingo.

En otras experiencias de calles recreativas
(Bogota, Medellin, Guadalajara y San Francisco)
el problema ambiental ocupé un lugar destaca-
do en su lanzamiento y luego se inscribio en
la Agenda de Desarrollo Sostenible 2030. Si
bien en Rosario estos argumentos estuvieron
presentes, la justificacion se enfocé principal-
mente en el mejoramiento de la calidad de la
circulacién, la prevencion de los problemas de
salud del sedentarismo y la promocion de un
estilo de vida saludable y en movimiento (Mu-
nicipalidad de Rosario, 2012).

La Calle Recreativa articula un conjunto
de espacios publicos: el Parque de la Indepen-
dencia, el Bulevar Orofio y la Ribera Central.
Al aproximarse a la costa, las construcciones

de mediana altura son relevadas por una linea
de edificios de gran porte, donde el espacio es-
tablece una relacién de monumentalidad que
espeja la ciudad y la naturaleza. Sobre una de
las margenes del Parand, se levantan grandes
edificios con viviendas de alto nivel, oficinas
corporativas y espacios publicos; en la otra y en
contraste, aparece el ancho Parand y sus islas
como una postal bucélica. La Calle Recreativa
de Rosario ejemplifica la produccion del espa-
cio publico practicado. Alli el espacio publico
y su animacion sostienen y refuerzan la nueva
imagen de la ciudad que se monta sobre los sec-
tores urbanos mas renovados y sus atractivos
naturales. Ademas, la recualificacién de la ribe-
ra funciona como una seductora escenografia
urbana y el Parand aporta un atractivo e impo-
nente paisaje (figura 4).

La orientacion de las movilidades de la Calle
Recreativa confirma las imagenes del poder so-
cial y urbano. Al estar atravesado por un flujo de
movilidades protagonizado por clases medias,
el circuito configura un juego de espejos entre
las zonas patrimonializadas y las renovadas. Las
imagenes del Parque de la Independencia y las
mansiones del Bulevar Orono, construidas por
las elites entre fines del siglo XIX y comienzos
del xx, dejan paso a los edificios de alto nivel
emplazados a orillas del Parand a comienzos
del siglo xxi1. Los espacios verdes inspirados
en el paisajismo francés de fines del siglo xix
son completados por las cadenas de espacios
publicos desarrolladas en correlacion con el ur-
banismo arquitectonico de los afios noventa y
sus derivaciones. El Museo de Bellas Artes de
finales de los anos treinta, ubicado en el Par-
que de la Independencia, se refleja en los Silos
Davis que componen el edificio del Macro, in-
augurado en 2005 a orillas del rio (figura 4). El
Bulevar Orofo articula las imagenes de dos ciu-
dades: la de las edificaciones residenciales de la
Rosario terminal ferroportuaria de la Argentina
agroexportadora de finales del siglo XIX y co-
mienzos del xx, y las residencias de la Rosario
de servicios, foco de la inversion financiera y el
desarrollo inmobiliario de la Argentina extrac-
tivista (Svampa y Viale, 2014).



Figura 4. Circuito de la Calle Recreativa
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Figura 5. La Calle Recreativa. Rosario, noviembre 2019

Fuente: fotografia de Diego Roldan, 2021.

A partir de las observaciones y entrevistas
desarrolladas entre 2016 y 2018?% puede afir-
marse que los usuarios y usuarias de la Calle
Recreativa abarcan desde la primera infancia
hasta los adultos mayores. Esta composicion
etaria declina a la Calle Recreativa como un “Pa-
seo familiar de Domingo”. La mayor intensidad
del trabajo corporal de la movilidad recae sobre
los adolescentes y adultos jovenes, y el recorri-
do se hace en funcién de las necesidades y po-
sibilidades de quienes lo frecuentan. Tanto los
nifios como los adultos mayores tienden a ubi-
carse en las veredas para quedar fuera del al-
cance de las bicicletas, patines y patinetas que
suelen alcanzar mayor velocidad y representar
riesgo de colisién. Desde el punto de vista so-
cial, las capas medias son mayoria indiscutida.
La Calle Recreativa reproduce ciertas jerarquias
socioespaciales a través de su recorrido. Es
apreciable como la figuracion social de sus con-
currentes se incrementa al acercarse a las zonas

mas renovadas de la ribera norte y tiende a ser
menos notable en las inmediaciones del Parque
de la Independencia. Estos indicios de distin-
cion pueden leerse en las vestimentas e imple-
mentos deportivos identificados con marcas
importantes que son llevados hasta el circuito
y funcionan como signos de mayor poder ad-
quisitivo. Asimismo, la mayoria de los entrevis-
tados y entrevistadas en esta zona declararon
ser profesionales, mientras que la mayoria de
los entrevistados y entrevistadas en el Parque
de la Independencia manifest6 trabajar en re-
lacién de dependencia o por cuenta propia en
comercios pequefios. Desde el punto de vista
del género, las relaciones heteronormadas son
las mas frecuentes (grupos familiares y parejas
hombre-mujer); sin embargo, la zona de la ri-
bera suele ser frecuentada por parejas diversas
y grupos familiares de composicion alternativa
(figura 5).

2 Estas entrevistas fueron desarrolladas en el marco de otro trabajo ya publicado (Roldan, 2018).



El recorrido cuenta con una variedad de
puntos en los que se desarrollan actividades es-
pecificas: escuela de ciclismo para nifos y adul-
tos, taller de ritmos, zona de meditacién y yoga,
espacio de masajes, zonas para comprobar la
presion arterial y ritmo cardiaco, escuela de
tenis para ninos, taller de ajedrez y pequefos
parques de calistenia que, si bien no cuentan
con instructores, pueden ser utilizados por los
usuarios de la Calle.

La animacion y el éxito de la Calle Recrea-
tiva hallaron un limite stbito y no planificado
con la interrupcién de las movilidades urbanas
durante 2020 con la pandemia del covip-19.
En el apartado siguiente analizamos los efectos
que esta suspension de las movilidades generd
sobre la animacion de los espacios publicos vy,
en particular, como afect6 el proyecto de arti-
culaciéon de los espacios verdes historicos y los
nuevos espacios publicos (figura 5).

El espacio publico en suspenso:
reconfiguraciones en pandemia

La pandemia tuvo un impacto duradero en
los espacios publicos urbanos, convirtiéndo-
los temporalmente en lugares de circulacion y
desplazamiento continuo, dejando en segundo
plano la permanencia y la ocupacioén. Bajo la no-
cién de crisis sanitaria, la pandemia se desple-
g6 a escala global; no obstante, las maneras de
afrontar sus efectos han ofrecido importantes
expresiones, variaciones y modulaciones loca-
les. El sARs-cov-2 apareci6 ligado con las movi-
lidades, los espacios y los territorios (Cresswell,
2021). Por tanto, las autoridades desarrollaron
una bateria de medidas que, con intensidades
y gradaciones diferentes, establecieron restric-
ciones para la copresencia en el espacio publico
y privado y promovieron el distanciamiento re-
gulado y el resguardo al interior de la vivienda
u otros espacios de aislamiento.

A partir de la detencion del movimiento y el
repliegue de los cuerpos en el espacio privado
se estableci6 una situacion extraordinaria para
todas las variantes del espacio publico urbano.

Diego Roldan, Anahi Pagnoni

En este marco, la pandemia constituyé una
oportunidad para reflexionar acerca del sentido
del espacio publico y especificar sus cualidades:
la interrupcion y la ralentizacion de las movili-
dades, el aislamiento y el distanciamiento so-
cial evidenciaron que el espacio publico no es
solo un concepto, una materialidad y una forma
urbana. Las condiciones impuestas por la pan-
demia hicieron visible que el espacio publico
depende de su ocupacién, apropiaciéon y usos.
Asi, el espacio publico tiene una relacion privi-
legiada con las practicas que se desenvuelven
en su interior y configuran sus sentidos sociales
y simbolicos (De Certeau, 1999; Salcedo, 2022).

Durante los primeros meses de 2020, con
el aislamiento y el distanciamiento social obli-
gatorios, el espacio publico como lugar prac-
ticado, de encuentro y aglomeraciéon quedo
vacifo. La ocupacion corporal y la experiencia
intersubjetiva que forman el espacio publico
fueron suspendidas, pero la pandemia, a su vez,
aument6 las movilidades activas. Al levantar-
se las medidas mas restrictivas, se permitio la
actividad fisica al aire libre; sin embargo, el ac-
ceso al exterior quedoé resentido debido al uso
de las mascarillas y al temor de la poblacién al
contagio.

La pandemia reescribi¢ las relaciones, las
practicas y los usos en los espacios publicos
de Rosario (Infobae, 2020). En especial, puede
apreciarse una mayor frecuentacion y uso de
los espacios verdes histéricos, como el Parque
de la Independencia, que se produjo al resta-
blecerse las condiciones para el regreso a las
calles. La nueva cadena de espacios publicos
frente al rio, el mayor foco de actividades y
concurrencia, resultd, por un tiempo, un lugar
menos propicio. Esa desafectacién obedecit a
que se trata de un espacio con un disefio ex-
tendido, pero cuyo recorrido sobre la ciudad
no supera los cien metros en sus tramos mas
amplios. Esta disposicion material sumada a
la habitual gran afluencia de personas dificul-
to mantener las densidades controladas y, por
lo tanto, incentivaba la percepcién de un ma-
yor riesgo de contagio en la frecuentacion del
area. El gobierno local demarcé sobre el suelo
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circulos de respeto para establecer la distancia
prudencial y necesaria entre los grupos huma-
nos que se congregaron en los espacios pu-
blicos riberefios (Mo, 2020). Asi, las medidas
sanitarias se convirtieron en un factor de la re-
organizacion del espacio publico y, de manera
indirecta, desalentaron su ocupacién masiva.

La idea de la copresencia en el espacio pu-
blico fue restablecida a la luz de las distancias
simbolicas de respeto y cuidado. El adentro y
el afuera quedaron enmarcados en un entorno
intimo, regido por la convivencia en el hogar
de aislamiento o la confianza que pudiera es-
tablecerse a partir de diversos indicadores de
seguridad sanitaria. Estas restricciones a la
proximidad no solo afectaron las relaciones in-
terpersonales, sino que también se extendieron
a las practicas en los espacios publicos y priva-
dos que se frecuentan y habitan.

Las distintas zonas del Parque de la Inde-
pendencia, al que el municipio en los ultimos
afos ha intentado recuperar (Municipalidad de
Rosario, 2018), comenzaron a poblarse de una
creciente animacién cotidiana, que antes era
poco habitual o se restringia a determinadas
zonas, dias y horarios. En las diez entrevistas
seleccionadas para los usos del espacio publico
en la pandemia, se detectd consenso en la idea
de que la zona del rio tiene una mayor densi-
dad de concurrentes y menos espacios y, en
cambio, el Parque Independencia aparece mas
amplio, con muchos espacios y menos concu-
rrido. Esas caracteristicas lo convierten en un
espacio menos denso y por lo tanto mas seguro
en el contexto de la pandemia. Ademas, asegu-
ran que debido a las dificultades que plantea
la movilidad cotidiana, por el temor que des-
pierta el transporte publico y las restricciones
a la movilidad, la proximidad del Parque de la
Independencia en relacién con sus hogares lo
convierte en un espacio propicio para la recrea-
cién. En algunas palabras de quienes actual-
mente frecuentan este parque hay una suerte
de reencuentro.

“Hace mucho que no venia tan seguido a este
parque. Cuando era chiquita venia seguido...

pero cuando fui creciendo todos iban al rio, al

Parque Espafia, los edificios nuevos y no vine
mas. Ahora la pandemia me obligd a volver.
Me queda cerca y también me gusta como esta
ahora. La seguridad siempre fue un problema
en este parque. Pero ahora la inseguridad esta
en toda la ciudad [...]. Acd se puede venir, ya
no solo los domingos a la manana, con la Calle
Recreativa”. (Mercedes, entrevista personal, 22
de noviembre de 2021)

Hasta cierto punto, las correlaciones de
proximidad y distancia urbanas han sido reela-
boradas por un fenémeno que ha incrementado
las movilidades activas y, a su vez, reducido los
desplazamientos. Aunque, como puede obser-
varse, también favoreci6 el reconocimiento y
el reencuentro con el espacio de cercania (La
Capital, 2020). Muchos usuarios y usuarias no
habituales del Parque de la Independencia re-
escribieron sus “enunciados peatonales” (De
Certeau, 1999) en este espacio verde tradicio-
nal y le confirieron una animacién y un uso mas
intensos. Ese nuevo patréon de uso del Parque
de la Independencia se amplia en los sectores
populares, habituales visitantes del espacio,
hacia los sectores medios, menos numerosos a
excepcion de los momentos en que funciona la
Calle Recreativa.

En los momentos mas algidos de la pande-
mia, el municipio cancelé la Calle Recreativa
durante varios meses, de marzo a diciembre de
2020 y de mayo a septiembre de 2021 (Rosa-
rio3, 2021). A partir de estas medidas, se esta-
blecié una gramatica de visita menos eventual
y se generaliz6 la afluencia de diversos grupos
sociales al Parque de la Independencia. Sin em-
bargo, estos procesos fueron rapidamente com-
pensados cuando la tasa de contagios permitid
relanzar las actividades fisicas y recreativas al
aire libre y la Calle Recreativa fue reabierta (La
Capital, 2021).

Tras superar los momentos mas complejos
de la pandemia, los procesos de redistribucion
de los cuerpos en los espacios publicos de Ro-
sario mostraron una tendencia hacia la proximi-
dad en la frecuentacién entre el espacio publico
y la vivienda y a la desconcentracion de las



densidades. Un modo de articular el uso de los
espacios publicos que comienza a evidenciar
cémo la renovacion de estos espacios depende
no solo del planeamiento, sino también de su
animacion y cambio de reglas de su frecuenta-
cidn. La crisis sanitaria, ademas de sus aspectos
negativos, incentivo la reconexioén de los habi-
tantes de una ciudad con sus espacios publicos
de proximidad y las movilidades activas (Zuni-
no et al., 2020).

Estos procesos de recuperaciéon de los es-
pacios publicos de proximidad y la revaloriza-
cion del Parque de la Independencia fueron
experimentados con notable intensidad en los
ultimos dias del mes de abril y los primeros
de mayo de 2022. Por ejemplo, el Parque de
la Independencia fue escenario de los Juegos
Sudamericanos de la Juventud. Si bien el even-
to puede constituir material para otro estudio,
resulta importante subrayar este acontecimien-
to deportivo como un momento de recupera-
cion de los espacios publicos del Parque de la
Independencia, con un interés y una concu-
rrencia extraordinarios (Mo, 2022).

Conclusiones

Este articulo resefia y analiza el desarrollo
de los espacios verdes y publicos de Rosario,
condicionados por el devenir de una ciudad
ferroportuaria con una interfaz riberena ciu-
dad-puerto-rio que, en las ultimas décadas, se
transformoé en una ciudad de servicios con una
interfaz ciudad-espacio publico-rio. En primer
término, se detiene en los procesos de pro-
duccién de los primeros espacios verdes, cuyo
fruto mas relevante es el Parque de la Indepen-
dencia. A continuacién, brevemente resena los
procesos de sustitucion de las nociones del es-
pacio verde por las de un espacio publico poli-
funcional suturado, a través de su relacion con
la cultura. La deriva de los espacios verdes a los
espacios publicos tuvo como epicentro la zona
riberefia de Rosario, desafectada de sus usos
ferroportuarios y rehabilitada bajo la forma de
espacios publicos, centros culturales, museos,
emprendimientos gastronémicos y desarrollos
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inmobiliarios de alta gama. Estas producciones
de un nuevo espacio publico generaron una
desconexion relativa entre estos nuevos desa-
rrollos riberefios y los espacios verdes histori-
cos, como el Parque de la Independencia.

La Calle Recreativa fue un ensayo, por cier-
to, bastante exitoso, de suturar de modo even-
tual y a través de las practicas corporales los
dos tipos de espacios publicos de la ciudad. La
puesta en marcha de la Calle Recreativa une
dos espacios-tiempos de desarrollo urbano de
Rosario, marcados por el Bulevar Orofio y el
Parque de la Independencia, y la Avenida de
la Costa, las ramblas y la cadena de espacios
publicos de la ribera central. Asimismo, com-
pone una convergencia entre los usos sociales
del espacio recreativo y de entrenamiento fi-
sico y el reconocimiento y potenciacion oficial
del municipio respecto a esos usos. La Calle
Recreativa fue severamente afectada por la
pandemia, del mismo modo que lo fueron las
movilidades y los usos de los espacios publi-
cos. En este marco, las restricciones decretadas
a partir de la pandemia resultaron relevantes
para aproximarnos a la definicion, a través del
analisis de una situaciéon excepcional, del sen-
tido cotidiano del espacio publico como lugar
practicado. El sars-cov-2 se enlazd a una pla-
taforma compuesta por los cuerpos, las movili-
dades y los encuentros entre agentes humanos.
Debido a estas caracteristicas, la interrupcion
de las movilidades y las reuniones reconfigur6
la logica de los espacios publicos, privilegiando la
proximidad, las movilidades activas y las bajas
densidades de ocupacion.

A pesar de las suspensiones de los usos de
los espacios publicos, la irrupcion de la pande-
mia y las medidas restrictivas volvieron a trazar
los itinerarios, las modalidades de movilidad y
las formas de ocupacién de los espacios publi-
cos. Este articulo evidencia las metamorfosis
que afectaron a los espacios verdes y publicos
de la ciudad y los modos en que la crisis de la
pandemia del covip-19 gener6 nuevas formas
de uso, ocupacién y movimiento. Una vez su-
peradas las dificultades mas importantes plan-
teadas por la pandemia, los espacios publicos
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retomaron su animacién y flujos anteriores; sin
embargo, las distribuciones de usuarios mantu-
vieron algunas de las reglas establecidas por los
meses de interdiccion en los usos y la afluencia.
Las movilidades activas contintan mostrando
un nuevo perfil urbano y los espacios publicos
histoéricos atraviesan un periodo de animacién
novedoso. El restablecimiento de la Calle Re-
creativa volvio a suturar ambos espacios publi-
cos eventualmente, pero sin establecer grandes
diferencias entre cada uno de sus segmentos y
areas de conexion.
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Resumen

En este articulo se presentan los resultados parciales de un pro-
yecto de investigacion que tiene mayor alcance con respecto a la
movilidad urbana'. El objetivo de este estudio es analizar la cali-
dad del servicio del transporte publico urbano (castpu), desde la
percepcion social, en Culiacan, México. Este servicio publico hoy
esta concesionado por el Gobierno del Estado de Sinaloa a diver-
sas organizaciones del transporte, tales como: La Alianza, Minibu-
ses Blancos, Chema, Palazuelos, Croc, y Grupo Ibarra. En Culiacan
la movilidad de la poblacién en transporte publico es muy limita-
da, porque solamente un 35% lo utiliza; en cambio, el 65% se des-
plaza en transporte privado. La metodologia de la investigacion
consisti6 en la aplicacion de una encuesta que permitié conocer la
opinion de la poblaciéon usuaria del servicio de transporte publico
urbano, por lo que se soporta en la aplicacién de métodos estadis-
ticos. Durante el proceso de investigacion, primero se determind
el tamafio de la muestra para una poblacioén finita, que correspon-
di6 a 320 encuestados; después, se disefid un cuestionario con
ocho variables; posteriormente se aplico el cuestionario; y, final-
mente, se procedid con el analisis estadistico. Como conclusion
general, la ciudadania usuaria califico al servicio de transporte en
la ciudad de Culiacan en un rango entre bueno y regular.

Palabras clave: andlisis cuantitativo, inclusion social, infraestructura
vial, movilidad urbana, politica socio-urbana.

1 Seagradece a la Universidad Auténoma de Sinaloa (uAs), por el apoyo financiero que recibié esta investigacion, a tra-
vés del Programa de Fomento y Apoyo a Proyectos de Investigacion (Profapi), que se gestioné mediante la Direccién
General de Investigacion y Posgrado. EL proyecto se denomind: Diagnéstico de la movilidad urbana en la ciudad de
Culiacdn, Sinaloa, y se registré con el ntimero Profapi-2015/130.
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Social perception of the quality
of urban transport in Culiacan,
Sinaloa

Abstract

The partial results of a research project with
a greater scope concerning urban mobility are
presented in this article. The objective of this
study was to analyze the quality of the urban
public transport service (casTpU) from the so-
cial perception in Culiacdn, Mexico. Today's
public service is licensed by the Government
of the State of Sinaloa to various transport
organizations, such as La Alianza, Minibuses
Blancos, Chema, Palazuelos, Croc, and Grupo
Ibarra. In Culiacan the mobility of the popula-
tion in public transport is very limited as only
35% use it; instead, 65% use private transport.
The research methodology consisted of a sur-
vey that collected citizen's opinion concerning
urban public transport service, which is why
the application of statistical methods supports
it. During the research process, the sample
size was first determined for a finite popula-
tion, which corresponded to 320 respondents;
then, a questionnaire with eight variables was
designed; later, the questionnaire was applied;
and, finally, we proceeded with the statistical
analysis. As a general conclusion, the user citi-
zenship rated the transportation service in the
city of Culiacan in a range between good and
regular.

Keywords: quantitative analysis, social inclusion,
road infrastructure, urban mobility, socio-urban

policy.

Percepcao social sobre a
qualidade do transporte publico
urbano em Culiacan, Sinaloa

Resumo

Os resultados preliminares de um projeto de
pesquisa que tem maior escopo com relagao
a mobilidade urbana s3o apresentados. O ob-
jetivo deste estudo é analisar a qualidade do
servico de transporte publico urbano sob a
percepcao social, em Culiacan, México. Esse
servico publico hoje estd concessionado pelo
governo do estado de Sinaloa a diversas organi-
zagdes de transporte, como La Alianza, Minibu-
ses Blancos, Chema, Palazuelos, Croc, e Grupo
Ibarra. Em Culiacdn a mobilidade da populacao
em transporte publico é muito limitada, porque
somente 35% o utiliza; em compensacao, 65%
se deslocam em transporte particular. A meto-
dologia da pesquisa consistiu na aplicacdo de
um questionario que permitiu conhecer a opi-
nido da populagio usuaria do servico de trans-
porte publico urbano, razao pela qual se apoia
na aplicacao de métodos estatisticos. Durante o
processo de pesquisa, primeiro foi determinado
o tamanho da amostra para uma populag¢ao fini-
ta, que correspondeu a 320 respondentes; em
seguida, foi desenhado um questionario com
oito varidveis; posteriormente, foi aplicado o
questionario e, finalmente, foi realizada a ana-
lise estatistica. Como conclusio geral, a cidada-
nia usudria qualificou o servico de transporte
na cidade de Culiacan entre bom e regular.

Palavras-chave: anilise quantitativa, inclusdo social,
infraestrutura viaria, mobilidade urbana, politica so-
ciourbana.
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Introduccién

Las ciudades se establecen en los lugares don-
de los humanos habitan y desarrollan diversas
actividades, bien sea dentro o fuera de sus vi-
viendas. Sin embargo, para realizar actividades
fuera de casa las personas necesitan medios de
transporte para desplazarse de un lugar a otro.
Tal es el caso de la caminata, el transporte no
motorizado (por ejemplo, la bicicleta), el trans-
porte motorizado (motocicletas, automoviles,
autobuses, metro y ferrocarriles), entre otros
(Alcantara, 2010).

Al incluir el concepto de movilidad urbana
en el desarrollo de la planificacién del trans-
porte se opta por un abordaje sistémico, que
tiene en cuenta tanto a las personas como a los
bienes en los desplazamientos por la ciudad. Se
trata de un abordaje contrapuesto al de los sis-
temas de transporte y transito, dado que priori-
za el enfoque de la oferta de la infraestructura.
Por lo tanto, en este estudio se entiende que
la movilidad urbana es “el conjunto de despla-
zamientos de personas y bienes, con base en
los deseos y necesidades de acceso al espacio
urbano, por medio del uso de los diversos me-
dios de transporte” (car-Banco de Desarrollo
de América Latina, 2011, p. 40).

Por otra parte, Mataix (2010) describe que la
movilidad urbana es entendida como “la nece-
sidad o el deseo de los ciudadanos de moverse.
Es, por tanto, un derecho social que es nece-
sario preservar y garantizar de forma igualita-
ria” (p. 7). De acuerdo con oNu-Habitat (2018)
“la escasez de transporte impide que muchos
habitantes no puedan ir a los centros urbanos
o a las areas que concentran el comercio y las
instituciones, privandoles de las ventajas que la
urbanizacién ofrece” (p. 5).

Gran parte del efecto de la movilidad en las
ciudades esta relacionado con la infraestructura
vial existente, tanto por su capacidad como por
su funcionamiento, aunque estas condiciones no
sean calificadas por su eficacia ni por su eficien-
cia. El éxito de la urbanizacién en la humanidad
se debe a la innovaciéon en materia de movili-
dad, a partir de acciones como la ampliacién de

calles, introduccion de trenes urbanos, desarro-
llo de transporte publico, entre otras.

Movilidad y transporte publico

Uno de los fenémenos mas alarmantes y com-
plejos que afrontan las ciudades actuales es el
desplazamiento cotidiano de los habitantes de
un lugar a otro, en un espacio urbano disperso
y segmentado, con la finalidad de realizar sus
actividades diarias.

La concentracion de la oferta de trabajo en
sitios muy especificos de la ciudad, combinada
con la localizacién de sectores marginados en
las periferias, provoca largos desplazamientos
en distancia y tiempo de los ciudadanos. A lo
anterior se suma el alto costo del transporte
publico que hace que la movilidad urbana sea
ineficiente y no contribuya al desarrollo eco-
némico del pais, ademas de que disminuye la
calidad de vida de los habitantes.

El transporte publico colectivo hace parte
de los servicios publicos urbanos que el Estado
brinda de forma directa o concesionada a la po-
blacion y, junto a la infraestructura vial urbana,
articula las actividades sociales y econdmicas
que se desarrollan en diferentes puntos de la
ciudad. En consecuencia, la poblacién que ha-
bita en colonias populares, fraccionamientos u
otras formas de estructura urbana, depende en
gran parte del servicio ofrecido por el Sistema
de Transporte Publico Urbano (sTpu), por lo que
puede afirmarse que el sistema y la comunidad
tienen una relacion estrecha (Castro, 2014).

Molinero y Sanchez, citados por Delfin y
Melo (2017), afirman que el transporte publi-
co es considerado como un servicio primor-
dial para la comunidad, ya que es utilizado por
millones de personas alrededor del mundo.
Este servicio es basico e importante y, por lo
tanto, se debe considerar a todos los actores
(usuarios, comunidad, gobierno, conductores y
concesionarios) para que el transporte publico
pueda ser eficiente. Al garantizar la eficiencia
y la planificacion integral del sistema de trans-
porte publico, no solo se alcanza el objetivo de
trasladar a la poblacién de un lugar a otro, sino
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que el tejido urbano se estructura segtin la pla-
nificacion estratégica y se estimula el desarrollo
integral de la sociedad, el ambiente y la econo-
mia (Martinez y Valle, 2011).

Movilidad y percepcién social

Uno de los problemas mas importantes en las
ciudades latinoamericanas es el fenémeno de
la inclusion-exclusion social. Una de las formas
para integrar a las colonias marginadas es mejo-
rar su movilidad y acceso a los servicios urba-
nos y, por ello, en este texto se tiene en cuenta
que el transporte publico es una herramienta
clave para combatir la exclusion (Garcia-Schi-
lardi, 2014).

Desde 1980 en México se han ejecutado po-
liticas de vivienda social formuladas con base
en desarrollos financieros que generan ciudades
que, en el mediano plazo, estaran orientadas al
uso exclusivo del automévil, porque en su ma-
yorfa estos fraccionamientos se construyen en
las periferias. Para precisar, actualmente el 26 %
de las casas financiadas por el Instituto del Fon-
do Nacional para los Trabajadores (Infonavit) se
encuentran desocupadas, porque la distancia ex-
cesiva entre estas y el centro urbano consolida-
do explica el 21% de los abandonos.

Todas estas observaciones también se re-
lacionan con el aumento permanente del par-
que automotriz, el cual ha creado un estado de
congestion cronica en las ciudades, ademas de
causar efectos negativos en pérdida de tiempo,
deterioro de la salud mental, aislamiento social,
insuficiencia de tiempo para realizar actividades
con la familia, entre otros (IPTD, 2012).

Expuesto lo anterior, es posible senalar que
la poblacion mas necesitada se localiza en el ex-
trarradio de las ciudades, ya que los alquileres
son mas bajos. Ademas, son poblaciones que,
por lo general, solo pueden desplazarse a pie
o0 en transporte publico, siendo este ultimo un
facilitador del acceso a sus respectivos luga-
res de trabajo y que contribuye a su integra-
cién social y a su desarrollo econémico. Para
que el transporte publico cumpla con esta fun-
cioén, debe conectar a las colonias mas pobres,

situadas a las afueras del nucleo urbano, con
las zonas donde se encuentran las ofertas de
trabajo (urtp, 2021).

En definitiva, el transporte publico tiene
un papel importante en la inclusién social. Por
ello, es necesario constituir un modelo de me-
jora para el transporte urbano, que sea capaz de
promover una nueva movilidad para una nueva
ciudad y sociedad. En estas condiciones, el mo-
delo de transporte publico que Gutiérrez con-
cibe debe ser “un transporte sustentable, no
solo ambientalmente, sino también econémica
y socialmente” (Gutiérrez, 2005, p. 2).

Movilidad y apropiacién del
espacio urbano

Las diversas representaciones de la relacion
entre apropiacion (exclusion-inclusion) en la
ciudad, considerada como el territorio que con-
tiene una gran cantidad de espacios publicos,
incluye las vias por donde se desplaza la pobla-
cion (movilidad urbana). Otro asunto relaciona-
do con la exclusién-inclusion son los aspectos
socioculturales, que comprenden al aspecto fi-
sico y al espacio publico. El espacio publico es
reconocido como un territorio visible, que pre-
senta cierto nivel de accesibilidad, aunque con
un evidente caracter de centralidad, por lo que
es reconocido y reconocible, y tiene asignado
por el ciudadano un uso irrestricto y cotidiano.
Sin embargo, de acuerdo con diversos estudios
sobre la movilidad urbana, se observa la nece-
sidad de repensar al espacio territorial desde
una perspectiva multidisciplinaria, superando
la dimension meramente fisica. Al respecto Ve-
lasquez (2015) afirma en su tesis doctoral que:
Al introducir la importancia de la dimension
cultural del espacio, es decir, el espacio como
construccion social en donde los sujetos con
sus practicas, significados, lenguajes, entre
otros, son elemento que edifican modos de
vida espacializados en relacién con la objetivi-
dad historica del espacio. En estos espacios de
complejidad, de socializacion, aparentemente

simples, resultan escenarios de identidad de
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relacion y de historia, donde el ciudadano se re-

conoce, se relaciona y se reconocen en él. (p. 23)

Planteamiento del problema

Culiacan es la ciudad capital del Estado de Sina-
loa, se encuentra en la regién centro y, segun el
XIII Censo de Poblacion y Vivienda, tiene apro-
ximadamente 675773 habitantes (Inegi, 2010).
El municipio del mismo nombre concentra el
31% de la poblacién estatal. Ademas, en la ciu-
dad estan los tres poderes (judicial, legislativo y
ejecutivo). La actividad econoémica principal de
Culiacan son los servicios y, por ser la ciudad
capital, concentra los servicios de educacion,
salud, empleo y administraciéon. Su economia
también estd soportada en actividades prima-
rias como la agricultura, la pesca y la ganade-
ria. Aunque su parque industrial es pequefio
en comparacion con otras ciudades del pais
que tienen las mismas condiciones, el gobier-
no estatal en su Plan Estatal de Desarrollo (PED)
vislumbra estrategias y acciones para dar valor
agregado a las materias primas que se producen
en la region, mediante proyectos de manufac-
tura industrial.

La poblacién de Culiacan esta dispersa en la
mancha urbana, por lo que requiere de grandes y
variados desplazamientos a través del territorio
urbano para desarrollar sus actividades cotidia-
nas, sean estas motivadas por trabajo, educa-
cion, recreacion, salud, compras, entre otras.

En este estudio se presenta una aproxima-
cion del resultado de la percepcion que tiene
la poblacién usuaria de Culiacan sobre la cali-
dad del servicio del transporte publico urbano
(castpu). Este trabajo es derivado de una in-
vestigacion de mayor alcance que permiti6 co-
nocer los diferentes modos en que se moviliza
la poblacién de Culiacan, entre los que estan:
caminar, bicicletas, motocicletas, automovil y
transporte publico. Los primeros dos medios
de transporte son reconocidos como transporte
no motorizado y el resto son motorizados que
utilizan necesariamente productos derivados
del petréleo, por lo que son generadores de

gases de efecto invernadero (Ger) y contribuyen
de manera significativa al calentamiento global.

Justificacién

Actualmente es comun hablar en los centros
académicos del binomio exclusién-inclusion
social. Reflexionar de manera profunda sobre
esta dicotomia es uno de los principales retos
para entender los procesos de avance en ciuda-
des modernas. En este estudio se coincide con
la reflexion que Garcia-Schilardi (2014) presen-
ta con relacién al binomio exclusién-inclusion
social, segtn la cual:
Para mejorar la movilidad en los territorios urba-
nos es necesario integrar los territorios margina-
dos, asi como aumentar la cobertura y la calidad
de los servicios urbanos, por lo que el servicio del
transporte urbano colectivo aparece como una
herramienta clave en la realizacién de este pro-
ceso donde estd presente el binomio exclusion-

inclusion social (p. 36).

El objetivo particular de este articulo es
analizar la calidad del servicio del transporte
publico urbano desde la percepciéon social. En
esta investigacion se considera que conocer las
opiniones de la sociedad de una ciudad media
sobre las formas en las que se desplaza por el
contorno territorial urbano, es un excelente
interrogante para un estudio urbano, porque,
como profesionales de docencia e investiga-
cion, permite enfrentar problemas en la cons-
truccion de herramientas metodolégicas, tanto
para mejorar el proceso de enseflanza-apren-
dizaje como para abordar problemas que pre-
sentan los centros urbanos. Ademas, ayuda a
relacionar relacionar los problemas urbanos
con una sociedad que necesita conocimiento
sobre la movilidad y el transporte publico des-
de la perspectiva disciplinar del urbanismo.

La justificacion social desde la perspectiva
de las instituciones de educacién superior (IEs)
es la formacién de nuevos investigadores. Por
ello, se considerd significativo involucrar en
este trabajo a estudiantes de la Licenciatura en
Arquitectura, asi como a alumnos de posgrado.

Investigacion 4§ Q)
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Ademas, se prescriben las necesidades que pre-
sentan los sectores social, privado y publico, y
que hoy demandan para afrontar los problemas
existentes en las grandes urbes.

El estudio se realizé en 2019 en la ciudad
de Culiacan, alcaldia central del municipio del
mismo nombre y, ademas, capital del estado
de Sinaloa. Culiacan es uno de los municipios
con mayor indice de urbanizacion a nivel es-
tatal con un 85%, alberga a la mayoria de los
habitantes del municipio y presenta diversas
afectaciones provocadas por la ineficiencia del
sistema de transporte publico, en el cual ocu-
rren desplazamientos extendidos debido al cre-
cimiento de la mancha urbana y su poblacion.

Dadas las afectaciones actuales en materia
de movilidad urbana, es necesario pensar en la
generacion de politicas publicas que contengan
programas y estrategias para una movilidad
sostenible, con un sistema de transporte publi-
co urbano alternativo capaz de adaptarse a los
distintos perfiles de la ciudad. Las nuevas poli-
ticas publicas deben estar disenadas para que,
en un futuro cercano, la poblacién tenga menos
afectaciones en sus entornos social, econémi-
co, ambiental, urbano, entre otros.

Métodos, técnicas e
instrumentos

El método de estudio que se utilizdé fue es-
tadistico, con uso de la técnica de muestreo
probabilistico. El instrumento de medicion
(cuestionario) fue disefiado desde una pers-
pectiva psicosocial y con él se buscod obtener
informacién estadistica relevante sobre las ca-
racteristicas de movilidad urbana. En el proce-
so solo se consultd a usuarios del sistema de
transporte publico urbano mayores de catorce
afios, para conocer su percepcion sobre la cali-
dad del servicio.

El cuestionario se construy6 con ocho ca-
tegorias: identificacion del entrevistado (ID),
situaciéon econoémica y familiar (SEF), modos
de movilidad (Mm), gastos de movilidad (Gm),
seguridad en los desplazamientos (sG), calidad

del entorno urbano (ceuv), calidad del servicio
de transporte publico (cASTPU) y, finalmente, la
conciencia ambiental (ca).

Cabe aclarar que en este trabajo solo se
muestran resultados sobre las inferencias esta-
disticas entre dos categorias: ID y CASTPU. Esto
debido a una restriccion normativa editorial,
porque para presentar los resultados conclu-
yentes del estudio se requiere de una mayor
extension para analizarlos y discutirlos. Si bien
este estudio muestra resultados parciales del
estudio completo, si se consideran dentro de
las categorias antes mencionadas atributos
como tiempo de espera; duracion de viaje; se-
guridad ciudadana, tanto en el vehiculo como
en las estaciones; frecuencia del transporte; en-
tre otras particularidades.

Tamaiio de la muestra

El municipio de Culiacan, segun el censo 2010
del Inegi, contaba con una poblacién total de
858638 habitantes; sin embargo, para confor-
mar una muestra representativa para aplicar los
cuestionarios sobre la CASTPU y, en consecuen-
cia, sobre la movilidad urbana en la ciudad de
Culiacan, fue preciso incluir solamente a perso-
nas usuarias y conscientes del uso del transpor-
te publico urbano.

Por lo tanto, el criterio que se tomo para
consolidar una muestra representativa fue re-
ducir el tamafo de la poblacién total, a una
poblaciéon de estudio donde se considero sola-
mente a ciudadanos mayores de catorce afos,
porque son personas de grupos etarios que
asumen tener una percepcion sobre la calidad
del transporte publico. Finalmente, con la téc-
nica estadistica para poblacién finita se penso
en una poblacion de estudio de 607784 habi-
tantes. La expresiéon matematica que se uti-
lizo6 para determinar el tamafo de la muestra
para una poblacion finita fue la aplicacion de
la ecuaciéon 1, que es una de las mas favorece-
doras en estudios de muestreo probabilistico.

Ng? 72

n= (N-1)e? +a222 .
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Donde:
7L: tamafno de la muestra.
N: poblacién total de habitantes.
0: desviacion estandar de la poblacion que, en
este caso, se utiliza un valor constante de 0.50.
Z: valor obtenido mediante niveles de confian-
za. (Para 95% el valor es igual a 1.96).
e: limite aceptable de error muestral (e=0.0555
para este caso).

Sustituyendo datos, obtenemos que:
n: 320

Los valores de desviacion estandar (0) y del
valor muestral maximo (e) fueron selecciona-
dos porque, si el 99% de la muestra dijo “Si”
y solo el 1% dijo “No” en una interrogante, la
probabilidad de un error es remota, indepen-
dientemente del tamano de la muestra. Ahora,
si se consideran los porcentajes de 51% y 49%
para el “Si” y el “No” respectivamente, la pro-
babilidad de un error es mucho mayor. En cam-
bio, en estudios probabilisticos para el segundo
término, si se utiliza un margen de error de 4%
y el 47% de la muestra elige una respuesta, se
puede estar seguro de que si se le hubiera for-
mulado la pregunta a toda la poblaciéon entre el
43% (47-4) y el 51% (47+4) hubiera elegido esa
respuesta.

Calibracién de modelo

Una vez determinado el disefio del cuestiona-
rio, la base de datos y el tamano de la muestra,
se aplico el cuestionario mediante la técnica de
encuesta en un plan piloto en la ciudad de Cu-
liacan. Se recolectaron veinte cuestionarios para
determinar los posibles errores de aplicacion, el
entendimiento del proceso técnico de la encues-
ta hacia el entrevistado y el tiempo empleado,
ademas de realizar los ultimos ajustes previos a
la aplicacion definitiva del cuestionario.

Aplicacion del cuestionario

La aplicacion del cuestionario se realizod en la
ciudad de Culiacan, Sinaloa, para lo cual se dise-
N6 una estrategia que permitié tomar una parte
representativa de toda la ciudad y se decidio
dividir a la ciudad en cinco sectores: sur, norte,
este, oeste y zona centro. La estrategia se rea-
liz6 de acuerdo con dos criterios: distribucion
geografica de la poblacion y separacion geogra-
fica del terreno.

Para aplicar el cuestionario se requirio de la
ayuda de veinte personas, que se distribuyeron
equitativamente en la ciudad. Ademas, se les
entregod el equipo y el material necesario para
la correcta aplicacion de los cuestionarios. Para
procesar la informacién recopilada, se utilizo6 el
programa de estadisticas para las Ciencias So-
ciales (spss?), que sirve para capturar y anali-
zar datos que, posteriormente, son empleados
para crear tablas y graficas con informacion
compleja. La distribucion de la aplicacion de
los cuestionarios por zona geografica segtn la
clasificacion de densidad fue: norte, 106; sur,
107; este, 25; oeste, 38; y zona centro con 44
(figura 1).

Figura 1. Division territorial para estudio
de la ciudad de Culiacdn, Sinaloa

Fuente: elaboracion propia, con base en imagenes de
Google Earth, 2019.

2 Porsus siglas en inglés: Statistical Package for Social Sciences.
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A continuacion, se describen los principa-
les componentes de identificacion del usuario
que corresponden a la primera categoria: iden-
tificacion del entrevistado (Ip). Con relacion a
su condicion de edad, la distribucién que pre-
sentd el estudio fue que: 24 encuestados tie-
nen edades entre 14 y 18 afos, 146 personas
manifestaron tener entre 19 y 23 anos, 84 per-
sonas aceptaron tener entre 25 y 45 anos, 55
encuestados tienen entre 46 y 65 anos, 8 per-
sonas reportaron mas de 65 afios y 3 personas
no declararon edad.

Con referencia al turno en que utilizan el
sistema de transporte urbano para su desplaza-
miento?, la distribucion fue: en turno matutino
102 personas, turno vespertino 50, turno noc-
turno 7, turno mixto 91 y, finalmente, 70 per-
sonas no contestaron o no supieron decir cuél
es el turno que utilizan con mayor frecuencia.

En correspondencia al indicador de género:
147 personas manifestaron ser hombres y 173
mujeres. Con relacion al estado civil: 200 son sol-
teros, 96 casados, 2 viudos, 10 divorciados, 10
viven en unioén libre y 2 no declararon su situa-
cién de estado civil. Finalmente, con respecto al
lugar de residencia, 171 encuestados declararon que
viven en una colonia popular, 126 en fracciona-
miento abierto, 17 en fraccionamiento cerrado y
6 no declararon donde tienen fincada su vivienda.

Como se relato en el apartado introductorio
aqui se considera que el servicio de transpor-
te publico urbano es un servicio publico que
funciona como articulador de las actividades de
la poblacién urbana, sin importar su edad, pre-
ferencia de uso del transporte urbano, género,
estado civil o lugar de residencia. Sin embar-
go, hoy en la ciudad de Culiacan, como quiza
en muchas otras ciudades de tamafio medio
en América Latina, aun persiste la dificultad
para que los usuarios accedan a informacion
significativa relacionada con algunos atributos
fundamentales, como informacién de horarios,
tiempo de espera de las rutas, mapas infor-
mativos, entre otros. Todavia son necesarias

estrategias de informacién que, en conjunto,
orienten a mejorar la eficiencia y eficacia del
servicio de transporte publico urbano.

Resultados

En este trabajo solo se presentan algunas res-
puestas especificas sobre la percepcion social
que la poblacién usuaria emitio respecto a dos
de las ocho categorias disenadas para el estu-
dio. Las categorias fueron: identificacion del entre-
vistado (Usuario) y calidad del servicio de transporte
publico urbano (CASTPU).

La primera descripcion de resultados del
estudio (figura 2) contiene la relacién entre
la edad del encuestado y su opiniéon sobre el
cASTPU. La descripcion de los datos estadisti-
cos de la figura 2 muestra que 35 jovenes en
edad escolar consideraron la calidad del servi-
cio como buena y 65 jévenes como regular, para
un total de 100 jovenes. Por su parte 15 perso-
nas aptas para incorporarse a la vida productiva
laboral (entre los 24 y 45 afios) calificaron al
servicio como bueno y 32 personas como regu-
lar, para un total de 47 personas. En el grupo
de las personas adultas (en edades entre los 46
y los 65 afios), 12 calificaron la prestacion del
servicio como buena y 24 como regular. En resu-
men, se observo que el 57.18% de las personas
(183 personas de las 320 consultadas) afirma-
ron que el servicio de transporte publico urba-
no en la ciudad de Culiacan se encuentra entre
bueno y regular.

La operacion del sistema de transporte pu-
blico urbano en Culiacan busca atender la de-
manda social en tres turnos: matutino, vespertino
y mixto. A continuacion, se presentan los datos
estadisticos que explican la correspondencia
entre la caracterizacion de los indicadores: tur-
no en que se realiza el desplazamiento utilizan-
do el transporte publico y calidad de servicio.
De acuerdo con la figura 3, con relacién al in-
dicador de turno, se observé que el 50% de la

3 El turno matutino va desde las 5:00 hasta las 12:00; el vespertino, desde las 12:01 hasta las 19:00; el nocturno,
de las 19:01 hasta las 22:30. EL turno mixto fue considerado como una combinacién entre cualquiera de los turnos

antes clasificados.
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poblaciéon que participéd en la encuesta sefiala  vespertino y mixto puede calificarse en un rango
que la prestacion del servicio en los turnos matutino, — que esta entre bueno y regular.

Figura 2. Caracterizacion de la inferencia entre la edad y la casTpU

4 N
22
15
14
12
- 6777
03 0 0 0 o | |22
@ 14-18 afios @ 19-23 afios @ 24-45afios O 46-65 afios B Masde 65afios B Ns/Nc ™ edad Ns/Nc
\ J
Fuente: elaboracion propia, 2019.
Figura 3. Interaccion entre indicadores turno y CASTPU
4 45 N\
40
40 38
Excelente Buena Regular Mala Pésima Nohay
BMatutino @Vespertino BNocturno BOMixto BNs/Nc
- J

Fuente: elaboracion propia, 2019.

En la literatura de consulta se expresa que,  caracteristicas sociales, econémicas y ambienta-
en la mayoria de las ciudades de América Lati- les, por ello no todos los sistemas de transporte
na y el Caribe, mas del 50% de los usuarios de  se disefian teniendo en cuenta las necesidades
los sistemas de transporte publico son mujeres.  particulares, ni tampoco se hace desde la pers-
Sin embargo, aqui se concibe que el transpor-  pectiva de género.
te es un servicio publico que atiende multiples
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Respecto a la relacion entre el indicador
de género y la casTpu, se apreci6 que 110 mu-
jeres calificaron como buena y regular la calidad
del servicio (35 y 75 respectivamente). Por otra
parte, 36 hombres calificaron a la calidad del
servicio de transporte como buena y 53 como re-
gular. En consecuencia, del total de la poblacion

encuestada (320 personas), un 62.18% de las
personas entrevistadas (199) opinaron que la
calidad del servicio estad entre buena y regular.
Esto se debe quizas a que, aunque se cambie de
indicador, la percepcion social sobre la catego-
ria de CASTPU se mantiene entre las categorias
de buena a regular (figura 4).

Figura 4. Inferencia estadistica entre indicadores de género y CASTPU
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Fuente: elaboracion propia, 2019.

Un resultado mas del estudio estadistico
disefiado para la ciudad de Culiacan se muestra
en la figura 5. Aqui se observé que entre los en-
cuestados prevalece la valoracion social (buena
a regular) entre la relaciéon del término estado ci-
vil y la calidad del servicio de transporte. Ademas,
se evidencid que los usuarios que pertenecen
a las categorias de solteros y casados son los que
utilizan el sistema de transporte publico urba-
no con mas frecuencia. Los datos estadisticos
mostraron que si se suman los valores de las
dos categorias de estado civil (solteros y ca-
sados), 59 personas califican el servicio como
bueno y, del mismo modo, en las caracteristicas
de solteros y casados 122 personas indican que
el servicio de transporte es regular. Del gran to-
tal (320), 181 estan afines con las categorias de
buena a regular cuando califican la calidad del
servicio publico urbano y, representaron un va-
lor relativo de 56.56 %.

Una reflexion util es no perder de vista la
dimension individual referida a la condicion de
estado civil de las personas para cumplir sus
diversas actividades. Ademads, un atributo mas
es la condicion econdmica, porque las personas
con ingresos altos tienen mayor posibilidad de
desplazarse usando medios distintos al sistema
de transporte publico urbano.

Contar con escasas oportunidades en la es-
cala social y econémica, se relaciona con proce-
sos de inclusion-exclusion social, lo que puede
influir en la seleccién de los distintos modos
para desplazarse en su territorio desde la pers-
pectiva de la Agenda 2030, que establece 17
Objetivos para el Desarrollo Sostenible (0ODs).
Particularmente el Objetivo 11 propone acciones
para trabajar en la construccion de ciudades con
asentamientos humanos que sean incluyentes,
seguros, resilientes y sostenibles.
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Figura 5. Relacion entre indicadores de estado civil y cAsTPU
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Fuente: elaboracién propia, 2019.

A continuacion, la figura 6 muestra infor-
macién sobre la relacién inferencial entre los
indicadores: lugar de residencia y calidad del
servicio. Aqui se observo como las personas
que habitan en las colonias populares (43+22)
y en fraccionamientos abiertos (68+57) califi-
caron la CASTPU como buena y regular, respec-
tivamente. En consecuencia, son usuarios del
servicio del transporte que representan en

conjunto a 167 de los encuestados, es decir al
59.38 %. Finalmente, se observé que en todas
las variables de la categoria identificacion del
entrevistado persistié el juicio de valor con
relacion a la calidad del servicio de transporte
publico urbano, en el que se le evaltia como un
servicio de transporte que va de bueno a regular

en la ciudad de Culiacan.

Figura 6. Relacion entre indicadores de lugar de residencia y cAsTpU
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Fuente: elaboracion propia, 2019.
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Conclusiones

La primera conclusion de esta disertacion fue
obtener informacion directamente de la po-
blacién usuaria con relacién a la calidad del
servicio de transporte urbano. El servicio es
ofrecido a la poblacién por organizaciones gre-
miales y, ademas, es un servicio concesionado
por el Gobierno del estado de Sinaloa.

En la parte introductoria, los conceptos
discutidos en el estado del arte reiteradamente
mencionaron la relacion entre los conceptos de
movilidad y transporte urbano, e inclufan, aun-
que tal vez no directamente, su vinculo con el
espacio publico y su factor social (inclusion-ex-
clusion), que es un binomio que suele estar
presente en diversos estudios sociologicos y
urbanos.

Del apartado metodolégico, se concluye
que el estudio fue pertinente y significativo
porque se validaron métodos, técnicas e ins-
trumentos disefiados para la obtencién de in-
formacion de primera mano. Esto, sin duda,
proporcioné confiabilidad y certeza al propio
estudio. Otro argumento concluyente fue que
llevar a cabo procesos estadisticos con la apli-
cacion de un programa informatico de vanguar-
dia (spss), facilité las tareas de investigacion,
porque se logré procesar una gran cantidad de
informacion recopilada en un periodo corto de
tiempo. Con este proceso investigativo se ge-
neraron resultados para describir y explicar las
inferencias estadisticas entre las variables iden-
tidad de los entrevistados (1D) y calidad del servicio del
transporte ptblico urbano (CASTPU), para construir
la percepcion social de un servicio publico ur-
bano concesionado a particulares.

Asimismo, del andlisis de los resultados
y con los datos generados se concluye que el
patron de registro de dos indicadores relacio-
nados, ID y CASTPU, es que en promedio la po-
blaciéon usuaria calificé el servicio usando dos
cualidades: buena o regular. Lo anterior, es una
conclusion definitiva de esta investigacion ex-
perimental desde una perspectiva social, y es
que la sociedad usuaria indica que la calidad
del servicio que recibe de las organizaciones

del transporte urbano colectivo, en su moda-
lidad motorizada, es considerada como: buena
a regular.

Teniendo en cuenta los resultados del fe-
némeno de caracterizacion de la casTpu , fue
necesario considerar una amplia discusion para
que los tomadores de decisiones en materia del
servicio de transporte publico urbano cuenten
con una herramienta valida y confiable para di-
sefiar planes y programas, con estrategias y ac-
ciones que mejoren las condiciones del servicio
de transporte publico en la ciudad de Culiacan,
que es una de las ciudades mas importantes del
estado de Sinaloa y del noroeste de México.

Para finalizar, es necesario mencionar dos
asuntos importantes: las limitantes y las lineas
de investigacion. Las principales limitantes del
estudio fueron dos: una relacionada con la se-
guridad ciudadana observada en las unidades
de transporte publico y la otra fue econdmica,
porque la falta de disposicién oportuna de re-
cursos financieros aplazé la compra del equi-
pamiento tecnolégico de vanguardia y limitd
el apoyo para los recursos humanos. Sobre las
lineas de investigacion, se considera que con
este proyecto se han generado otras posibles
lineas que quedaran abiertas para su continui-
dad. Asi pues, se abre la posibilidad de generar
nuevos proyectos en areas como movilidad y
espacio publico, movilidad y transporte, plani-
ficacion de ciudades incluyentes, entre otras.
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Resumen

La politica exterior colombiana es reciente. La configuracion terri-
torial del pais en 1819, su unién a Venezuela y Ecuador en la Gran
Colombia y su posterior disolucion en 1831 obligaron a la naciente
republica a constituir relaciones con los demas Estados. A partir de
las primeras constituciones promulgadas desde 1810 las relaciones
internacionales quedaron plasmadas en las consecutivas cartas po-
liticas. No obstante, a pesar de haberse escrito dieciséis constitucio-
nes politicas durante cerca de doscientos anos de vida republicana y
de haber considerado la politica exterior como un elemento funda-
mental dentro de la evolucion y maduracion del Estado colombiano,
las fronteras territoriales y maritimas de Colombia estuvieron sumi-
das en el atraso y en el olvido estatal, y las politicas e inversiones en
dichos territorios fueron deficientes.

Se estima que Colombia ha cedido gran parte de su territorio
continental y maritimo a paises como Venezuela, Brasil, Perd, Ecua-
dor, Panama y en el mar Caribe con Venezuela y Nicaragua. La cesion
del territorio confirma la falta de vision politica, maritima y prospectiva
del Estado colombiano, respecto a territorios de suma importancia para
la configuracion del pais. Por esta y otras razones el presente articulo
desarrolla el tema de los territorios fronterizos colombianos, su naci-
miento con el uti possidetis iuris de 1810, su sufrida y malograda negocia-
cién con los paises vecinos, su evolucién y las cesiones territoriales y
maritimas durante los ultimos dos siglos de vida republicana’.

Palabras clave: fronteras terrestres, fronteras maritimas, pérdidas territo-
riales, politica exterior, relaciones internacionales, Colombia.

1 El presente articulo sintetiza la tesis doctoral Reconfiguracién territorial en Colombia: el papel del Estado y la diplomacia
en las fronteras (1830-2012), realizada en el Doctorado en Estudios Politicos de la Universidad Externado de Colom-
bia. La investigacion fue elaborada entre 2014 y 2020.
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Borders in Colombia: their origin,
evolution, loss, and importance
in international relations

Abstract

Colombian foreign policy is recent. The terri-
torial configuration of the country in 1819, its
union with Venezuela and Ecuador in Gran Co-
lombia, and its subsequent dissolution in 1831
forced the nascent republic to establish rela-
tions with the other States. From the first con-
stitutions promulgated in 1810, international
relations were reflected in consecutive political
letters. However, despite having written sixteen
political constitutions during nearly two hun-
dred years of republican life and having consid-
ered foreign policy as a fundamental element
in the evolution and maturation of the Colom-
bian State, Colombia's territorial and maritime
borders were submerged in backwardness and
state oblivion, and policies and investments in
these territories were deficient. It is estimat-
ed that Colombia has ceded a large part of its
continental and maritime territory to countries
such as Venezuela, Brazil, Peru, Ecuador, Pan-
ama, and Nicaragua. The cession of the terri-
tory confirms the lack of political, maritime,
and prospective vision of the Colombian State
regarding territories of great importance for the
country's configuration. For this and other rea-
sons, this text develops the theme of the Co-
lombian border territories, their birth with the
uti possidetis iuris of 1810, their long-suffering
and unsuccessful negotiation with neighboring
countries, their evolution, and territorial and
maritime cessions during the last two centuries
of republican life.

Keywords: land borders, maritime borders, territo-
rial losses, foreign policy, international relations,
Colombia.

Fronteiras na Colombia: sua
origem, evolucdo, perda e
importancia nas rela¢des
internacionais

Resumo

A politica exterior colombiana é recente. A con-
figuragdo territorial do pais em 1819, sua unido
a Venezuela e ao Equador na Grande Colémbia
e sua posterior dissolucdo em 1831 obrigaram
a nascente reptblica a constituir relacdes com
os demais Estados. A partir das primeiras cons-
tituicdes promulgadas desde 1810, as relagdes
internacionais ficaram registradas nas conse-
cutivas cartas politicas. Contudo, apesar de
terem sido escritas 16 constitui¢des politicas
durante cerca de 200 anos de vida republicana
e de ter considerado a politica exterior como
um elemento fundamental dentro da evolucao
e amadurecimento do Estado colombiano, as
fronteiras territoriais e maritimas da Colémbia
estiveram submersas no atraso e no esqueci-
mento estatal, e as politicas e investimentos
nesses territérios foram deficientes. Estima-se
que a Colémbia tenha cedido grande parte de
seu territoério continental e maritimo a paises
como a Venezuela, o Brasil, o Peru, o Equador, o
Panama e, no mar Caribe, 3 Venezuela e a Nica-
ragua. A cessdo do territorio confirma a falta de
visdo politica, maritima e prospectiva do Estado
colombiano, a respeito de territorios de suma
importancia para configurar o pais. Por essa e
outras razodes, este texto desenvolve o tema
dos territérios fronteiricos colombianos, seu
nascimento com o uti possidetis iuris de 1810, sua
sofrida e fracassada negociacdo com os paises
vizinhos, sua evolucdo e as cessoes territoriais
e maritimas durante os dltimos dois séculos de
vida republicana.

Palavras-chave: fronteiras terrestres, fronteiras ma-
ritimas, perdas territoriais, politica exterior, relacoes
internacionais, Colémbia.



Introduccién

Colombia es un pais de alta complejidad en
materia fronteriza, en la medida que compar-
te fronteras terrestres con cinco paises (Ve-
nezuela, Brasil, Pert, Ecuador y Panama) y
fronteras maritimas en dos océanos, con nueve
(Venezuela, Ecuador, Panama, Costa Rica, Haiti,
Honduras, Jamaica, Nicaragua y Republica Do-
minicana).

El pais tiene 6342 km de fronteras terres-
tres (con Venezuela 2219 km, Brasil 1645 km,
Pertt 1626 km, Ecuador 586 km y Panama
266 km) y 950000 km?* de limites maritimos
(589560 km? en el mar Caribe y 339100 km?
en el océano Pacifico). No obstante, autores
como Gomez (2002) sostienen que Colombia ha
perdido cerca del 50% de su territorio terrestre
y maritimo desde su conformaciéon como pais,
por razones politicas, econdmicas, geograficas,
diplomaticas, entre otras. Desde su recono-
cimiento como Estado soberano en 1830 has-
ta 2012, el pais ha venido cediendo territorio
continental y maritimo a favor de los paises
vecinos y en detrimento del territorio nacional
(Patino, 2010), una tendencia que parece estar
corroborada por los mas atentos observadores
del fenémeno (tabla 1).

Esta reconfiguracion terrestre y maritima
en Colombia durante los ultimos dos siglos
pone en riesgo la soberania y control de su te-
rritorio?, lo cual, entre otros, se evidencia en el
fallo de la Corte Internacional de Justicia (c1)
de la Haya del 19 de noviembre de 2012, en
la actual demanda presentada también por la
Republica de Nicaragua en 2013 para extender
su plataforma continental mas alld de 200 mi-
llas® y en la mas recientemente fallada el 21 de
abril de 2022, con un resultado agridulce para
el pais.

Rodolfo Ledn Cano Blandén

Tabla 1. Sintesis de la pérdida
territorial en Colombia (1830-2012)

# Pais Aiio de pérdida

1859

1867

1 Brasil 1892

1907

1928

1829

2 Per( 1922

1934

1830

1892

3 Venezuela 1922

1947

1952

1830

4 Ecuador 1916

1934

1860

1894

5 Nicaragua
1928

2012

1903

6 Panama

1924

Fuente. elaboracion propia con base en informacion
oficial del Ministerio de Relaciones Exteriores de
Colombia (MRE).

Como se observa en la tabla 1, Colombia ha
tenido disputas territoriales con Brasil desde
1859, luego en 1867 y 1892; en el siglo xx en
1907 con el Tratado Cobo-Martins y finalmente
en 1928 con el Tratado Garcia Ortiz-Mangabeira.

Colombia cedi6 territorio a Perd en 1829,
también en 1922 con el Tratado Lozano-Salomén
y en 1934 con el Protocolo de Rio de Janeiro. Por
su parte, se comenzd a ceder territorio a Ve-
nezuela unos anos después de la division de
la Gran Colombia: en 1830, luego con el Laudo

2 El2defebrerode 2018, la Corte Internacional de Justicia (c1) de la Haya fallé a favor de Nicaragua en la demanda
interpuesta por este pais ante Costa Rica por la frontera maritima en el mar Caribe. Dicho fallo puso en evidencia la
pérdida territorial de Colombia desde 2012 (International Court of Justice, 2 de febrero de 2018, art. 134).

3 “Nicaragua inicié una demanda contra Colombia para determinar la delimitacion de las fronteras entre la platafor-
ma continental de Nicaragua mas alld de las 200 millas nauticas y la plataforma continental de Colombia”, dijo la
ciy en un comunicado. Esta nueva demanda se present6 el 16 de septiembre del 2013. Tomado de: https://www.

icj-cij.org/en/case/124
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Arbitral en 1891, en 1922, en 1947 y finalmente
en 1952 con la entrega de Cayos de Los Mon-
jes en el Mar Caribe. A Ecuador le fue cedido
territorio en 1830, en 1916 y en 1934. Panama
se separd de Colombia y proclamé su indepen-
dencia per se el 3 de noviembre de 1903y con el
Tratado Vélez-Victoria de 1924 le fue cedida otra
porcion terrestre.

Finalmente, Colombia cedié a Nicaragua,
ademas de los territorios de la costa de Mos-
quitia y Corn Island (archipiélago conformado
por dos islas: Great Corn Island de 10 km?® y Little
Corn Island de 2.9 km?, ubicadas a unos 70 km
al este de la costa Caribe de Nicaragua), otros
territorios en 1860, 1894, 1928 y en 2012 con
el Fallo de la Corte Internacional de Justicia de
la Haya, el cual le entregd a Nicaragua aproxi-
madamente 75 000 km?* de mar territorial en el
Caribe, que antes pertenecia a Colombia.

Una lectura rapida del tema muestra como
el siglo x1x fue el de mayor transformacion de
los confines del territorio, seguido del siglo xx
y el comienzo del siglo xx1. Lo anterior coin-
cide con la conformaciéon de los territorios, el
acomodamiento de las fronteras terrestres y
maritimas y la estabilizacién politica, social,
econdmica e institucional de los paises®.

Intervencidn estatal

Los distintos gobiernos nacionales han reali-
zado intervenciones publicas en las zonas de
frontera en forma coyuntural a partir de planes
y programas de corto plazo y han implemen-
tado acciones especificas cuando las proble-
maticas con paises vecinos lo han ameritado®.
Algunos ejemplos que muestran que el tema
fronterizo es un asunto importante para Co-
lombia son: problemas de orden publico y se-
guridad en limites con Venezuela y Ecuador
durante el 2007, ocasionados por la presencia
y enfrentamientos con las guerrillas de las Farc-Ep
y ELN en las zonas fronterizas; fumigacion en
zona comun con Ecuador en 2008; interven-
ciones econdmicas y sociales en San Andrés
luego del Fallo de la ciy de la Haya en contra
de Colombia en 2012; cierre de la frontera con
Venezuela por parte del pais vecino en 2015; y
flujo de migrantes venezolanos hacia Colombia
entre 2016 y 2020°.

En este sentido, el Gobierno Nacional
ha respondido durante la ultima década a las
problematicas fronterizas a través de planes,
programas y proyectos. Algunos ejemplos son:
Plan de Consolidacion Territorial (2004-2010)7,
Plan Fronteras para la Prosperidad (2010-2014
y 2014-2018)%, Politica de Defensa y Seguridad

Se encuentra informacion complementaria al respecto en: http://www.cancilleria.gov.co (recuperado en enero de
2020).

Tal es el caso de la aprobacién de documentos Conpes como el 3155 de 2002, el 3805 de 2014 y el 3990 de 2020,
coordinados y formulados por el Departamento Nacional de Planeacion (DNP), y decretos presidenciales para afron-
tar coyunturas econémicas y sociales con efectos en los territorios fronterizos y para tener una nueva vision del mar.

El 21 de agosto de 2015 el presidente de la Republica Bolivariana de Venezuela, Nicolds Maduro, ordend el estado
de excepcion en la frontera con Colombia por sesenta dias prorrogables a otros sesenta y la deportacion de ciuda-
danos colombianos. A junio de 2019, Migracién Colombia estimé la migracién masiva a Colombia en cerca de 1.4
millones de venezolanos. Desde junio de 2020, la pandemia del covip-19 revirtié en menor escala el fenémeno
y varios miles de venezolanos retornaron a su pais. A noviembre del mismo afo, comenzaron a regresar de nuevo
miles de venezolanos a Colombia por pasos ilegales.

Actualmente es la denominada Unidad Administrativa para la Consolidacion Territorial. Las regiones fronterizas de
consolidacién son: Cesar, Arauca, Putumayo y Narifio. A febrero de 2018, se estimé que el éxodo de venezolanos
hacia Colombia superaba las 550000 personas; sin embargo, segin informacion de Migracién Colombia y varias
ONG el fenémeno se estima en mds de un millén de personas.

EL Plan Fronteras para la Prosperidad brindé apoyo en algunas zonas fronterizas, a través de intervenciones directas
sectoriales (educacion, salud, desarrollo econémico, etc.) hasta agosto de 2018, pero en forma incipiente.



Democratica (2003-2010)°, Plan Maestro para
San Andrés (2012-2014)'°, Conpes 3805 de
2014, Conpes 3990 de 2020, decretos para la
frontera colombo-venezolana de 2010" y los
decretos de 2015 para enfrentar el cierre de
la frontera desde Venezuela', todos los cuales
apuntan a mejorar y restablecer las condiciones
de bienestar de los habitantes de frontera, pero
respondiendo a situaciones particulares y even-
tos especificos, y no a una politica de Estado
frente a los confines del pais.

Lo anterior a su vez ha generado conse-
cuencias y efectos nocivos para el desarrollo
de las fronteras, que se pueden resumir en la
disminucion del territorio continental y mari-
timo del pais; desinstitucionalizacion; falta de
credibilidad en el Estado; aumento de trafico
ilegal de mercancias, precursores y personas; y
el aumento de problemas geopoliticos con pai-
ses vecinos como Venezuela, Ecuador y Nicara-
gua. Estas situaciones muestran la importancia
del tema para pensar la reconfiguracion territo-
rial del pais, por lo cual se plantea la siguiente
pregunta de analisis: ;Cudles son las razones
historicas, de caracter politico, institucional,
diplomatico y econémico, que han causado la
disminuciéon del area territorial y maritima de
Colombia entre 1830y 20127

La disminucion del 4rea territorial y mari-
tima de Colombia entre 1830 y 2012 ha sido
el resultado del desinterés, la debilidad institu-
cional y diplomatica, ademas refleja la carencia
de politicas de Estado particulares para las fron-
teras y la falta de inversiones publicas y priva-
das en los territorios fronterizos.

Rodolfo Ledn Cano Blandén

Hitos temporales

Para analizar este proceso histérico de reconfi-
guracion territorial en Colombia, es necesario
hacerlo tanto desde la concepcion de confin y
su dimension juridica y politica, como desde la
concepcion de territorio fronterizo y su dimen-
si6n econdmica y sociocultural.

El andlisis de la transformacion del terri-
torio terrestre y maritimo de Colombia entre
1830 y 2012 evidencia las razones politicas,
diplomaticas, econdmicas e institucionales que
las causaron. Durante el periodo sefialado se
pueden identificar cuatro grandes temas: pri-
mero, las variaciones fisicas del territorio fron-
terizo colombiano; segundo, los cambios en la
normatividad, acuerdos, tratados bilaterales y
multilaterales de Colombia con sus paises ve-
cinos, en lo relativo a los confines terrestres
y maritimos; tercero, las escasas inversiones,
asi como la reducida estrategia de soberania
y seguridad fronteriza colombiana durante los
siglos x1x al xx1'%; y cuarto las cesiones terri-
toriales con los paises fronterizos terrestres y
maritimos.

La periodizacién de un arco temporal tan
amplio requiere el analisis de hitos tempora-
les historiograficos, donde se cotejen periodos
con cambios institucionales y normativos, tal y
como se muestra en la figura 1.

El andlisis de un arco temporal amplio
(1830-2012) no estd exento de dificultades,
opiniones diversas y eventos particulares que
bien podrian dividirse en muchos mas periodos
de los propuestos. Aun con lo anterior, puede
referenciarse un primer periodo entre los afios

9 La Politica de Defensa y Seguridad Democritica tuvo vigencia solo durante los dos periodos del presidente Alvaro

Uribe Vélez (2002-2006 y 2006-2010).

10 El Gobierno Nacional entregé un balance de las acciones realizadas a favor de San Andrés, luego del Fallo de la Haya

de noviembre de 2012.

11 Decreto 2694 de julio 27 de 2010, por el cual se adoptan medidas tributarias transitorias para estimular la activi-
dad econémica en los municipios que limitan con la Republica Bolivariana de Venezuela.

12 Decretos 1768, 1770, 1771,1772, 1814, 1818, 1819, 1820 y 1821 de septiembre de 2015.

13 A partir de las décadas de 1980 y 1990 se comenz6 a acufiar el término securitizacion para ampliar el concepto de

seguridad en el territorio, Weever (1989, 1995).
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1830 y 1886, con una subdivisiéon interna en
1863. Durante este periodo las diferentes cons-
tituciones politicas fueron fundamentales en el
proceso de acogimiento del concepto territo-
rial fronterizo. La Constitucion de 1863 fue la
mas federativa que tuvo el pais y, por el con-
trario, en 1886 se redactd la constitucion mas

centralista, que estuvo vigente por mas de cien
afos en Colombia, hasta 1991. Durante este
primer periodo, las fronteras no fueron prota-
gonistas en ningun aspecto para el pais y solo
se mencionaron en las cartas politicas, muy su-
perficialmente, para denotar temas de limites,
seguridad y servicio exterior.

Figura 1. Hitos temporales
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Fuente: elaboracion propia.

El periodo entre 1886 y 1903 fue un ciclo
de menos de dos décadas que marcé al pais,
primero con la nueva carta politica que cortd
de tajo los atisbos federalistas de una Nacion
incipiente, y después con los enfrentamientos
internos que provocaron una de las mas arre-
ciadas guerras internas entre 1899 y 1902. Los
efectos negativos que tuvo la Guerra de los Mil
Dias para el desarrollo del territorio derivaron
finalmente en el mayor descuido de los espa-
cios fronterizos que, posteriormente, concluyo
con la separacion de Panama y sus respectivas
implicaciones politicas, institucionales y eco-
némicas. Cabe senalar, que la separacion fue
un duro golpe para la consolidacién territorial
del pais y genero6 divisiones al interior de los

Periodo 2

1886-1903

Periodo 3 Periodo 4

Pérdida de Panama en 1903

1903-1991 1991-2012

Constitucion Politica de 1991
Pérdida de 75 000 km? de mar

Después de 2012

gobiernos subsiguientes en materia politica,
econodmica e institucional.

Entre 1903 y 1991 también ocurrieron di-
ferentes eventos fundamentales y determinan-
tes para la historia del pais. El primero fue la
culminacién de la Hegemonia Conservadora en
1930; el segundo, fue la guerra entre Colombia
y Pert, desde el 1 de septiembre de 1932 hasta
el 24 de mayo de 1933; y el tercero fue la fuer-
te ola de violencia en el pais desde 1948 hasta
practicamente la declaracion de una nueva Car-
ta Politica en 1991. Estos cerca de noventa afnos
en la historia del pais estuvieron marcados por
una débil consolidacion estatal, en los que au-
tores como Patifo (2010) destacan que fue un



periodo en el cual se modernizaron las proble-
maticas derivadas del siglo anterior.

En el periodo entre 1991 y 2012 el pais le dio
mayor importancia al tema fronterizo, a partir de
la Constituyente de 1991 y hasta el 2012 con el
dltimo gran hito de estas dos décadas: el Fallo de
la cy de noviembre de dicho afio.

Cabe senalar que hay dos periodos adicio-
nales que no fueron mencionados. El prime-
ro es el comprendido desde 1808 hasta 1830,
donde ocurrieron un sinnumero de aconteci-
mientos fundamentales para el nacimiento y
la configuracion del Estado. El segundo corres-
ponde al periodo entre 2012 hasta la actuali-
dad, que permite avizorar los acontecimientos
mas recientes y coyunturales para las fronteras
terrestres y maritimas del pais, como el fallo de
la cuy del 21 de abril de 2022.

La reconfiguracion territorial fronteriza en
Colombia inici6 en 1830, fecha en la cual el pais
comenzo6 su vida republicana después de las gue-
rras independentistas (1808-1819); contintio con
la separacion de la Gran Colombia (1829-1831)
que represento6 un duro golpe para la Nueva Gra-
nada; y culminé en el 2012 con la dltima cesion
territorial maritima del pais ante Nicaragua.

Durante estos cerca de 180 afos ocurrieron
acontecimientos de gran importancia como las
guerras de independencia, las constituciones
regionales, la conformacién y disolucién de la
Gran Colombia, el inicio del bipartidismo en el
pais, las tensiones politicas entre el centro y
los poderes regionales, los innumerables con-
flictos internos, la configuracion del pais como
un Estado federado, la centralizacion politica y
la descentralizaciéon administrativa, la separa-
cion de Panama como un duro golpe por la pér-
dida del departamento mas importante para el
futuro del pais, las dos confrontaciones inter-
nacionales con Perd, las hegemonias conserva-
dora y liberal, la llamada época de la violencia en el
pais, las pérdidas territoriales y maritimas como

Rodolfo Ledn Cano Blandén

los cayos de Los Monjes en 1952, asi como el
significado de la pérdida del mar territorial que
circunda a la isla archipiélago de San Andrés,
Providencia y Santa Catalina, entre otros grandes
sucesos nacionales.

Evolucidn teérica

El marco teérico y la evolucion del concepto
fronterizo parten de una revision bibliografica
y conceptual de las principales corrientes de
pensamiento que estudian las fronteras, es un
analisis inter alia entre la historia y la historio-
grafia de la epistemologia y la evolucion fronte-
riza. El enfoque tedrico se desarrolld a partir de
las obras de Friedrich Ratzel, Frederick Jackson
Turner, Jean Gottman y Michel Foucher, ade-
mas de los conceptos mas recientes que defi-
nen el tema fronterizo™.

Lo anterior estd transversalizado por el
concepto del institucionalismo como escuela
de pensamiento econdémico, que cuenta con
una perspectiva interdisciplinaria que define
elementos tedricos para el andamiaje concep-
tual del estudio de las fronteras en Colombia.
Por estas, entre otras razones, las fronteras de
los territorios no son estaticas, rigidas ni ina-
movibles; son dindmicas, tienen elongaciones a
lo largo de su historia y se asemejan con ame-
bas que cambian su configuracién en el trans-
curso del tiempo™.

Las fronteras tienen distintas configura-
ciones territoriales. En algunas ocasiones se
analizan como bordes, limites, demarcaciones
e incluso muros construidos para marcar los
territorios. Otros tipos de fronteras son ele-
mentos naturales como rios, lagos, lagunas,
montafias, que sirven para delimitar los terri-
torios. La evolucién del concepto ha permiti-
do diferentes matices en el mundo, que van
desde la integracion de bloques continentales
como Europa hasta la demarcacién de nuevas

14 La historiadora italiana Chiara Vangelista, catedrética y experta en la temdtica en América Latina, particularmente
en Brasil, define los territorios limitrofes como los confines del Estado (Vangelista, 1979, 1993).

15 De acuerdo con Vangelista (1979), el concepto es utilizado por Sergio Boisier del Ilpes, Chile y referenciado igual-

mente otrora por Friedrich Ratzel.
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fronteras supervigiladas como en EE. Uu. Fren-
te al significado de los conceptos borders, boun-
dary y borderlands, cabe sefialar lo descrito por

autores como Turner (1893, 1987), Baud y Van
Schendel (1997) y Sander (2009), sintetizados
en la tabla 2.

Tabla 2. Conceptos boundary, border, borderland

No. Término Significado Autor
Linea divisoria entre pueblos y culturas diferentes, revision Sander
desde la antropologia-limite. (2009, p. 20)
1 Boundary “The American frontier is sharply distinguished from the Turner
European frontier a fortified boundary line running through dense (1893, p. 2)
populations”. P
Dimension fisiologica de la frontera organica y funcional. ?f::;f Z?;f;_h;:f)e{
2 Border

“The border is a process of social division”.

Nail
(2016, p. 2)

3 Borderland internacional.

Es el ambito de la frontera que corresponde a las “zonas de
transicion”. Son las regiones contiguas a la frontera que estan
expuestas de manera significativa a la influencia de la frontera

Baud y Van Schendel
(1997, p. 215-216)

espaciales cambiantes.

Areas fronterizas, dimension transfronteriza, unidades

Sander
(2009, p. 19-21)

4 The border Area colindante con la linea divisoria que esta siendo
hertland dominada por su presencia.
5 The intermediate | La regidn que siempre siente la influencia (entre moderaday Baud y Van Schendel
borderland débil) de la frontera. (1997 p. 221-223)
The outer La ultima region que solo bajo circunstancias especificas
6 . . .
bonderland siente la influencia de la frontera.
. . Sander
7 Fuzzy boundaries | Fronteras flexibles. (2009, p. 34)

Fuente: elaboracion propia con base en referencias citadas.

De lo anterior se puede concluir que el sig-
nificado de boundary, borders y borderlands es di-
ferente; no obstante, todos hacen alusion a los
confines de los territorios mencionados por
Vangelista (1998, 2018). Mientras que boundary
corresponde a la division cultural por la linea
fronteriza, border significa el limite fisico entre
los territorios y borderland hace referencia al area
o region contigua al limite territorial fronterizo.

Algunas corrientes de pensamiento sefialan
que la palabra frontera se comenz¢ a utilizar en el

siglo x1, otras lo mencionan sobre los siglos xv y
xvI, pero su desarrollo mas concreto se presentd
sobre el siglo x1x con autores como Ratzel, Tur-
ner, Gottmann y Foucher, pertenecientes a escue-
las de pensamiento europeas y norteamericanas.
La frontera ha servido a lo largo de la histo-
ria para evidenciar los limites de los territorios,
los confines sobre los cuales tenian poderes los
imperios y los mismos conquistadores. Dentro
de la literatura que mas contribuye al estudio
de las fronteras, estan las obras de las escuelas



de pensamiento historiografico fronterizo indi-
cadas anteriormente.

En complemento a lo anterior y frente al sig-
nificado de los conceptos fronterizos, la tabla 3
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retine lo que plantean Baud y Van Schendel
(1997), Sander (2009), Turner (1893, 1987), Fou-
cher (1991, 2016) y Vangelista (1998, 2018).

Tabla 3. Conceptos frontier, frontiére, frontera y confin

No. Término Significado Autor
Expansion territorial de naciones o civilizaciones hacia areas Baud y Van Schendel
“vacias”. (1997, p. 213)
Frontier Proceso de colonizacion de areas desiertas. sander,
(2009, p. 19-20)
1
— T
The frontier is the outer edge of the wave. (:;r;e;’ b.2)
. Les frontiéres d'un Etat devaient correspondre d celles d'une Nation, Foucher
Frontier s ,
d'une langue et d'une culture. (1991, p. 97)
N . - - Foucher
2
Frontiére La frontera es una discontinuidad geopolitica. (1991, p. 12)
«Dyades», expression proposée par Foucher «pour désigner une Foucher
frontiére commune a deux Etats contigus». (1991, p. 15)
3 Frontera Desde una perspectiva estatal expresa la consolidacion Sander
territorial del Estado. (2009, p. 25)
Areas fronterizas, dimension transfronteriza y unidades Sander
espaciales cambiantes. (2009, p. 19, 21)
“La construccion de los confines fue un proceso dindmico en
el cual tuvieron importancia por lo menos cuatro variables: las .
, T R, - . . Vangelista
4 Confin reivindicaciones basadas en la division administrativa colonial; 2018)
la fuerza militar de las partes en causa; la diplomacia; el
principio del Uti Possidetis”.

Fuente: elaboracion propia con base en referencias citadas.

Con lo anterior, la diferencia entre boun-
dary, border, borderland y frontier, frontiére, frontera,
confin es clara. El confin de los territorios estu-
dia el 4rea desde el punto de vista geografico,
mientras que las fronteras o limites se utilizan
en un sentido geopolitico.

Segtin Turner (1893, 1987), para los EE. UU.
la frontera fue mas un proceso de colonizacion,
de expansion del territorio desde el Este hacia
el Oeste, que implico la conquista de territorios
otrora virgenes y poblados por aborigenes que

fueron cediendo, o fueron extinguidos, ante la
expansion civilizatoria de los nuevos colonos.
Para comprender y profundizar la evolucion
del concepto entre distintos territorios en el
mundo, es necesario analizar los fundamentos
y las nociones desarrolladas por los cuatro au-
tores mencionados: Friedrich Ratzel (aleman),
Frederick Jackson Turner (norteamericano),
Jean Gottmann (francés), todos del siglo x1x, y
mas recientemente Michel Foucher (francés),
del siglo xx, quienes son conocidos por con-
ceptualizar y aportar elementos teéricos para
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la construccién de la tematica en la historia y
la geografia’s.

La palabra frontera sirvio para delimitar
los territorios entre quienes los gobernaban.
De acuerdo con informaciéon historiografica,
el concepto fue un desarrollo de la geopoliti-
ca moderna y ha tenido diferentes significados,
a veces como linea divisoria (boundary), otras
como limite territorial (border), como borde y
mas recientemente como zona o region fronte-
riza (borderland).

En palabras de Vangelista (1979):

La frontera que se esta estableciendo en estas
conexiones multiples no es simplemente una
linea de demarcacién geografica, politica o ét-
nica, sino una zona territorialmente moévil cuyo
movimiento estd dado por el progreso de los
procesos de poblacion y la creacion de un siste-
ma relativamente productivo uniforme en toda
la zona poblada. El limite considerado en estos
términos existe hasta que cumple la funcién de
no delimitar y cerrar el territorio, sino de ac-
ceder a un espacio abierto y disponible. (p. 77,

traduccion propia)

De acuerdo con la tesis de Turner (1893,
1987), la frontera se construy6 entre los siglos
XVII 'y XIX y evolucioné hacia la conquista por la
necesidad de nuevos territorios para el desarro-
llo del pais. Lo anterior lo corrobora Vangelista
(1993, p. 62) a partir de tres momentos funda-
mentales: la conquista del territorio, el pobla-
miento de los nuevos territorios conquistados y
la creacion de un sistema de relaciones producti-
vas que impulsaron el desarrollo territorial.

Las fronteras en las antiguas colonias es-
pafiolas en América siguieron el principio del
Uti Possidetis Turis (del latin, “como poseéis de

acuerdo con el derecho, asi poseeréis”); sen-
su contrario Brasil, colonia del Imperio luso que
tenfa el principio del Uti Possidetis de Facto, que
supone la posesion material del territorio a par-
tir de los Bandeirantes. En Europa las fronteras se
definieron exprofeso mediante guerras. Por mas de
mil afios el territorio europeo estuvo en cons-
tante movimiento; diferentes pueblos, grupos
y etnias se desplazaban entre los territorios y
se enfrentaron casi siempre por las tierras que
dominaban unos y otros"’.

La evolucion del concepto fronterizo se ha
robustecido en el tiempo: se pasé de hablar
de linea geografica y limite fronterizo a zona o
region fronteriza (borderland), que involucra no
solo la concepcion politica e institucional de
los territorios, sino que incluye la participa-
cion de los diferentes actores que hacen parte
del territorio fronterizo. Las fronteras no son
territorios fijos ni estaticos, son territorios vi-
vos, dinamicos, permeables, que requieren el
involucramiento institucional y poblacional para
mejorar las condiciones econémicas y sociales
de sus pobladores.

Constitucion del Estado

La configuraciéon del Estado se puede enten-
der a partir de tres elementos combinados: las
instituciones y las fronteras, las constituciones
politicas y los tratados diplomaticos, y la segu-
ridad y soberania de los confines territoriales.
La revision histérica de los tiempos previos a
la conformacién de la Republica (1808-1830), asi
como un andlisis historiografico sobre la disolu-
cion de la Gran Colombia (1829-1831) y sus im-
plicaciones sobre el pais, muestran que los anos
previos a 1808 hasta 1819 fueron afios de altisima

16 Ademas de los autores seleccionados, se revisaron corrientes historiograficas y autores como Harlan Koff, Hilleel
David Soifer, Thomas Nail, Douglass North, Leslie Bethell, Magdalena Naum, entre otros.

17 Tal es el caso de barbaros, galos, sajones, anglos, ostrogodos, celtas, visigodos, vandalos, francos, germanos, roma-

nos, hunos, etc.

18 Alo largo de la historia, cientos de tedricos han conceptuado sobre el tema. Por ejemplo, en 1885 Ratzel introdujo
el concepto fronterizo al analisis geopolitico; en 1893 Turner innovoé la vision fronteriza, particularmente para
EE. UU; Gottmann introdujo temas culturales, sociales, poblacionales y fenémenos que circundan los territorios
fronterizos; y Michel Foucher aporté un excelso andlisis a finales del siglo xx y principios del xxI.



convulsion y desasosiego en el Nuevo Reino de
Granada. Se estaba definiendo la independencia
del territorio nacional del Reino de Espana y, con
ello, la conformaciéon del Estado soberano y go-
bernado por sus propios habitantes.

Lo anterior fue el resultado de la situacion
politica de los territorios y consecuencia del es-
cenario politico internacional, particularmente
el europeo, donde Napoledn Bonaparte invadio
Espana y tomo el control de practicamente toda
Europa, debilitando con ello al Reino de Espafa
y su poder sobre las colonias en América®.

Las guerras independentistas iniciaron en
1808 y concluyeron en 1819 (Patifio, 2010);
no obstante, entre 1815 y 1819 Espana quiso
reconquistar el territorio neogranadino con la
campana de Pablo Morillo quien, a sangre y
fuego, intento recuperar el territorio para que
siguiera bajo el dominio espanol®.

Los confines territoriales no fueron protago-
nistas en estos enfrentamientos por varias razo-
nes, una de ellas era la distancia con los centros
de poder politico donde se definian las grandes
decisiones para todo el territorio neogranadino.
Sin embargo, estas areas sirvieron para el transi-
to de soldados y campesinos entre los territorios
adyacentes, quienes apoyaron las independen-
cias de la Corona espafiola.

Durante el siglo x1x, particularmente desde
1830 y de manera importante hacia mediados
y finales del siglo, el proceso de construccion
del Estado colombiano fue determinante para
la definicion del territorio por gobernar y, con
ello, la determinacién de las fronteras territo-
riales del pais®.

Constituciones politicas

Las constituciones politicas para el periodo 1831
a 1886 y desde 1886 hasta la Carta de 1991 per-
miten estudiar la evolucion del tema fronterizo,
encontrando que, en general, la mayoria de las
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cartas politicas desconocieron las fronteras del
pafs, tanto las terrestres como las marftimas.

Las constituciones territoriales de Socorro
(1810), Cundinamarca (1811), de la Confedera-
cion (1811), Tunja (1811) y Antioquia (1812) fue-
ron las primeras constituciones y se denominan
como las de la independencia. El tema fronterizo
no se encuentra en ninguna de ellas. Posterior-
mente, en las constituciones de la Gran Colom-
bia, iniciando por la de Villa del Rosario (1821);
de la Gran Colombia (1830); y las constitucio-
nes de la Nueva Granada de 1831, 1832, 1843
y 1853, aparecen los primeros acercamientos al
tema fronterizo, particularmente en temas rela-
cionados con el servicio y el comercio exterior,
ademas de las fuerzas militares que resguarda-
ban el naciente territorio nacional.

Posteriormente surgieron las constitucio-
nes federales: la de la Confederacion granadina
(1858), la del Pacto de Uniodn (1861) y la de los
Estados Unidos de Colombia (1863), conside-
rada como una de las mejores cartas politicas
que tuvo el pais, pero que igualmente resulto
muy avanzada e inaplicable para la época. Fi-
nalmente se instituy¢ la Carta Politica de 1886
que centralizo al pais y quité fuerza a los inci-
pientes poderes territoriales y con ello a los es-
pacios fronterizos. Dicha Carta estuvo vigente
hasta la promulgacién de la actual Constitucion
Politica de 1991.

El andlisis de todas las constituciones politi-
cas permite concluir que la tematica fronteriza
nunca tuvo un lugar preponderante entre los
temas fundamentales de la norma de normas,
Unicamente se mencionaban temas limitrofes y
en menor medida las relaciones internacionales.
Solo hasta la Constitucion de 1991 el tema fron-
terizo tuvo una mayor relevancia y desarrollo;
no obstante, las brechas econdmicas, sociales,
politicas e institucionales de las fronteras con el
resto del pais son tan grandes que atn es dificil
lograr convergencia hacia el desarrollo.

19 Al respecto, véase la investigacion de Leslie Bethell , Historia de América Latina, (1990, p. 40).

20 Una excelente narracion sobre el tema se encuentra en Vela Orbegozo (2010, 2015).

21 Unimportante aporte en este sentido se encuentra en Vela Orbegozo (2010, 2015).
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La definicion del Estado en América Latina
y en particular en Colombia durante los siglos
XIX y XX tuvo largos periodos de confrontacion,
primero externa con Espana y luego interna en-
tre los territorios que no permitieron afianzar
en corto tiempo la institucionalidad (Patifo,
2010). La constitucion politica de un pais es el
instrumento legal mas importante que estruc-
tura la base gubernamental y el Estado. En este
sentido y teniendo en cuenta que uno de los
insumos fundamentales para esta investigacion
son las constituciones politicas de Colombia,
se revisaron las dieciséis cartas politicas co-
rrespondientes al periodo 1810-1991. En cada
una se analiz6 la informaciéon relacionada con
el tema fronterizo, los limites territoriales, la
soberania y la defensa.

Tratados fronterizos

La definicion territorial de las fronteras terres-
tres y maritimas en Colombia se realizo a partir
de tratados limitrofes firmados con los paises
vecinos. La diplomacia colombiana, a diferen-
cia de la diplomacia norteamericana y europea,
jugd un papel pasivo en las relaciones interna-
cionales con paises de otros continentes y se
limito6 a establecer negociaciones con sus pares
de paises vecinos, sobre los limites territoriales
y la busqueda de acuerdos bilaterales a favor
del desarrollo econdémico, social, ambiental,
cultural e institucional (Kissinger, 2017),

Para el caso de los tratados bilaterales con
las fronteras terrestres se cuenta con la siguien-
te informacion: el primer tratado bilateral se
firmé con Pert en 1870; los siguientes paises
con los que se firmaron tratados fueron Vene-
zuela en 1881, Ecuador en 1895, Brasil en 1907
y Panama en 1924. Los tratados firmados con

los anteriores paises se extienden hasta el pre-
sente e impactan temas de seguridad, soberania
e incontables temas relacionados con las fron-
teras terrestres y maritimas. Cabe resaltar que
Panama es el dltimo pais fronterizo con el cual
se firmod un tratado de limites, principalmente
porque la separacion de dicho territorio no se
reconocio sino hasta abril de 1921 con la ratifi-
cacion del Tratado Thompson-Urrutia.

Hasta el 2016, Colombia habia firmado 366
tratados bilaterales con sus homologos fronte-
rizos terrestres (Venezuela, Brasil, Pert, Ecua-
dor y Panama). Del mismo modo, se firmaron
hasta el mismo afio 80 tratados bilaterales con
sus paises fronterizos maritimos (Costa Rica,
Nicaragua, Honduras, Jamaica, Haiti y Repu-
blica Dominicana), ademas de los que tienen la
doble condiciéon de ser terrestres y maritimos
(Ecuador, Panama y Venezuela).

Del anterior listado y en particular para las
fronteras terrestres, 30 tratados (9 %) tienen re-
lacién directa con el tema limitrofe y fronteri-
zo y los restantes 336 (91%) con temas varios
como cooperacion comercial, seguridad, salud,
educacién, valijas diplomaticas, etc.”>. Estos
porcentajes reflejan el verdadero asunto de los
tratados y la sensibilidad con la que se nego-
ciaron.

También se puede observar que los paises
con los que Colombia tiene mayor numero de
tratados relacionados con las delimitaciones
fronterizas son Venezuela (12 de 72), Ecuador
(10 de 95), Panama (3 de 27), Brasil (3 de 106)
y Pert (2 de 66). Lo anterior evidencia la im-
portancia que han tenido estas fronteras en tér-
minos relativos para el pais. Ademas, significa
que la delimitacion de las fronteras tanto con
Venezuela como con Ecuador, 12 y 10 tratados
respectivamente, tuvieron mayor trabajo que
con los demas paises.

22 Acuerdos sede, asuntos electorales, cooperacion internacional, derecho mar, adhesién a organismos internaciona-
les, asuntos migratorios, cooperacion judicial internacional, derecho internacional humanitario, aduanas, asuntos
militares y de policfa, corrupcién, control fiscal, derecho internacional privado, agricultura y pesca, comercio in-
ternacional para el desarrollo, cortes y tribunales internacionales de justicia, derecho penal, extradicion, amistad,
convenciones de Viena, derecho de los tratados, derechos humanos, desarmes, armas, materiales nucleares, nacio-
nalidad, salud publica, tecnologias de la informacién y comunicaciones, discapacidad, privilegios e inmunidades, se-
guridad social, trabajo, educacion, cultura, arte, propiedad intelectual, seguridad y terrorismo internacional, trafico
de drogas, medio ambiente, refugio y asilo politico, trifico de personas, minorfas, repatriacion, soluciones pacificas
de controversias, transporte, traslado de presos, tributos, impuestos, tasas y contribuciones, turismo y visas.



Cesiones territoriales fronterizas

Las pérdidas o cesiones territoriales fronterizas
del pais para el lapso comprendido entre los
afios 1830 y 2012 confronta las tesis que argu-
mentan lo contrario, particularmente desde la
posicion gubernamental o quienes fueron pro-
tagonistas de primera linea en la Cancilleria co-
lombiana como Julio Londofio Paredes (1973,
1975, 2015, 2017), Diego Uribe Vargas (2001) y
Camilo Reyes Rodriguez, todos exministros de
relaciones exteriores.

El Virreinato de la Nueva Granada o Vi-
rreinato del Nuevo Reino de Granada se erigid
como entidad territorial, perteneciente al Im-
perio espafiol del rey Felipe V, mediante Orden
Real o Cédula Real del 27 de mayo de 1717%,
uniendo la Real Audiencia de Quito*, la Capi-
tania General de Venezuela y la Real Audiencia
de Santa Fe (lo que hoy es Panama, Colombia,
Ecuador y Venezuela)®. Adicional a este Virrei-
nato, estaban el Virreinato de Nueva Espana,
conformado por México y Centro América; el
Virreinato de Pert, formado por Pert y Chile; y
el Virreinato del Rio de la Plata, que lo confor-
maban Argentina, Paraguay, Uruguay y Bolivia.

El Virreinato del Nuevo Reino de Granada
tuvo tres periodos de vigencia: primero, entre
1717 y 1723, cuando por problemas econémi-
cos el Imperio espafiol decide disolverlo; luego
fue reinstaurado en 1740%, hasta 1810 cuando
comenzaron las gestas independentistas en
América; y, finalmente, fue erigido de nuevo
por el rey Fernando VII en 1816, hasta 1822
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cuando definitivamente las independencias en
América lograron su cometido de ser goberna-
dos por autoridades propias.

Frontera con Venezuela

Segtn Julio Londofio (1975, 2017), antes de la
campafia libertadora, tanto la Nueva Granada
como la Capitania General de Venezuela habian
acordado que el fundamento legal del deslin-
de territorial seria el Uti Possidetis luris de 1810.
En efecto, asi sucedio, por lo cual dividieron la
frontera en seis tramos: el sector de la Guajira,
el sector de las serranias de Perija y Motilones
y Norte de Santander, el sector de San Faustino,
el sector del rio Tachira y el paramo de Tama, el
sector Arauca-Meta y el sector del rio Orinoco
y rio Negro®.

El primero de los sectores delimitado fue el
de la Guajira y fue uno de los mas ampliamente
discutidos por las delegaciones de ambos pai-
ses. La particularidad en la Guajira era que de-
limitaba territorios pertenecientes al Virreinato
de La Nueva Granada y a la Capitania General
de Venezuela. Fue entonces cuando el Laudo
Espanol, después de mas de diez afios de estu-
dio, mas de 15000 folios analizados y cerca de
300 mapas revisados, ademds de consultar a las
comunidades in situ, senialdo que el limite en la
Guajira debia partir del mogote de Los Frailes.
El mogote de los Frailes nunca seria identifica-
do por la comisién demarcadora aceptada por
ambos paises, por lo cual acordaron que el sitio
Castilletes seria el inicio de la frontera comun

23 La Cédula Real era una orden emitida por el rey de Espafia, y fue caracteristica del periodo entre los siglos xv al xix,
mediante la cual el monarca dictaba su orden para ser cumplida por los territorios gobernados.

24 “La Capitania General de Quito se organizé en 1563 como parte del Virreinato del Perli y desde aquel entonces
abarcé importantes territorios, los cuales comprendian, entre otros, la ciudad de Popayan en la parte sur de la
actual Colombia. Desde 1739, la Capitania General de Quito pasé a formar parte del recién creado Virreinato de la
Nueva Granada” (Olano, 2017).

25 El ordenamiento territorial que el Imperio espafiol habia definido para los nuevos territorios tenfa tres categorias:

los virreinatos, las audiencias y las capitanias generales.

26 “La suspension del Virreinato gener6 gravisimos problemas [...]. La penetracion de los portugueses al sureste y el
incremento del contrabando en el norte por holandeses e ingleses alarmaron a la poblacién” (Londofio, 2017, p. 3).

27 Al respecto puede revisarse: Venezuela. Limites. Proyecto presentado por el Plenipotenciario de Venezuela (Republica de
Colombia, 1914, p. 336).
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terrestre, razén por la cual Venezuela quedo
con parte de la peninsula.

El segundo sector analizado en la frontera
entre Colombia y Venezuela fue el de la serra-
nia del Perija y Motilones y el departamento
de Norte de Santander. Esta parte fronteriza
se divide en dos tramos, la serrania del Perija
y Motilones y el nacimiento del rio de Oro y
la desembocadura del rio Grita en Zulia. “Final-
mente, y luego de un debate de muchos anos,
el tratado de 1941 sefialé como limite un cur-
so intermedio que dividia la zona en dos sec-
tores, el mayor de los cuales correspondioé sin
embargo a Venezuela” (Londofio, 1975, p. 15).
De nuevo, lo senalado muestra una segunda
pérdida territorial para Colombia, sin que ello
demandara una nota diplomatica de protesta.

El siguiente tramo de trabajo de la Comision
demarcadora fue en el sector de San Faustino,
considerado por Londofio (1975) como uno de
los mas arduamente discutidos. El territorio in-
clufa al rio Tachira al oeste, al rio Guarumito al
este, la quebrada Don Pedro al sur y a los rios
Zulia y Grita al norte. Su ubicacion estratégica
se presentaba por la comunicacion entre el rio
Zulia, San José de Cucuta y San Cristobal. “Los
expertos arbitros suizos después de analizar
cuidadosamente hasta qué lugares habian ejer-
cido jurisdiccion cada uno de los dos paises en
la zona, escogieron una linea que promediaba
las dos aspiraciones, aunque dejaba un territo-
rio mayor a Venezuela” (Londono, 1975, p. 32).

El siguiente sector de demarcacion fue el
comprendido entre el rio Tachira y el Paramo
de Tama. La Sentencia Real sefialaba la frontera
asi: “Desde la quebrada Don Pedro en el Tachi-
ra, aguas arriba de este rio hasta su origen, y de
aqui por la serranfa Paramo de Tama, hasta el
curso del rio Oird”. Este sector no tuvo ninguna
diferencia para la demarcacion, ni antes ni des-
pués del Laudo Arbitral Espafiol; sin embargo,
el proceso de delimitacién comprendido en el
tramo Sarare-Arauca entregod un vasto territo-
rio colombiano a Venezuela.

El tramo siguiente de demarcacién conoci-
do como Arauca-Meta tampoco estuvo exento

de complicaciones en el proceso de delimita-
cion. Londono (1975) sefala que:
Venezuela reconocié desde un principio que la
frontera debia seguir por el rio Oird hasta su
desembocadura en el Sarare y por este hasta
el Arauca (por la laguna del Desparramadero),
para pasar posteriormente al Meta y continuar

por él hasta el Orinoco. (p. 35)

La comision suiza, luego de un cuidadoso ana-
lisis de los antecedentes geograficos y juridicos
del asunto, resolvio fijar el Apostadero del Meta
en la interseccion del meridiano de la confluen-
cia de los rios Apure y del Masparro con el rio
Meta. El sitio sefialado por los suizos, aunque no
se cif6 a lo solicitado por Venezuela, si favore-

ci6 ampliamente su pretension. (p. 36)

En este sentido, se presentd un nuevo epi-
sodio de cesion territorial del lado colombiano
a favor del venezolano, reconfigurando el terri-
torio nacional en su frontera con el vecino pais.

El dltimo sector por delimitar fue en el rio
Orinoco y rio Negro, tramo que se dividio en
dos partes: la primera entre el Meta y Maipures
y la segunda desde Maipures hasta la Piedra del
Cocuy. Aunque las posiciones de ambos paises
fueron diferentes, prevaleci6 la colombiana por
estar sustentada en la Cédula Real de 1768 y en
una carta de septiembre de 1743. Por el contra-
rio, el argumento venezolano era que habia ejer-
cido jurisdiccion en la margen izquierda del rio
Orinoco con una mision catélica, pero prevalecid
para este caso el Uti Possidetis luris de 1810.

Para finalizar este breve analisis de la fron-
tera colombo-venezolana, se transcribe el si-
guiente texto de Julio Londofno Paredes (1975):

Largo fue el proceso de delimitacion de la fron-
tera con Venezuela. Durante su desarrollo fue
necesario acudir a dos arbitros y a un tratado. Po-
dria decirse que Colombia “sacrificd” en aras del
entendimiento, territorios en La Guajira (hasta
el rio Socuy), en el rio de Oro (brazo noroeste),
en el Arauca (entre el Sarare y el Arauca), en San
Faustino (divorcio Faustino Riecito), brazo Casi-

quiare y Yavita-Pichimin. (p. 42)



Frontera con Brasil

La frontera entre Colombia y Brasil se remonta
al descubrimiento de América por parte de los
espafioles en 1492. En dicha época, se estaban
definiendo los territorios que les corresponde-
rian a Espana y Portugal, que también era explo-
rador?. Por esta razon, ambos paises acudieron
al papa Alejandro VI quien expidio la Bula Inter-
caetera del 4 de mayo de 1493, solo siete meses
después de haber llegado Cristébal Colén a las
Antillas, en la que determiné el limite entre
ambos reinos para su exploracion.

La Bula decia, 100 leguas (500 km) al occi-
dente de las islas de Cabo Verde y Azores. Sin
embargo, como la realidad geografica era dife-
rente de lo establecido en la orden papal, el 7
de junio de 1494 el Tratado de Tordesillas, firmado
entre los reinos de Espafia y Portugal, reubico la
linea 270 leguas mas de lo mencionado inicial-
mente, es decir, 370 leguas al occidente de las
islas de Cabo Verde y Azores.

Al verificar que este nuevo limite tampoco
reflejaba la realidad territorial, el 15 de enero
de 1750 se firmo un nuevo tratado en Madrid
entre Espana y Portugal, que sefialaba la fronte-
ra especificamente desde la desembocadura del
rio Yavari en el Marafiéon, hasta la boca mas al
occidente del rio Caqueta y hasta el divorcio de
aguas del Orinoco y Amazonas.

Posteriormente, se designd una comision
delineadora de lo mencionado en el tratado;
sin embargo, en 1759, después de la muerte del
rey de Espafia Fernando VI, ambos paises estu-
vieron de acuerdo en suspender dichas labores,
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asi como desconocer el tratado de 1750. No
obstante, el 1 de octubre de 1777 se firmé el
Tratado de San Idelfonso que retomo lo descrito en
el tratado de 1750, con un cambio que consistia
en que a partir del Caqueta el limite no seguia
por el divorcio Orinoco-Amazonas, sino que de-
beria dejar las fundaciones portuguesas siem-
pre y cuando no fueran mas alla del Orinoco. El
11 de marzo de 1778 se firm6 un nuevo trata-
do, complementario del anterior, denominado
el Tratado de Pardo, con el fin de aclarar ciertos
puntos del Tratado de San Idelfonso.

El 23 de octubre de 1851 Brasil suscribid
un tratado de limites, comercio y navegacion
fluvial con Pert (Tratado Herrera-Ponte Ribeiro), re-
conociendo como limite una linea trazada entre
Caquetd y Amazonas, y desconociendo los de-
rechos de Colombia en el territorio. Brasil apro-
vech¢ la crisis colombiana, guerras civiles, para
no negociar con el pais. Hacia 1853 se firmé un
tratado de limites y navegacion entre Colombia
y Brasil, siendo delegados Lorenzo Maria Lleras
por Colombia y Miguel Maria Lisboa por Brasil,
pero que el Congreso colombiano rechaz6®. Adi-
cional, el gobierno de los Estados Unidos habia
advertido que los tratados solo serfan validos si
en las negociaciones limitrofes los paises queda-
ban con riberas sobre el rio Amazonas.

El 6 de mayo de 1904 la cancilleria bra-
silera firm6 un tratado con Ecuador (Tratado
Tobar-Rio Branco), para que se reconociera la linea
Apaporis-Tabatinga como limite, al igual que en
el tratado con Pert de 1851. Con este tratado
Brasil logré desconocer a Colombia los territo-
rios al oriente de la linea Apaporis-Tabatinga

28 El Tratado de Alcdgova, también [lamado Paz de Alcdzovas, fue un acuerdo firmado en Portugal, en la Villa de Alcagovas
el 4 de septiembre de 1479, entre los representantes de los reyes Isabel y Fernando de Castilla y Aragon y el rey
Alfonso V de Portugal y su hijo Juan, y fue ratificado posteriormente por el rey de Portugal, el 8 de septiembre de
1479,y por los reyes de Castilla y Aragén en Toledo, Espaia, el 6 de marzo de 1480. En dicho tratado se repartieron
la exploracion del océano Atlantico entre los dos reinos. Posteriormente, firmaron el Tratado de Tordesillas el 7 de
junio de 1494, que igualmente sigui¢ dividiendo el mundo entre estos dos reinos.

29 Como sucedid en la negociacion con Venezuela, Colombia siguié cediendo territorio nacional. Por fortuna, en esta

ocasion el Congreso lo evité:

Se establece una linea desde la desembocadura del Apaporis en el Caquetd, que continta por el
divorcio de aguas entre los rios Vaupés y Negro, cediendo Colombia parte de los territorios a los
que pretendia al occidente de la linea Apaporis-Tabatinga. En uno de los articulos se reconocfa
ademds la validez de las lineas pactadas por Brasil con Pert en 1851 y con Venezuela en 1852. El
tratado fue rechazado por unanimidad por el Congreso colombiano. (Londofio, 2017, p. 131)
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y la diplomacia colombiana no protesté. En
1907 acord¢ el limite entre la Piedra del Cocuy
y la boca del Apaporis en el Caqueta, como lo
habia sugerido en 1869 su representante en
Bogota. Posteriormente, el 3 de septiembre de
1907, vino el Protocolo Eneas Martins-Alfredo Vazquez
Cobo, en el cual se separd el arreglo de limites
de la linea Tabatinga-Apaporis de la Apaporis-
Piedra del Cocuy (Republica de Colombia, 1914,
p. 155; Londonio, 2017, p. 133).

La definicion de la frontera entre Colombia
y Brasil present¢ dificultades de caracter geo-
grafico y politico. La distancia entre Bogota y la
Amazonia era grande y los problemas internos
en Colombia terminaron por debilitar la ne-
gociacion y, con ello, el Gobierno cedié en las
pretensiones y defensa del territorio. En conse-
cuencia, los brasileros no ganaban el territorio
con guerras, sino con invasiones a través de los
Bandeirantes. Asi culminé la delimitaciéon con
Brasil, cediendo vastos territorios al oriente de
la linea Apaporis-Tabatinga que otrora fueron
de Colombia.

Frontera con Pert

La base legal de la frontera inici6 el 20 de agos-
to de 1739 al erigirse de nuevo el Virreinato
de la Nueva Granada y al asignarle jurisdiccion
hasta la Audiencia de Quito. Adicionalmente,
en 1802 el Soberano expidié una disposicion
regia en la cual segregaba del Virreinato de San-
ta Fe y agregaba a la del Pert la Comandancia
General de Maynas®, la cual configuraba el te-
rritorio entre la margen izquierda del rio Yavari
hasta el rio Caqueta o Yapura.

El tratado entre Perd y Brasil de 1851 delimi-
taba sus territorios por la linea Apaporis-Tabatin-
ga, disponiendo de territorios que correspondian
a Colombia. “Sin embargo de nada valieron estos
recursos diplomaticos (colombianos) [...]. Estos

hechos significaron la ocupaciéon fisica por el
Brasil de la zona y la irremediable pérdida para
Colombia de estos territorios” (Londofio, 1975,
p. 44). Esto ratificé inquebrantablemente la pérdi-
da de territorio colombiano en el Amazonas.

El 6 de julio de 1904 se firmo el Tratado
Tovar-Rio Branco entre Ecuador y Brasil, ponien-
do como limite la linea Apaporis-Tabatinga.
De esta forma, el Imperio de Brasil ya tenia el
reconocimiento de sus territorios por parte de
Perd y Ecuador. El Tratado Lozano-Salomon logrd
su aprobacion por parte de Pert y Brasil cuan-
do Colombia retir¢ sus reservas al tratado de
1851. El tratado entre Ecuador y Brasil no fue
ratificado. En 1890 el Tratado Herrera-Garcia entre
Pert y Ecuador reconocié como su frontera el
rio Putumayo hasta la desembocadura del rio
Cabuya. Esta vez Colombia protesté porque
estaban reconociéndose limites en territorios
colombianos.

A raiz del tratado entre Pert y Brasil de
1851, Colombia decidid tener mas presencia
en la zona y establecié una intendencia y una
aduana en la region. En la zona del Putumayo
operaba una firma colombiana de un sefor de
apellido Larranaga que habitaba en La Chorre-
ra. En 1903 esta persona muri6 y entro en la re-
gion Julio Cesar Arana a establecer su negocio
del caucho. El 6 de mayo de 1904 se establecio
entre los dos paises un documento sobre el
“modus vivendi” en la zona de status-quo entre los
rios Napo y Caquetd™. El 9 de octubre de 1907
Colombia denuncio6 el dltimo “modus vivendi” por
considerar que la Casa Arana estaba usurpando
la region, el territorio y sus habitantes (indige-
nas de la regién). En 1911 una aduana colom-
biana localizada en la margen derecha del rio
Caqueta fue atacada por una cuadrilla militar
peruana, al mando del teniente coronel Oscar
Benavides. Dicho incidente, conocido como el

30 “Siusted lee la Real Orden, la Real Cédula (de 1802), se da cuenta que es una segregacion territorial. Perd tenfa
razoén [...]. A mi juicio, objetivamente, la discusion que hubo entre Ecuador, Perd y Colombia se debfa a la interpre-
tacion de la Real Cédula de 1802, sobre la Provincia de Maynas” (Londofio, 2017, p. 131).

31 Elmodus vivendi fueron unos acuerdos concertados entre Colombia y Perti en los que estipulaban retirar a sus autori-
dades de las zonas donde ambos paises tenian interés con el fin de evitar conflictos e incidentes que complejizaran

la situacién (Londofio, 2017, p. 83).



de “La Pedrera”, concluyoé con la detencién de
los 47 soldados peruanos en Iquitos.

Entre 1911 y 1922 hubo varios intentos
diplomaticos por parte de ambos paises para
definir los limites, pero ninguno de ellos dio
frutos. Entre tanto, en 1916 Colombia firmo el
Tratado Sudrez-Mufioz Vernaza con Ecuador. Lo an-
terior gener6 protestas de Pert, que argumentd
que Ecuador estaba reconociendo a Colombia
territorios que no le correspondian. En 1922
se firmo el Tratado Salomén-Lozano, fruto de las
gestiones entre Alberto Salomoén, ministro de
Relaciones Exteriores de Perti y Fabio Lozano
Torrijos, diplomatico colombiano en Lima, el
cual gener6 grandes disgustos en ambos paises.
El descontento en Lima fue por considerar que
el presidente Augusto Leguia habia entregado
parte de los territorios peruanos a Colombia
y en Bogoté la inconformidad fue por razones
similares, que tenian mas argumentos ciertos.

A partir de este momento comenzd una se-
rie de incidentes que trajeron grandes y graves
consecuencias para los involucrados. El 1 de
septiembre de 1932 un grupo de 35 uniforma-
dos peruanos se tomo Leticia. La toma generd
una guerra entre Colombia y Pert que duro cer-
ca de un afio y tuvo consecuencias econdémicas
y pérdida de vidas para ambos paises.

La definicion de la frontera entre Colombia
y Pert tuvo serias implicaciones para ambos
paises, como una guerra internacional entre
los dos. Ademas, involucro a Brasil y Ecuador y
podria decirse que, tanto Colombia como Perd,
tuvieron sentimientos de pérdida territorial.
No obstante, Colombia fue quien cedio los te-
rritorios entre los rios Putumayo y Amazonas.

Frontera con Ecuador

La definicion de la frontera entre Colombia y
Ecuador fue otra de las negociaciones comple-
jas que involucro territorios amazoénicos donde
tenian intereses Pert, Ecuador y Colombia. En
esta zona Brasil también habia tenido influen-
cia por sus negociaciones otrora con Pert y
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Ecuador, perjudicando y desconociendo los te-
rritorios colombianos en el Amazonas.

El caso de la frontera con Ecuador fue par-
ticular por tres razones: primero, ambos paises
aspiraban a los mismos territorios; segundo,
Ecuador en 1810 hizo parte del Virreinato de
la Nueva Granada, por lo cual el Uti Possidetis
de 1810 no se podia aplicar; y, tercero, Ecua-
dor pertenecio a la Gran Colombia entre 1819 y
1830. En 1890 Ecuador y Pert suscribieron un
tratado de limites por medio del cual recono-
cieron como frontera comun el rio Putumayo
hasta la frontera con Brasil. Esto sin tener en
cuenta a Colombia. Pert no ratificé dicho docu-
mento en su congreso.

Los acuerdos entre Colombia y Ecuador,
Betancourt-Andrade de 1908 y Uribe-Peralta de
1910, no fueron ratificados por Ecuador por
considerarlos lesivos a sus intereses. Durante
la presidencia en Colombia de José Vicente
Concha, cuyo canciller fue Marco Fidel Sudrez,
se integré un equipo con Antonio José Uribe,
Nicolas Esguerra, José Maria Gonzalez Valencia,
Hernando Holguin y Caro y Carlos Urueta quie-
nes negociaron en 1915 las bases de un tratado
definitivo con Alberto Mufioz Vernaza, minis-
tro plenipotenciario de Ecuador.

Dicho tratado fue blanco de criticas por parte
de la sociedad en ambos paises. En Colombia se
dijo que el canciller Marco Fidel Sudrez habia “fe-
riado” toda la margen septentrional del Marafion
y en Ecuador que habian regalado 180000 km?*
entre Caquetd y la frontera, sin conservar la in-
tegridad del territorio (Londono, 1975, p. 64;
2017, p. 74). Ecuador reconoci6 unos territorios
a Colombia en 1916 en el Tratado Sudrez-Mufioz
Vernaza, los cuales posteriormente Colombia en-
tregbd a Pert mediante el Tratado Salomén-Lozano
de 1922 (Londono, 2017, p. 73).

La negociacion en la frontera sur de Co-
lombia fue un rompecabezas que implico las
negociaciones con los tres paises involucrados:
Ecuador, Pert y Brasil. En dicha negociacion
infortunadamente Colombia terminé cediendo
grandes y valiosos territorios.
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Frontera con Panama

Panama se independiz¢ de Espana el 10 de no-
viembre de 1821 e hizo parte de la Gran Co-
lombia desde ese afno y hasta 1830. En 1826
ya habia intentado separarse, pero su propo-
sito no tuvo frutos. Una vez disuelta la Gran
Colombia en 1831, se conformd la Nueva
Granada y Panama se unié en 1832. El 18 de
noviembre de 1840 Panama se separd por se-
gunda vez de la Nueva Granada; sin embargo,
hacia 1841 ya habia retornado de nuevo a ser
parte del pais. Este episodio se repitié en 1850
y tampoco tuvo éxito.

Con la promulgacion de la Carta Politica de
Rionegro de 1863 se constituyeron los Estados
Unidos de Colombia, y Panama fue uno de los
Estados federados del pais. Con la Constitu-
cion de 1886 Panama pasoé a ser un territorio
mas, denominado como departamento Istmo.
Las politicas centralistas de la Constitucion de
1886 y la devastacion en la que quedo el pais
luego de la guerra de los Mil Dias, entre 1899
y 1902, fueron el detonante para la separacion
definitiva de Panama el 3 de noviembre de
1903, para lo cual conté con el apoyo de los
Estados Unidos de América, en pleno fulgor
de su imperialismo. Cabe recordar que paises
como EE.UU y Francia reconocieron al nuevo
pais solo a diez dias de la separacién, mien-
tras que Colombia tard6 casi veinte afios en
hacerlo.

En 1914 se firmé el Tratado Urrutia-Thompson
que concluyoé la penosa delimitacién con Pa-
nama. El tratado definié que la linea fronteri-
za entre ambos paises seria la dispuesta en la
Ley del 9 de junio de 1855 como lo habia sos-
tenido Colombia: desde el Cabo Tiburén hasta
el punto equidistante entre Cocalito y Ardita,
pasando por los Altos de Aspavé. El Tratado
Vélez-Victoria del 20 de agosto de 1924 acordd la
linea mencionada en 1914. Aunque con Panama
no se cedieron vastos territorios, se perdio el
pais entero.

Pérdidas maritimas fronterizas??

De acuerdo con Diego Uribe Vargas (1999, 2003,
2001, p. 1), la accion diplomatica realizada en las
delimitaciones de las fronteras maritimas per-
miti¢ duplicar el territorio nacional®. Esta es la
version de quien fuera ministro de Relaciones
Exteriores entre 1978 y 1981, empero, la situa-
cion es diferente si se analiza la nota diploma-
tica de Juan Uribe Holguin, canciller entre 1951
y 1953, en la cual se sefiala que el Gobierno de
Colombia no objeté la soberania de los Estados
Unidos de Venezuela sobre el archipiélago de
Los Monjes*, o si se recuerda el Fallo de la Corte
Internacional de Justicia de La Haya del 19 de
noviembre de 2012*, donde Colombia perdid
el control de cerca de 75000 km?* de mar en el
Caribe.

32 En 2015, el excanciller Julio Londofio Paredes publicé un libro sobre la negociacién de Colombia en el mar Caribe:
Colombia en el laberinto del Caribe. En dicha publicacion, el excanciller Londofio analiza detenidamente las diferentes
controversias entre Colombia y Nicaragua. También incluye una explicacién sobre las delimitaciones maritimas con
Ecuador, Panamd, Costa Rica, Republica Dominicana, Haiti, Honduras, las negociaciones con Venezuela y el intento
de delimitacién con Gran Caiman, territorio de ultramar del Reino Unido.

33 En 2001 el excanciller Diego Uribe Vargas publicé un libro con el titulo: Mares de Colombia. La accién diplomdtica que
duplico el territorio nacional. En dicho libro, no se menciona la nota diplomatica de 1952 que entregd Los Monjes a
Venezuela, y se reconoce que “Nicaragua ejerce dominio sobre esta costa (Mosquitia) precisamente en razon de
lo dispuesto en el Tratado Esguerra-Barcenas” (Uribe, 2001, p. 24). Es decir, en el canje que hizo Colombia de su
territorio en Mosquitia para que Nicaragua no solicitara mds soberania al oriente del meridiano 82.

34 “El gobierno de Colombia declara que no objeta la soberania de los Estados Unidos de Venezuela sobre el Archipiélago
de Los Monjes y que, en consecuencia, no se opone ni tiene reclamacion alguna que formular respecto al ejercicio de
la misma o de cualquier acto de dominio por parte de ese pais sobre el archipiélago en referencia” (Uribe, 1952).

35 Para consultar el fallo: https://www.icj-cij.org/en/case/124 (acceso junio de 2018).



Fronteras sin delimitar

Venezuela

Alafecha (2022), la frontera maritima entre Co-
lombia y Venezuela no se ha delimitado. Des-
pués del Tratado sobre Demarcacion de Fronteras y
Navegacién de los Rios Comunes entre Colombia y
Venezuela (Lopez de Mesa-Gil Borges) del 5 de
abril de 1941, los dos paises procuraron un par
de veces delimitar las dreas marinas y subma-
rinas sin llegar a un acuerdo sobre el tema®.
Empero, como se vio anteriormente, con la
entrega de Los Monjes a Venezuela en 1952 se
comenzo a ceder territorio maritimo en el mar
Caribe con dicho pais.

Gran Caiman

Las Islas Caiman son un territorio de ultramar
gobernado por el Reino Unido que, después de
la independencia de Jamaica de Inglaterra en
1962, paso a su control. En 1978, el gobierno
colombiano inicié negociaciones en Londres
para delimitar el territorio maritimo entre las
islas Caiman y Serranilla, ante lo cual la oficina
de relaciones exteriores inglesa accedio, pero
puso como condicién para iniciar la negocia-
cion que existiera una comunicacién escrita
formal de los paises del Caribe, en la que mani-
festaran que no habia reclamacién sobre Serra-
nilla (Londofio, 2015, p. 283).

Lo anterior no sucedi6 y, ademas, Hondu-
ras incluyo a Serranilla en su Constitucion Po-
litica de 1982:

Articulo 10. Pertenecen a Honduras los terri-
torios situados en tierra firme dentro de sus
limites territoriales, aguas interiores y las islas,
islotes y cayos en el Golfo de Fonseca que his-
torica, geografica y juridicamente le correspon-
den, asi como las Islas de la Bahia, las Islas del
Cisne (Swan Islands) llamadas también Santa-
nilla o Santillana, Virillos, Seal o foca (o Bece-
rro), Caratasca, Cajones o Hobbies, Mayores de

Cabo Falso, Cocorocuma, Palo de Campeche,
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Los Bajos Pichones, Media Luna, Gorda y los
Bancos Salmedina, providencia, De Coral, Cabo
Falso, Rosalinda y Serranilla, y los demas situa-
dos en el Atlantico que historica, geografica y
juridicamente le corresponden. (Constitucion
Politica de Honduras, Decreto No. 131, 11 de

enero 1982, subrayado propio).

Con esta situacion, la delimitacion entre
Colombia, a través de Serranilla, y Reino Uni-
do, con las Islas Caiman, qued6 pendiente, al
menos por ahora.

La evolucion, la formacion del Estado y el
analisis historico e historiografico del fenéme-
no fronterizo muestran cémo el papel del Esta-
do colombiano y la accién de la diplomacia en
las fronteras, para el periodo 1830-2012, per-
miten identificar no solo las cesiones hechas de
territorio, sino la falta de interés de los man-
datarios nacionales, de la institucionalidad y
de la diplomacia por los confines en Colombia,
lo cual explica en buena parte las consecuen-
cias de pérdida territorial fronteriza, terrestre
y maritima, que derivan en la reconfiguracion
territorial en Colombia. Lo anterior, demuestra
las razones historicas, politicas, instituciona-
les, diplomaticas y econémicas que causaron la
disminucion del area territorial y maritima de
Colombia entre 1830 y 2012.

Conclusiones

El concepto fronterizo ha evolucionado a lo
largo de la historia, ademas el tratamiento del
tema depende del lugar geografico donde se
analice. Los europeos tienen una concepcion
de frontera diferente de los norteamericanos
y los latinoamericanos asumieron una nocion
distinta a ambos. En realidad, no existe una teo-
ria especial de fronteras para América Latina y
las lecturas que se realizan sobre ella han sido
interpretaciones de las teorias existentes.
Resulta importante diferenciar entre los
conceptos que involucran el tema: limes, boun-
dary, border, borderland, frontier, frontiére, frontera

36 Hipdtesis de Caraballeda (Londofo, 2015, p. 233; 2017, p. 54), entre otras.
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y confin. Los anteriores son significados que
tienen relacion directa con el fenémeno fron-
terizo; sin embargo, encierran contenidos dife-
rentes.

El Uti Possidetis Juris fue un principio que, para
el caso colombiano, evitd guerras con los nuevos
Estados por conflictos territoriales. A pesar de
haber diferencias de interpretacion de las normas
(6rdenes reales, cédulas, etc.) y en algunas ocasio-
nes enfrentamientos, no fueron guerras.

La diplomacia colombiana ha carecido de
una vision estratégica para las fronteras territo-
riales y maritimas, lo cual ha afectado los inte-
reses nacionales en dichos territorios.

Existe una larga controversia historica so-
bre la pérdida o no de territorios fronterizos
por parte del pais. Después de haber estudia-
do los tratados bilaterales, investigado en dife-
rentes fuentes las demarcaciones limitrofes y
corroborado con entrevistas a quienes hicieron
parte de la institucionalidad se puede concluir
que el pais si perdi6 territorio, tanto continen-
tal como maritimo, lo cual reconfigur6 su terri-
torio nacional. Dichas pérdidas no se extraen
de la revision de mapas, se evidencian en las
gestiones diplomaticas que tomaron quienes
fueron los responsables de la politica por parte
de Colombia, asi como en las decisiones que to-
maron los negociadores del pais que, sumado al
poco interés nacional por las fronteras, reconfi-
guraron el territorio nacional.

La delimitacion de las fronteras territoria-
les fue un largo proceso que durdé 110 afios

(entre 1830% y 1940%). La delimitacion de las
zonas maritimas comenzo6 sobre la década de
1970 y concluy6 cerca de 25 afios después™.
Hubo presidentes y cancilleres que, frente a las
delimitaciones maritimas, hablaron de duplica-
cion del territorio nacional®®. Nada mas falso
que esto. Algunas fronteras maritimas se deli-
mitaron y otras estan sin delimitar o quedaron
mal hechas y podrian ser objeto de demandas
ante la justicia internacional.
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ciudad de norte a sur y de occidente a oriente al area afectada y su
zona de influencia. Ademas, la debilidad del proyecto consiste en
que el diagnodstico excluye la cartografia esencial para su formu-
laciéon y solo considera los proyectos del Plan de Ordenamiento
Territorial (PoT), y del Plan de Desarrollo Municipal (PpM) 2008-11.
El objetivo de esta investigacion es formular otra propuesta de
movilidad para el sector nororiental, usando como método la tras-
posicion cartografica del plano de 1816 del Archivo Cartografico
de Estudios Geograficos del Centro Geografico del Ejército de Ma-
drid, con el de 1919 de la Secciéon de Mapas de la Biblioteca del
Congreso de Washington. El resultado fue un trazo alterno sobre
el tramo medio no construido de la antigua variante a la Carretera
Central del Norte, que discurre sobre la vertiente de agua lluvia o
carcava San Francisco y corresponde al limite del Sector Antiguo
establecido desde 1959. La confirmacién de la hipotesis arrojo
que si es posible ejecutar la accion estructurante mediante un tra-
zo alternativo con menor impacto fiscal y socioeconémico’.

Palabras Clave: cartografia historica, centro histérico, derechos funda-
mentales, movilidad residencial, vias de circunvalacion.

1 Articulo de investigacion financiado por el Programa de Estancias Posdoctorales, del Ministerio de Ciencias Tecno-
logia e Innovacién, Minciencias, Convocatoria 0848-2019.
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Mobility alternative for the
Northwestern edge of the
Historic Center of Tunja

Abstract

The vehicular and pedestrian mobility con-
flicts that the Historic Center of Tunja and its
influence area have with the surrounding city
respond to the absence of a managing entity
in charge of executing the actions proposed
ten years ago by the Special Management and
Protection Plan (PEMP, in its Spanish acronym).
In addition, the conflicts are because the di-
agnosis excludes the cartography essential for
its formulation and only considers the projects
of the Land Management Plan (poT) and the
Municipal Development Plan (ppm) 2008-11,
which generates contradictions despite hold-
ing greater powers and normative hierarchy.
The objective is to formulate another mobility
solution for the northeastern sector based on
the general guidelines of the PEMP. As a meth-
od, we used the cartographic transposition of
the 1816 map of the Cartographic Archive of
Geographic Studies of the Geographic Center of
the Army of Madrid with that of 1919 of the
Section of Maps of the Library of Congress of
Washington to compare and identify the vari-
ations compared to the 2012 plan of the PEMP.
The plans were considered from the perspec-
tive of the right to the city and the exercise of
citizen rights. The result is an alternate line on
the unbuilt middle section of the old variant
to the North Central Highway that runs over
the rainwater slope or San Francisco gully and
corresponds to the limit of the Old Sector es-
tablished in 1959. The hypothesis confirmation
results show that it is possible to execute the
structuring action through an alternative layout
with less fiscal and socioeconomic impact.

Keywords: historical center, historical cartography,
ring roads, fundamental rights, residential mobility.

Alternativa de mobilidade para a
fronteira do noroeste do Centro
Histérico de Tunja, Colombia

Resumo

Os conflitos que o Centro Histérico de Tunja,
Colémbia, e sua area de influéncia tém em sua
mobilidade veicular e pedestre com a cidade
circundante respondem a auséncia do o6rgio
gestor encarregado de executar as agdes pro-
postas ha dez anos pelo Plano Especial de Ges-
tdo e Protecdo (PEMP, na sigla em espanhol).
Além disso, os conflitos se devem a que o diag-
nostico exclui a cartografia essencial para sua
formulacao e somente considera os projetos do
Plano de Ordenamento Territorial e do Plano
de Desenvolvimento Municipal 2008-11, o que
gera contradicOes apesar de ostentar maiores
faculdades e hierarquia legislativa. O objetivo
é formular outra solugao de mobilidade para o
setor do noroeste baseada nos lineamentos ge-
rais do pEMP, usando como método a transpo-
si¢do cartografica do plano de 1816 do Arquivo
Cartografico de Estudos Geograficos do Centro
Geografico do Exército de Madri com o de 1919
da Secdo de Mapas da Biblioteca do Congres-
so de Washington, para comparar e identificar
as varri¢des quanto ao plano de 2012 do PEMP.
Os planos foram considerados a partir de uma
abordagem do direito a cidade e do exercicio
de direitos cidaddos. O resultado é uma linha
alternativa sobre o trecho intermediario nao
construido do antigo contorno da rodovia cen-
tral do Norte, que discorre sobre a vertente de
agua pluvial ou ravina San Francisco e corres-
ponde ao limite do setor antigo estabelecido
desde 1959. O resultado da confirmagao da hi-
potese evidencia que é possivel executar a acao
estruturante mediante uma linha alternativa
com menor impacto fiscal e socioeconémico.

Palavras-chave: centro histérico, cartografia histori-
ca, vias de desvio, direitos fundamentais, mobilidade
residencial.



Antecedentes sobre movilidad
del borde noroccidental del
Centro Histérico

El urbanismo colonial en la ciudad de Tunja
inici6é en 1539 con los ritos fundacionales y el
reparto de solares, ejidos, dehesas, propios y
estancias conectadas mediante vias. Hoy la ca-
pital del departamento de Boyaca alberga a casi
doscientos mil habitantes que se ubican en tor-
no al centro histérico, para el cual el Ministerio
de Cultura adoptd un Plan Especial de Manejo
y Protecciéon (PEMP). En adelante este plan sera
objeto de estudio desde la movilidad del borde
noroccidental.

Afinicios del siglo xx Tunja era similar en ex-
tension y numero de habitantes a cuando tuvo
su esplendor en el siglo xviI. La ciudad se trans-
form¢ durante las celebraciones centenarias de
la Independencia y la Batalla de Boyaca, al in-
corporar nuevas tecnologias en administracion,
higiene, comunicacién y transportes. Cuando
la movilidad vehicular y peatonal comenzaron
a ser problematicas el gobierno local dio una
respuesta que hoy sigue estando inconclusa y
que, en el marco de este trabajo, sera objeto
de andlisis espacial con base en la cartografia
histérica (Santamaria Delgado, 2015).

El Centro Historico estructurado en sub-
zonas, presenta contradicciones entre la reali-
dad del sitio y la teoria del plan de manejo y
proteccion (Ministerio de Cultura, 2012). Tales
contradicciones son producto de sesgos al iden-
tificar los fendomenos o variables, omitir jerar-
quias normativas, implementar planes de modo
asincronico, excluir actores territoriales, etc.
En consecuencia, estos hechos son abordados
en el estudio de caso del borde noroccidental
y se reconocen como un asunto de movilidad,
desde una vision histérica que involucra las di-
mensiones del desarrollo urbano.

El caso estudiado fue la accién estructuran-
te del Paseo Avenida Colén, que corresponde
al proyecto integral del borde noroccidental y
buscéd acciones de desarrollo para recuperar,
proteger y consolidar la centralidad del Centro
Histérico mediante el turismo residencial. El

Leonardo Alfonso Santamaria Delgado

Paseo Avenida Colén, por ser una via que se-
para el area afectada de la zona de influencia
noroccidental, es una propuesta de ampliaciéon
para mejorar la movilidad en la ciudad, de nor-
te a sur, y ayudarfa a articular de occidente a
oriente la zona de influencia con el rea afecta-
da del Centro Histérico, mediante la propuesta
del Parque Atrio Santuario del Topo que afec-
tarfa un sector consolidado de actividad mixta.

La acciéon estructurante del Paseo Aveni-
da Colén se formuld a partir de los siguientes
documentos oficiales: Decreto 1380 de 1981,
que corresponde a la reglamentacion de la
Zona Historica de Tunja (Republica de Colom-
bia, 1981); Decreto 311 de 1995 (Alcaldia de
Tunja, 1995); Plan de Ordenamiento Territorial
(Consejo Municipal de Tunja, 2001); y Plan de
Desarrollo Municipal, Para Tunja lo Mejor (Con-
sejo Municipal de Tunja, 2008). Cabe destacar,
que la norma en su diagnoéstico malinterpreto
el plano de Vélez (1816) y excluy6 los planos
del Estado Mayor General (1919) y de Rivera
(1937), dando como resultado una soluciéon que
consiste en ampliar un costado de la carrera 14,
con altos costos e impacto.

Luego de que el Congreso declarara a Tunja
como Distrito Historico y Cultural (Congreso de
la Republica, 2007), los proyectos del Plan de
Ordenamiento Territorial de Tunja (poT) fueron
la base para la formulacién del Plan de Desarro-
llo Municipal (pDM), que propuso a la Avenida
Centro o Mega Via como solucion de movilidad
para apoyar el plan de movilidad de la ciudad
publicado en 2010 (Alcaldia de Tunja, 2010) y
que sirvié de guia para el PEMP. Sin embargo,
no se esperaba que la Corte Constitucional de-
clararia inexequible el Acto administrativo del
Congreso (Redaccion El Tiempo, 2009), ni que
el Tribunal Administrativo de Boyaca anularia
la construccién de la mega obra (El Diario Bo-
yacd, 2019), con lo cual se desvaneci6 la fuente
de financiacién de la accion estructurante del
Paseo Avenida Colon del PEMP.

Hay cinco factores que impidieron solucio-
nar el problema de movilidad para integrar el
area afectada a su zona de influencia: prime-
ro, la exclusion cartografica de los planos de
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1919 y 1937 en el diagnéstico y formulacion
del PEMP; segundo, el sesgo interpretativo del
limite del Sector Antiguo que establecieron la
Ley 163 de 1959 (Congreso de Colombia, 1959)
y el plano de 1816; tercero, haber realizado la
armonizaciéon normativa de menor a mayor je-
rarquia y no lo contrario; cuarto, la fuente de
financiacion del proyecto de la Mega Via fue
equivocada; y quinto, la inexistencia del ente
gestor del PEMP.

La cartografia de 1919 y 1937 informa coémo
era la ciudad a inicios del siglo xx y muestra
una alternativa de movilidad diferente a la del
PEMP del 2012, con menor impacto social que
cerrar el sector comercial al ampliar la via sin
tener un plan alterno de movilidad. Ademas,
permitiria la armonizaciéon normativa del PEMP,
del poT y los PDM, en ejercicio pleno del dere-
cho ala ciudad.

En consecuencia, la pregunta que se busca
responder en este trabajo es: ;como se relacio-
nan la acciéon estructurante del Paseo Avenida
Colén del borde noroccidental del Centro His-
térico del PEMP, la delimitacion contenida en la
norma del Sector Antiguo de 1995 y los planos
de 1816, 1919 y 19377 La hipoétesis que se bus-
ca confirmar es que la cartografia de 1816, 1919
y 1937, que fue mal interpretada u omitida en
el diagnodstico del PEMP, evidencia otra alterna-
tiva de movilidad para la accion estructurante
del Paseo Avenida Colén en el borde norocci-
dental del Centro Historico de Tunja.

La variacion cartografica como
método de observacion

El método de observacion desde las Ciencias
Sociales describe, explica y comprueba hechos
relacionados con la movilidad del borde noroc-
cidental del Centro Historico, a partir de feno-
menos observados en el sitio o enunciados en
documentos de politica urbana como el PEMP,
POT y PDM, que, frente a los planos de 1816,
1919 y 1937, permiten inducir o deducir juicios

de valor que satisfacen el derecho a la ciudad
en respuesta a la pregunta o la hipotesis de
investigacion (Saenz Lopez y Tamez Gonzalez,
2014).

La técnica de observacioén del componente
metodologico en funcion de la movilidad, trata
del cambio que protagoniza el plano de la ciu-
dad al adherir fragmentos en su construcciéon
material y refleja la construccion social hecha
por diversos actores en demandas espaciales
(Alvarez Mora, 1996), y que, frente al marco
tedrico en derechos ciudadanos al ambiente,
cultura y participacion, etc., se relaciona con
la geografia, paisaje, configuracion predial y es-
pacio publico que, a su vez, ayudan a explicar
los fenéomenos urbanisticos (Mendoza Gomez,
2012).

Si la teoria de la verdad, afin al naturalismo
metodologico de la ciencia, se funda en juicios
del investigador y enunciados teoricos frente a
la realidad, entonces, la variable dependiente
respecto a la movilidad trata del derecho ciuda-
dano ala libre circulaciéon en el espacio publico,
aunque esta sujeta a restricciones de tipo cul-
tural, ambiental y juridico, en las que confluyen
bienes materiales e inmateriales. Por otro lado,
la variable independiente corresponde a los
bienes patrimoniales, ambientales y ecologicos
que son inalienables, inembargables e impres-
criptibles y que se encuentran vinculados a la
tradicion, costumbres y habitos, como lo sefala
la Ley de Cultura de 1997 (Congreso de Colom-
bia, 1997). Los bienes materiales e inmateriales
también afectan a la variable dependiente.

Estas variables ahora se relacionaran con
la técnica de sobreposicion cartografica, en el
sentido que el plano del Estado Mayor Gene-
ral (1919) y la copia del plano de Rivera (1937)
permiten evidenciar la existencia de otro trazo
del Paseo Avenida Colon borde noroccidental,
luego de ser comparados con los planos del
area de afectacion, la zona de influencia del
PEMP (2012) y la delimitacion del sector antiguo
(1995) hecha segun el plano de Vélez (1816) y el
limite temporal normativo (1959-1963).
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Figura 1. Modelo grafico causa-efecto y sentido de variables independientes y dependiente,
planos, hipotesis y marco tedrico

PEMP
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Espacio publicoy la
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Fuente: elaboracién propia a partir del trabajo de Mendoza Gémez (2012).

La sobreposicion de planos se realizo de dos
maneras. La primera, fue por reconocimiento
en sitio e inspeccion directa de las diferencias
y similitudes entre el plano histérico y el plano
actual del Centro Histérico. La segunda, fue por
sobreposicion en plataforma digital de georre-
ferenciacion’. La técnica de sobreposicion per-
mitié comparar el plano histérico con el plano
actual y, mediante una triangulacién de puntos
sobre ambos planos, se pudo obtener una tras-
posicion confiable entre planos atendiendo las
recomendaciones de Colon Llamas (2021).

La variable dependiente es explicada por las
variables independientes o dimensiones del de-
sarrollo urbano, que estan plasmadas en los PEMP,
POT y PDM. Al comparar las variables independien-
tes con la realidad en sitio y la cartografia de 1919
y 1937 aparecen nuevas vetas del conocimiento
en morfologfa, conexion vial y movilidad nor-
te-sur y occidente-oriente (entre las vias Sacras,
Santuario del Topo, Cojines del Zaque y el Centro
Historico), con iguales objetivos de articulacion al
PEMP, pero con diferente modo de alcanzarlo.

Las variables independientes son cambian-
tes y estan sujetas a externalidades que inciden
en la variable dependiente, tales como las deci-
siones politico-administrativas en planificacion
urbana y legislacion; las dimensiones del desa-
rrollo urbano en economia, ambiente, cultura,
sociedad, politica, etc.; los atributos urbanos
del borde noroccidental; e, incluso, la propuesta

de renovacion en la modalidad de reactivacion.
La modalidad de reactivacion se relaciona con
el proyecto de acupuntura urbana, en el que se
intervienen lotes a pequefa escala, buscando
jalonar la renovaciéon mediante la captura del
valor de las rentas del suelo para financiar el
proyecto a partir de un reparto equitativo de
cargas y beneficios (Contreras Ortiz, 2019).

La articulacion entre teoria y método llevo a
identificar las variables del problema de investi-
gacion. La variable dependiente esta relacionada
con la circulacion de personas y vehiculos sobre
el territorio, y se busca explicarla mediante varia-
bles independientes tales como ambiente, cultu-
ra, economia, politica, sociedad o dimensiones
del desarrollo presentes en el PEMP, POT y PDM.
Las variables independientes se representan en
un modelo tedrico grafico, donde la flecha de vin-
culo entre variables las relaciona a las hipdtesis de
causa-efecto (Mendoza Gémez, 2012) (figura 1).

El derecho a la ciudad y su
relacién con los bienes
de interés cultural

El marco teérico del componente metodologico
se fundament6 en el derecho a la ciudad, un
concepto politico legitimo, no juridico, que tie-
ne dos enfoques: uno, el modo de produccién
y reproduccion de la realidad capitalista que

1 La plataforma que permite sobreponer los planos histéricos al plano actual, para verificar con exactitud su coinci-
dencia al seleccionar tres puntos de referencia en ambos planos, es: www.georeferencer.com.
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elabora Henry Lefebvre, y el otro el proyecto
urbano de produccién utépico al que aspiran
las reivindicaciones colectivas de David Har-
vey, y que es al que se adhiere esta investi-
gacion. El derecho a la ciudad es un concepto
polisémico que se encuentra relacionado con el
reclamo moral, la demanda social o utopia po-
litica para modificar las condiciones de acceso
justo al proceso productivo y bienes urbanos
(Carrién y Dammert-Guardia, 2019).

El Programa de las Naciones Unidas para los
Asentamientos Humanos, oNU-Habitat (2020),
define el derecho a la ciudad como un concep-
to relacionado con practicas democraticas para
resolver los asuntos colectivos y disefar solu-
ciones para el acceso a la propiedad publica y
privada:

El derecho a la ciudad es el derecho de todos
los habitantes a habitar, utilizar, ocupar, produ-
cir, transformar, gobernar y disfrutar ciudades,
pueblos y asentamientos urbanos justos, in-
clusivos, seguros, sostenibles y democraticos,
definidos como bienes comunes para una vida

digna (parr. 1).

Las normas de oNU-Habitat son un derecho
blando sin fuerza formal vinculante, derivadas
de otras declaraciones?, con las que se cred la
Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad. La
Carta recoge el aporte de los foros mundiales?,
agrupa medidas y compromisos de la sociedad
civil, gobiernos y organismos internacionales
para maximizar la dignidad humana. Para tales fi-
nes, el urbanismo es un instrumento valido para
proteger a la poblacion y defender el crecimien-
to y desarrollo como derechos colectivos, basa-
dos en estandares urbanisticos universales, con
enfoque territorial diferenciado, que incluyen
la equidistribucion de plusvalias, el reparto de
cargas y beneficios (Gutiérrez, 2020), asi como,
el acceso a bienes comunes y colectivos relacio-
nados con la identidad y la cultura.

En la esfera publico-politica la discusion so-
bre el derecho a la ciudad distingue tres niveles:
primero, los movimientos sociales organizados
en torno a demandas de vivienda, suelo, espacio
publico, movilidad, infraestructura, seguridad
ciudadana, equidad y acceso a la produccion,
apropiacion urbana y garantia a derechos huma-
nos; segundo, las instituciones de orden nacional
o ciudades que lo incorporan en su ambito juri-
dico; y, tercero, el de su inclusion en la Nueva
Agenda Urbana (NAU) 2016, de la Organizacion
de Naciones Unidas, que contiene lineamientos
de politica publica proyectados a veinte afios
(Carrion y Dammert-Guardia, 2019).

En Colombia no hay normas del derecho a
la ciudad, pero se reconocen derechos colecti-
vos para el uso, goce y defensa del patrimonio
y el espacio publico, seguridad y salubridad
publica, moral administrativa, ambiente, libre
competencia econdémica y otros de similar na-
turaleza. Los derechos colectivos prevalecen la
calidad de vida mediante los mecanismos de
proteccion contenidos en el articulo 88 de la
Constitucion (Constitucion Nacional, 1991), vy,
en prevalencia del interés general desarrollado
mediante acciones populares de la Ley 472 de
1998 (Congreso de Colombia, 1998), la protec-
cién a derechos colectivos segin el articulo 144
del Codigo Contencioso Administrativo (Con-
greso de Colombia, 2011) tal y como lo destaca
Gutiérrez (2020).

El derecho a la ciudad esta relacionado con
los derechos civiles, politicos, econémicos, so-
ciales, culturales y ambientales reglamentados
por tratados internacionales en derechos huma-
nos, derechos de tercera generacion o colectivos
de doble titularidad que trascienden el ambito
interno. Los protege la justicia contenciosa ad-
ministrativa junto al habeas corpus, accion de
tutela y accién de cumplimiento para evitar
dafio, peligro, amenaza, vulneracion a derechos

2 Declaracién Vancouver, asentamientos humanos (Habitat I); Declaracion Estambul, asentamientos humanos (Habi-
tat I1) y Agenda Habitat; Declaracién sobre ciudades y asentamientos nuevo milenio.

3 | Foro Social Mundial de 2001; Foro Social de las Américas, Quito, 2004; Foro Mundial Urbano, Barcelona, 2004;
Foro Social Mundial, Porto Alegre, 2005; y revision previa a Barcelona 2005.



colectivos y de ser posible restituir las cosas al
estado inicial (Gutiérrez Gonzalez, 2020).

La Constitucion Politica, siguiendo los prin-
cipios del Estado social de derecho, defiende el
respeto a la dignidad humana y la prevalencia
del interés general (articulo 1), reconoce y pro-
tege la diversidad étnica y cultural de la nacién
(articulo 7) y busca la preservacion de las rique-
zas culturales y naturales (articulo 8). Todo lo
anterior en manifestacién y fundamento de la
nacionalidad e identidad nacional (articulo 70),
donde el patrimonio cultural, arqueologico y
los bienes que le conforman son inalienables,
inembargables e imprescriptibles (articulo 72),
ademas de ser protegidos ante un peligro o
amenaza conexo a los derechos fundamentales.

Leonardo Alfonso Santamaria Delgado

De acuerdo con los derechos colectivos y
ambientales, en conexidad a la libre circulacién
sobre el territorio nacional (articulo 24) y la
funcion ecolégica y social de la propiedad por
motivos de su utilidad publica e interés social
(articulo 58), el Estado debe proteger la diversi-
dad e integridad ambiental y las areas ecolégicas
(articulo 79); planificar, manejar y aprovechar los
recursos naturales; conservar, restaurar o susti-
tuir, prevenir y controlar su deterioro; imponer
sanciones y exigir la reparacién al dafio causa-
do (articulo 80); promover el respeto al espacio
publico; y velar por la integridad y uso comun,
participando del plusvalor generado por las ac-
tuaciones urbanisticas (articulo 82) (tabla 1).

Tabla 1. Desarrollo normativo del Centro Histérico de Tunja

Norma

Contenido

Entidad a cargo

Ley 14 de 1936. Adhiere Pacto de
Réherich.

Autoriza al ejecutivo la adhesion
parcial al Tratado sobre proteccion de
bienes muebles con valor histérico.

Ministerio de Relaciones
Exteriores y Ministerio de
Educacion Nacional.

Ley 5 de 1940. Sobre monumentos
nacionales y realizacion de algunas
obras en la ciudad de Cartagena.

Declara monumentos nacionales de
utilidad publica, edificios que por
antigiiedad y belleza arquitectonica
merezcan ser patrimonio nacional.

Ministerios de Hacienda

y Crédito Publico, Guerra,
Educacion Nacional, y Obras
Publicas.

Ley 107 de 1946. Reforma la Ley 5
de 1940.

Estado expropia, restaura y conserva
monumentos con la Academia
Nacional de Historia y Sociedad, y
Mejoras Publicas.

Ministerios de Hacienda

y Crédito Publico, Guerra,
Educacion Nacional, y Obras
Publicas.

Acuerdo Municipal 005 de 1943.
Eleva a monumento nacional dos
sitios prehispanicos por Ley 5 de

Autoriza a la Personeria a gestionar
ante las entidades respectivas la
declaratoria de monumento nacional a
1940. “Los Cojines” y al “Pozo de Donato”.

El municipio contratara
planos de adecuacién y las
obras de restauracion y
conservacion de ambos.

Acuerdo 006 de 1958. Plan Piloto
de Tunja.

Consejo de Monumentos Nacionales,
con asiento en la Junta de Planeacion,
autorizan licencias del Sector Antiguo.

Oficina de Planeacion de la
Alcaldia expide las licencias
y el Consejo de Monumentos
las autoriza.

Ley 163 de 1959. Sobre defensa
y conservacion del patrimonio
histoérico, artistico y monumentos
publicos de la nacion.

“Calles, plazas, plazoletas, murallas,
inmuebles, casas, construcciones
histoéricas, ejidos e inmuebles dentro
del perimetro de poblaciones durante
los siglos xvi1, xvir y xvi”.

Ministerio de Educacién,
academias de historia,
museos, institutos de
antropologia y bellas artes
(sca), integran Consejo de
Monumentos Nacionales.
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Norma

Contenido

Entidad a cargo

Decreto 264 de 1963. Reglamenta
la Ley 163 de 1959, en defensa

y conservacion del patrimonio
histérico, artistico y monumentos
publicos de la nacion.

Para efectos de la declaratoria se
entenderdn como sectores antiguos
“las calles, plazas, plazoletas, murallas
e inmuebles originarios de siglos xvi,
XVII, XVIll'y principios del xix”.

Oficina de Planeacion de la
Alcaldia expide las licencias
y el Consejo de monumentos
nacionales y su filial local las
autoriza.

Decreto 1380 de 1981. Aprueba
Resolucion 1 del 27 de marzo de
1981. Consejo de Monumentos
Nacionales.

Se declara como zona de
reglamentacion urbanistica y
arquitectonica especial al casco
antiguo de Tunja, segtin plano.

Consejo de Monumentos
Nacionales y su filial local,

y Oficina de Planeacion de la
Alcaldia.

Ley 50 de 1986. Plan Quinquenal
de Desarrollo Econémico y Social,
Tunja 450 afios.

Obras de infraestructura vial,
educativa, sanitaria, recreativa,
ordenamiento, conservacion y
restauracion de patrimonio.

El Instituto Colombiano
de Cultura (Colcultura).
Autoriza Nacién,
departamento y
municipio.

8,63,70,71,72y88)

Constitucion Nacional de 1991 (Arts.

Estado y ciudadanos protegen riqueza
cultural y natural, patrimonio y bienes
que conforman la identidad nacional.

Nacion, departamento y
municipio.

Decreto 311 de 1955. Sobre
expedicion de licencias de
urbanizacion, construccion y otras.

Colcultura, Resoluciéon 041 de 1994
reglamenta Sector Antiguo de Tunjay
el municipio adopta, aplica y gestiona.

Oficina de Planeacion expide
licencias y usos de suelo en
el Sector Antiguo de Tunja.

Ley 387 de 1997. Desarrolla
articulos 70,71y 71dela
Constitucion. Patrimonio cultural y
Ministerio de Cultura.

Principios y definiciones de culturay
diversas manifestaciones como parte
integral de la identidad y la cultura
nacional.

Nacion, departamento y
municipio

Ley 1185 de 2008. Bienes de Interés
Cultural (BIC).

Sistema Nacional de Proteccion, BIC.

Nacion, departamento y
municipio.

Resolucion 0428 de 2012 del
Ministerio de Cultura. Plan Especial
de Manejo y Proteccion del centro
histérico de Tunja y zona de
influencia, PEMP.

Aprueba diagnéstico y formulacion del
Plan Especial de Manejo y proteccion
(PEMP) con acciones estructurantes,
proyectos integrales, fichas y planos.

Nacion, departamento y
municipio.

Decreto 2358 de 2019.
Reglamentario de los BIC

Modifica y adiciona el Decreto Unico
Reglamentario (DUR) Patrimonio
Cultural Material e Inmaterial.

Nacion, departamento y
municipio.

Fuente: elaboracion propia.

Resultados del andlisis espacial
del borde noroccidental

Sobre la trasposicion de planos

El analisis de movilidad del caso de estudio,
inici6 con la verificacién de que el plano de de-
limitacion del borde noroccidental del Centro
Histoérico, propuesto por el pEMP 2012, coin-

cidiera con el limite geografico que tiene la
ciudad segun lo representa el plano levantado
por Vélez en 1816, el cual, reposa en el Archivo
Cartografico de Estudios Geograficos del Centro
Geografico del Ejército de Madrid, en atencion
al limite temporal previsto en la Ley 163 de
1959 y el Decreto 264 de 1963 que establece
como Sector Antiguo el conformado por edifi-
caciones, calles, plazas, etc., del siglo xv1 hasta
inicios del siglo x1x.
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Figura 2. Delimitacién Centro Historico de Tunja y zona de influencia, 2012
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Fuente: Alcaldia de Tunja (2010b).

Al comparar la figura 2, que representa el area
de afectaciéon y la zona de influencia del Centro
Historico en el pEMP 2012, con la figura 3 del
area del Sector Antiguo y de influencia segin
norma de 1995, se tiene que en ambos la
carrera 14, entre calles 17 y 21, es el limite
noroccidental; mientras que los otros costados
se conservan o modifican a discrecion, aunque,
el primero por tener mayor jerarquia fue
incorporado al poT de 2001, al tiempo que, los
proyectos del POT se trasladaron al ppM, 2008-
2011 del gobierno de turno.

N 1859 DE 2009 PLAN ESPECIAL DE MANEJO Y PROTECCION DEL CENTRO HISTORICO DE TUNJA Y SU ZONA DE INFLUENCIA E

Tu nja Alcaldia Maytir‘ de
LaCapital

que nos

Tunja

La figura 4, que muestra la ciudad a inicios
del siglo x1x (Vélez, 1816), coincide con el limi-
te temporal normado en 1959 y 1963 para el
Sector Antiguo. Al compararla con las figuras 2
y 3, muestra el limite urbano occidental como
una vertiente de aguas lluvias actualmente co-
nocida como la carcava San Francisco. Por su
parte, las figuras 2 y 3 muestran que el limite
al occidente del area afectada del Centro His-
térico es la carrera 14, e incluye una franja
de terreno adicional a partir de la carcava San
Francisco, o sector comercial, constituida entre
1939 y 1991, tal y como se verifico por traspo-
sicion georreferenciada®.

4 En la metodologia se manifestd que varios planos fueron sobrepuestos al actual plano de la ciudad, para verificar la coin-
cidencia a partir de tres puntos iguales entre ambos, utilizando la herramienta que esta en www.georeferencer.com.
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Figura 3. Sector Antiguo de Tunja y area de influencia, 1995
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Fuente: delimitacion del area afectada y su zona de influencia (Ministerio de Cultura, 2012).

La figura 5 del Estado Mayor General (1919)
y la figura 6 de Rivera (1937), corresponden a
los planos que guarda la Secciéon de Mapas de
la Biblioteca del Congreso de Washington y fue-
ron omitidos en el diagnoéstico y formulacion
del PEMP. Si se los compara con las figuras 2,
3y 4 se observa que al occidente la figura 5
representa en linea punteada el cauce de la ver-
tiente de agua lluvia o carcava San Francisco.
Sobre el cauce se habria de prolongar el tramo
medio de la variante de la carretera central del
norte, desde la parte alta del barrio Santa Bar-
bara y al nororiente de la plaza de mercado al
puente Ricaurte, tal como aparece en la figura

4 de 1816. Esta situacion no se representa en la
delimitacion de las figuras 2 y 3 de 1995y 2012.

Al trasponer las figuras 4 de 1816 sobre la 5
de 1919, se tiene que coinciden en el cauce de
las vertientes mayor y menor de la carcava San
Francisco. Al compararlas con la cartografia del
PEMP o del POT se observa que las vertientes no
estan representadas; sin embargo, en la Modi-
ficacioén excepcional del poT de 2014 (Consejo
Municipal de Tunja, 2014), el Sistema de Infor-
macion Geografica de Tunja, TusIG (Alcaldia de
Tunja, 2015) subsano la omision, por lo que la
figura 7 representa el canal de la vertiente ma-
yor, pero no la vertiente menor.
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Figura 4. Plano de ciudad de Tunja de 1816 con sus limites
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Fuente: Archivo Cartografico de Estudios Geograficos del Centro Geografico del Ejército de Madrid (Vélez, 1816).

Enla figura 5 de 1919 por la calle 4 al orien-
te, hoy calle 18, se llega al camino que de Toca,
Siachoque y Chivata remata al occidente hacia
el Monasterio del Topo y configura una via sa-
cra. Entre las carreras 2 y 3 estan la carcava San
Francisco y su ramal menor, que impiden la pro-
longacion de la calle 4 hasta el templo. Es decir,
se trunca la via sacra que fue desviada al sur a
una callejuela estrecha y retorcida, que llega a
la parte baja del monasterio, donde se encuen-
tra la casa cural con la plazuela. En este lugar
se celebra la gran romeria anual a la virgen del
Milagro, patrona de la ciudad y la fuerza aérea
de Colombia (Redaccién El Tiempo, 2003).

Al comparar la figura 6 con las figuras 2 y
3 de 2012 y 1995, se puede identificar que el
limite noroccidental coincide con el area afec-
tada del Centro Histérico e incluye una franja
de terreno que separa la carrera 2 de 1937, hoy
carrera 14, de la carcava San Francisco. Es decir,

al comparar las figuras 5y 6 se observa que el
trazo del tramo medio de la variante de la carre-
tera central del norte se desvié del nororiente
de la plaza de mercado al noroccidente, e in-
cluye una franja desde la carcava San Francisco
hasta la hoy carrera 14, entre calles 17 y 21.

Respecto a la vertiente menor omitida por
la cartografia oficial publicada en el TusiG, se
verifico en sitio que por el fondo de los predios
que tienen frente por la calle 18, entre carreras
14y 15, corre a cielo abierto la vertiente de agua
que presuntamente es la antigua fuente Abreu
del Topo y que conecta con la béveda princi-
pal. Aunque al consultar el plano de acueducto
y alcantarillado de la empresa Veolia Aguas de
Tunja S.A. no se representa su conexion al pozo
(Alcaldia de Tunja, 2021). Lo anterior se confir-
mo mediante trasposicion de planos de 1816 y
2015, como lo muestra la figura 8.
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Figura 5. Plano de Tunja 1919. Trazo variante de la carretera central del norte
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El municipio adelanté la modificacion ex-
cepcional al PoT en 2014, y en 2015 adopto el
sistema de informacion geografica, TusIG Tunja,
el cual sobrepone al plano base capas de otros
planos, tales como delimitacion del area afecta-
da y zona de influencia, propuesta de espacio
publico, suelos de proteccion urbana, amenaza

Leonardo Alfonso Santamaria Delgado

antropica urbana del cauce de la carcava o el
sistema de boévedas principal de la carcava San
Francisco. Sin embargo, tal cartografia aun no
representa el ramal secundario, quedando asi
desactualizada toda la cartografia del pEmMP, por
lo que esta en entredicho su diagnostico y for-
mulacion.

Figura 6. Plano de Tunja 1937. Demuestra la desviacion de la variante
de la carretera central del norte

LLVANTADG Do

Fuente: seccion de Mapas de la Biblioteca del Congreso de Washington (Rivera, 1937).

La configuracion de los predios al interior de
las cuadras por donde cruzan las vertientes de
aguas lluvias, canalizadas con bévedas de ladri-
llo para alcantarillado, como la carcava San Fran-
cisco y su vertiente menor, son lotes alargados
en el trayecto de la calle 17 a la 21, con dificil
desarrollo urbanistico. Es como si sobre ellos
pesara la servidumbre del paso de los servicios
publicos. En su mayoria han sido rellenados, ni-
velados y edificados frente a las calles por donde
cruzan y ocultan la profundidad del canal que en
algunos sitios llega a cuatro metros, sin tener li-
cencia de construccion ni ser objeto de sancién
por la oficina de control urbano.

Por dltimo, ningun plano del PEMP de 2012
representa como espacio publico el sitio arqueo-
légico los Cojines del Zaque, a pesar de su signi-
ficado cultural para la identidad local. Este sitio
era una via procesional prehispanica Muisca y
fue descrito por viajeros a mitad del siglo xIx.
Por otro lado, en la cartografia del poT de 2001
si aparecen los proyectos Paseo y Parque Mira-
dor del Topo y Cojines del Zaque en la antigua
Estacion del Ferrocarril del Carare, como parte
importante del Centro Histérico y cuya existen-
cia resulta invisibilizada frente al Parque Atrio
Santuario del Topo propuesto por el PEMP.
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Figura 7. Boveda de canalizacion de la vertiente de agua San Francisco del borde
noroccidental, que no incluye la vertiente secundaria representada en el plano de 1816
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Fuente: Sistema de Informacion Geografica de Tunja (2015a).

Figura 8. Trasposicion del plano de Tunja de 1816 sobre el de 2015,
para identificar el ramal secundario de la carcava San Francisco

Carrera 19A

Cy,
e
¥a 75

Carrera 20

Sy,

Carrern 17

CAR /A PRINCIPAL O
CANAL SAN FRANCISCO

0
o,

Fuente: elaboracion propia usando la herramienta www.georeferencer.com

~



Leonardo Alfonso Santamaria Delgado

Figura 9. Proyectos del borde noroccidental del Centro Histérico de Tunja,
segun el PEMP de 2012
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Figura 10. Megavia

6.4000

| 10.3500

t 20.

Fuente: Universidad Pedagogica y Tecnologica de Colombia (2012, p. 104).

Investigacion &



(O]

®
I

Investigacion

Revista Ciudades, Estados y Politica. Vol. 9(2), 2022, pp. 69-93

Sobre gobierno urbano,
planificacién y gestion

Dentro del borde noroccidental del Centro
Historico de Tunja el plan con mayor jerarquia
normativa estd relacionado con el patrimonio
ambiental. En este la carcava San Francisco co-
rresponde a una escorrentia de subcuenca del
rio Jordan con suelos erosionados, edificados,
sin capa vegetal de amortiguacion ecologica en
su recorrido a la ronda del rio, canalizada como
alcantarilla de agua lluvia y agua corriente (fuen-
te Abreu) y con aguas residuales arrojadas a la
cuenca alta del rio Chicamocha (Corporacion
Auténoma Regional de Boyaca [CorpoBoyaca],
2016). Sus caracteristicas reglamentarias estan
enunciadas con inferior jerarquia en el POT.

El segundo plan en jerarquia trata del pa-
trimonio cultural e integra el 4rea afectada a
su zona de influencia noroccidental mediante
la accién estructurante Paseo Avenida Colon
(Ministerio de Cultura, 2012). Busca articular la
Iglesia Convento el Topo, el Parque Atrio San-
tuario del Topo, Cojines del Zaque y el Parque
de los Presidentes. Ademas, cambia el uso del
suelo a vivienda, interviene el patrimonio en
riesgo, sefializa rutas turisticas y armoniza con
planes de inferior jerarquia a los proyectos del
poT de 2001 y el DM, 2008-2011.

El diagnostico y formulacion del PEMP tuvo
un limitado analisis espacial y traslad6 proyec-
tos de otros planes de inferior jerarquia norma-
tiva buscando su armonizacién. Sin embargo,
este proceso se realizé sin articulacion, por lo
que dejo aislado a los Cojines del Zaque del
Paseo Avenida Colén, no dio tratamiento a la
vertiente San Francisco y, por el contrario, pro-
puso expropiar cuatro cuadras para el Parque

Atrio Santuario del Topo y el intercambiador
modal. Con lo anterior, forzoé el cambio de uso
de suelo a vivienda dentro del sector comercial
sin ninguna compensacion.

La figura 9 muestra la idea del PEMP de ex-
propiar un area con uso mixto para el Parque
Atrio Santuario del Topo, junto al proyecto
del pot del Paseo Alameda, Parque Mirador el
Topo y los Cojines del Zaque que se formuld en
2001 en la antigua estacion del ferrocarril. Lo
anterior, es desproporcionado porque centra su
atencion en el Santuario el Topo y en el inter-
cambiador modal, antes que en los habitantes y
en las dindmicas del sector. Ademas, el articulo
155 de la Norma del Sector Antiguo para el sec-
tor Plaza de Mercado establecié un tratamiento
de consolidacion y rehabilitacion, y definié su
uso principalmente como residencial, comer-
cial I° y 115, institucional y complementario in-
dustrial 1. En consecuencia, prohibié las demas
actividades y usos.

La norma del Sector Antiguo determind
que aun predominaban los usos comercia-
les asociados a la plaza de mercado pese a su
traslado. Ademas, en el articulo 155 restringio,
prohibi¢ y trasladé el comercio tipo 11’ y pro-
puso los comercios tipo 1y 11 (Alcaldia de Tunja,
1995). Aun con lo anterior, el articulo 109 del
PEMP promueve el uso principal de vivienda y
complementario institucional (grupos 1 y 2),
condiciona el industrial (grupo 1) y excluye el
comercio tipo 11 del anterior reglamento. Ac-
tualmente el comercio tipo 111 se expande sobre
la carrera 15, entre calles 17 y 20, donde se pro-
pone el Parque Atrio Santuario del Topo, por lo
que puede afirmarse que en el proceso de diag-
nostico y formulacion se omiti6 a los actores de

5 Comercio I: Consultorios médicos y odontolégicos; laboratorios clinicos y estudios profesionales anexos a la vi-
vienda; droguerfas y farmacias; fuentes de soda; cafeterias; librerias y papelerfas; salones de belleza y peluquerfas;
venta de flores, matas y plantas; venta de viveres y alimentos como lecherfas, salsamentarias, expendios de carne,
pescado, frutas, bebidas, tiendas, miscelaneas y cigarrerias; y residencias turisticas.

6 Comercio II: Agencias de loteria, turismo, articulos decorativos, articulos de laboratorio, articulos de cuero y cal-
zado, electrodomésticos, equipos de sonido y venta de discos, cacharrerfas, laboratorios de fotografia, joyerfas,
mdquinas de oficina, muebles y ldmparas, ropa, sastreria, supermercados y telas.

7 Comercio lll: Depésitos para materiales de construccion, ferreterias, bombas de gasolina, depdsitos de ventas al por
mayor de productos alimenticios, centros de acopio y agroindustriales, y almacenes de insumos agricolas.



este comercio semi pesado y los condicioné al
cambio forzoso sin incentivos.

La nocion de riqueza cultural y natural de
la nacién que se incorpora en el PEMP de Tunja
se limita al patrimonio cultural inmueble y ex-
cluye espacios ambientales prehispanicos como
el Alto San Lazaro y los Cojines del Zaque. En
Bogota ocurri6 lo contrario, porque el PEMP del
Distrito Capital si incluy6 en la zona de influen-
cia a los cerros de Monserrate y Guadalupe (Mi-
nisterio de Cultura, 2021), tal como lo establecio
el articulo 9 del Decreto 2358 (Republica de
Colombia, 2019). Ademas, en Tunja el limite del
area afectada y la zona de influencia se amplid
sin justificacion alguna, abarcando mas area de
la que aparece en la norma del Sector Antiguo
de 1995 y el limite temporal que aparece en la
Ley 163 de 1959.

La accion estructurante del Paseo Avenida
Colén, borde noroccidental, del PEMP, corres-
ponde en los extremos al trazo original de la
variante a la carretera central del norte y, segin
el poT, la via tendria veinte metros de ancho,
dos calzadas y separador de un metro, como
aparece en la figura 10. La Mega Via del ppM,
2008-2010, inicia en la carrera 11 con calle 10
donde el Plan de Movilidad propone ampliarla
a 25 metros de ancho (Alcaldia de Tunja, 2010).
Posteriormente, se desvia a partir de la calle 17,
por la carrera 14 hasta la calle 22 y conecta con
el Paseo de los Presidentes desde la calle 22
hasta la calle 26.

En jerarquia normativa sigue el poT de
2001, que establece areas de proteccion para el
patrimonio cultural, respecto a la configuracion
de la malla vial, como edificios y espacios publi-
cos. El articulo 84 prevé ampliar la Avenida Co-
16n, de acuerdo con la primera etapa del Paseo
de los Presidentes. En cuanto a la carcava San
Francisco, sefiala dentro de la cartografia basica
que no hace parte del espacio publico, excepto
en el plano de amenazas urbanas que la clasifica
como un suelo inestable de baja capacidad por-
tante, y no apto para las construcciones por ser
un relleno de carcavas y hacer parte del sistema
de drenaje natural.

Leonardo Alfonso Santamaria Delgado

La carcava San Francisco es un elemento
natural, complementa el sistema de espacio pu-
blico y es una escorrentia y cuerpo de agua no
permanente con una ronda hidrica terciaria que
a cada lado tiene cinco metros. Ademas, es una
zona ambiental de reserva por amenaza. Por su
inestabilidad se prohibe la construcciéon y es
corredor artificial de servicios publicos, que se
articula al espacio publico al canalizar las aguas
lluvias del Alto de San Lazaro. El canal inicia
a partir de una vertiente principal que esta al
oriente del Santuario del Topo y desciende
en diagonal al Paseo de los Presidentes, don-
de empalma con el canal que desciende de la
transversal 16 del Paseo Alameda, Parque Mira-
dor del Topo y Cojines del Zaque, tal como se
documenta en los articulos 114 a 141 del poT
(figuras 7y 9).

En la base jerdrquica se encuentra el PDM
que pretendid construir el tramo I de la gran
Avenida Centro o Mega Via de 1.7 km de lar-
go, con el trazo descrito para el Paseo Avenida
Colén, borde noroccidental, del PEMP. La obra
iba a ser realizada mediante el contrato 423
de 2010, que fue impugnado ante el Concejo
Municipal por algunos comerciantes del sector
(Redaccioén El Tiempo, 2010) y demandado ante
el Tribunal Administrativo de Boyaca, con fallo
de anulacion por falta de planeaciéon técnica y
financiera (El Diario Boyaca, 2019).

Discusion sobre el significado de
los hallazgos en movilidad

Respecto a la pregunta de
investigacion

A la pregunta de ;coémo se relacionan la accién
estructurante del Paseo Avenida Colon del borde
noroccidental del Centro Historico del PEMP, la
delimitacion contenida en la norma del Sector
Antiguo de 1995 y los planos de 1816, 1919 y
19377 se responde que la alternativa de movi-
lidad del Paseo Avenida Colén en el borde no-
roccidental del centro histoérico de Tunja tiene
un sesgo interpretativo sobre el reglamento
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del Sector Antiguo y omitio los planos histo-
ricos durante el diagnoéstico y formulacion del
PEMP. Los espacios publicos conformados por
los bienes del periodo prehispanico, colonial,
republicano y contemporaneo son una rique-
za natural y cultural de interés publico, que a
su vez es signo de identidad bajo la proteccion
del Estado y los ciudadanos. Para este caso en
particular, su gestion estd a cargo del municipio
de Tunja.

Los bienes inmuebles afectados por medi-
das de proteccién ambiental o cultural se suje-
tan a la funcioén social de la propiedad, donde
el interés particular cede al interés general y
toma el caracter de inalienable, inembargable e
imprescriptible. Los bienes de interés cultural
nacional estan reglamentados por planes espe-
ciales de manejo y proteccion (PEMP), que im-
plican deberes y derechos de los propietarios,
los curadores urbanos, la oficina de planeacion
y de control urbano de la alcaldia municipal y
del Ministerio de Cultura, quienes son respon-
sables de su proteccion.

El método de trasposicion de la cartografia
de 1816, 1919 y 1937, sobre la delimitacién del
area afectada y la zona de influencia del Centro
Histérico del PEMP de 2012, permitié hallar di-
ferentes significados respecto a la vertiente de
aguas lluvias o carcava San Francisco. Primero,
al trasponer el plano de Tunja de 1816 y la de-
limitacion del PEMP, se encontré que el limite
occidental del area urbana era la carcava San
Francisco y no la actual carrera 14, entre las
cuales existe una franja de terreno adicional.

La delimitaciéon del borde noroccidental
proviene de la norma del Sector Antiguo (Al-
caldia de Tunja, 1995), y fue tomada como refe-
rente documental del PEMP. Conservo la carrera
14 como limite entre el drea de afectacion y la
zona de influencia, ademas, incluy6 y excluyd
cuadras aledafas a su arbitrio frente al plano de
Vélez (1816), sin cuestionar la adicién de esta
franja de terreno al area afectada desde la car-
cava San Francisco. La franja esta sujeta a res-
tricciones diferentes a su condicion temporal
por haber sido construida durante el siglo xx y
no en la Colonia.

Segundo, al comparar el plano de la ciudad
de Tunja de 1919 con el de 1816, se observo
que el trazo original de la variante de la carrete-
ra central del norte en la parte media del tramo
no ejecutado coincide con la carcava San Fran-
cisco, representada con linea punteada desde
la parte alta del barrio Santa Barbara y rumbo al
nororiente hacia el Pabellén de Exposicion Na-
cional de Ciencias, Artes e Industrias, o antigua
plaza de mercado, y hoy Centro Civico Comer-
cial Plaza Real. En conclusion, la carcava es tra-
mo vial y al mismo tiempo limite geohistérico.

El Pabellon de Exposicion Nacional de Cien-
cias, Artes e Industrias fue construido en 1919
(Santamaria Delgado, 2015). Posteriormente se
convirtié en la plaza de mercado y en 1939 los
costados del crucero central de la plaza se am-
pliaron con galerias. La plaza se trasladé en 1992
al Complejo de Servicios del Sur, dejando atras
varias de sus actividades complementarias. En
este espacio, durante 1997, inici6 actividades el
Centro Civico y Comercial Plaza Real al remode-
lar el antiguo edificio de la plaza de mercado.

Tercero, al trasponer el plano de la ciudad
de Tunja de 1919 sobre el de 1937, se encontrd
que el tramo medio de la variante a la carrete-
ra central del norte no se ejecutd por motivos
técnicos y financieros, cuando se difundieron
ideas sobre la planeacién de la ciudad, city plan-
ning. En consecuencia, el trazo del nororiente se
desvio hacia el norte por la carrera 2 del plano
de 1919 (carrera 8 de 1937 y actual carrera 14),
al noroccidente del Centro Civico Comercial
Plaza Real, para empatar con la Avenida Colén e
incluir la franja de terreno a partir de la carcava
San Francisco (Santamaria, 2015). La figura 11
muestra como el area afectada se amplié por
fuera de lo que determind la Ley 163 de 1959y
el plano de Tunja de 1816.

La anterior trasposiciéon también permitid
identificar que, en el trazo del tramo medio de
la variante de la carretera central del norte so-
bre la carcava San Francisco, se redujo el an-
cho de afectacion como ronda ambiental a ronda
de servicios. Esto ocurri6 al tender el sistema de
bévedas que canalizan los escurrimientos de
la carcava San Francisco y del ramal menor del



plano de 1816. Las rondas fueron niveladas y
construidas frente a las calles y lotes por donde
cruzan, aunque sin afectar la calidad del espa-
cio publico porque es inalienable, inembarga-
ble e imprescriptible, lo que permitié recuperar
el ancho de ronda de escorrentia para el nuevo
trayecto del Paseo Avenida Colon.

Cuarto, el camino de Toca, Siachoque y Chi-
vata, que del oriente llega a la calle 4, hoy calle
18, es un camino procesional al monasterio del
Topo (Estado Mayor General, 1919) y esta obs-
truido por la vertiente menor tributaria de la
carcava San Francisco, que le impide extender
la via. Esta invadido por viviendas que obligan
su desvio al sur por la callejuela que desemboca
en la casa cural y plazuela en la base del mo-
nasterio. Es importante recuperar y dar valor

Leonardo Alfonso Santamaria Delgado

a la ronda de escorrentia de la antigua fuente
de Abreu o ramal secundario de la carcava San
Francisco, mediante una pequefia plazuela que
sustituya el Parque Atrio Santuario del Topo.

Quinto, la cartografia del pEMP y del poT
omite el canal de la carcava San Francisco,
que es un espacio publico de ronda con pro-
teccién ambiental, subsanado por la Modifica-
cion excepcional del poT de 2014. El sistema de
informacion geografica, TusIG, en la figura 7 re-
presenta la boveda principal sobre una division
predial con lotes alargados, anuncia el nuevo
trazo del Paseo Avenida Colon, permite la reu-
bicacion del Parque Atrio Santuario del Topo y
articula la zona de influencia al Parque Mirador
Topo y Cojines del Zaque.

Figura 11. Franja en rojo fuera del limite temporal del Decreto 264 de 1963
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Respecto a la validacion de la
hipotesis de investigacion

La hipoétesis fue: la cartografia de 1816, 1919
y 1937, mal interpretada u omitida en el diag-
nostico del pEMP, demuestra que existe otra
alternativa de movilidad para la accién estruc-
turante del Paseo Avenida Colon en el borde
noroccidental del Centro Histérico de Tunja.
La alternativa consiste en reemplazar la am-
pliacion de la carrera 14, entre calles 17 y 21,
por el trazo del tramo medio a la variante de
la carretera central del norte de igual ancho
de via sobre la carcava San Francisco. De este
modo se puede solucionar el conflicto de mo-
vilidad norte-sur y, simultdneamente, sustituir
el Parque Atrio Santuario del Topo, propuesto
sobre tres cuadras, por otro de menor tamafo y
ubicado sobre la ronda del ramal secundario de
la carcava San Francisco y articulado con el pa-
seo peatonal del Parque Mirador del Topo y los
Cojines del Zaque. Ademas, también serd una
solucion al conflicto de movilidad de occidente
a oriente.

Segun el articulo 121 del por, el tramo cen-
tral no construido de la variante, dentro de las
cuadras entre calles 17 y 21, tiene una ronda de
servicio de tres metros a cada lado de la boveda
de alcantarillado y estd sobrepuesta a una ron-
da ambiental por escorrentia no permanente de
cinco metros a cada lado del eje. Los patios al
fondo de los predios tienen cinco metros y su-
man veinte metros de ancho para la nueva via.
Segun el articulo 74 del PEmMP, el uso del sector
es para obras nuevas o ampliacion, con nivel de
intervencion 3y altura maxima de tres pisos, en
comparacion a la ampliacion por la carrera 14.

Retomar el trazo de via sobre la canaliza-
ciéon de la carcava San Francisco tiene la ven-
taja de que los lotes son alargados, como el del
Hoyo de la papa, que es propiedad del departa-
mento y uno de los tres mas grandes del tramo
a recorrer. Ademas, el nimero de predios que
afecta el paso de la via sobre la ronda es menor
a los que afecta la ampliacion por la carrera 14.
La ronda de la carcava existe como espacio pu-
blico y el valor de sus terrenos para ampliar el
ancho de la via es menor al valor del terreno

por la carrera 14, por lo que es posible finan-
ciarlo por cobro de plusvalias o contribucion de
valorizacion.

La movilidad peatonal o vehicular, tal como
funciona actualmente en el Centro Historico,
no se veria interrumpida por las obras de la
nueva propuesta de movilidad, pues se ejecuta
dentro de las cuadras sin obstaculizar las vias.
Los propietarios o arrendatarios, quienes aun
se dedican a actividades con uso de comercio
semi pesado o complementario, no serfan im-
pactados durante la ejecucion por el mismo
motivo. Ademas, la incomodidad por obra es
menor comparada con las obras de demolicion
de los frentes que ocurre en la otra propuesta.

Retomar el trazo original del tramo medio
a la variante de la carretera central del norte
del plano de la ciudad de Tunja de 1919, en lu-
gar del trazo del Paseo Avenida Colén del bor-
de noroccidental por la carrera 14, planteado
por el PEMP, implica delimitar el area afectada
del Centro Histérico segtn la Ley 163 de 1959.
Realizar esto implica excluir la faja de terreno
entre la carcava y la carrera 14, que no hace
parte del 4rea urbana del plano de 1816, lue-
go de haber incluido edificios entre finales del
siglo XIX e inicios del XX, como se propuso en
la norma del Sector Antiguo de 1995 y el PEMP
sujetando esta faja a restricciones en usos de
suelo, edificabilidad y traslado forzoso sin con-
traprestacion alguna.

En cuanto a la movilidad, de oriente a occi-
dente del 4rea afectada con la zona de influencia
del Centro Historico, el modo de articular el San-
tuario del Topo y Cojines del Zaque con el trazo
alterno del Paseo Avenida Colén sobre la boveda
San Francisco que sirve de limite, es la calle 18
al oriente. Esta es una calle procesional que pro-
viene desde Toca, Siachoque y Chivata que al oc-
cidente termina en la parte alta del Santuario del
Topo. Ademas, esta desvalorizada por la fuerte
inclinacion del terreno de acceso al oriente y por
estar obstruida la prolongacion de la via al occi-
dente sobre el ramal secundario de carcava San
Francisco segtn el plano de 1919, lo que motivo
desplazar al sur la calle 18 a la callejuela retorci-
da en la parte baja del conjunto.



Es necesario recuperar como espacio publico
el espacio entre la callejuela o calle 18, ubicada
entre las carreras 14 y 15 y la ronda del ramal
secundario de la cdrcava San Francisco, que in-
vaden viviendas populares. Esto debe hacerse
por escorrentfa no permanente de cinco metros
a cada lado del eje, segun el inciso 3 del articulo
121 del poT, y servird como plazuela de acceso
a la casa cural y parte baja del Santuario. Lo an-
terior, significa menos esfuerzo fiscal del muni-
cipio y menos impacto sobre los propietarios, en
lugar del Parque Atrio del Topo propuesto por
el Ministerio de Cultura en 2012 y que supone
intervenir cuatro cuadras bajo la figura de ex-
propiacion para articular la zona de influencia al
area afectada, a costos demasiado altos.

De acuerdo con el articulo 141 del pPoT, y en
complemento a la anterior plazuela, se articula el

Leonardo Alfonso Santamaria Delgado

sitio arqueolégico los Cojines del Zaque a través
del Paseo Alameda. La articulacién inicia en la
parte baja del Santuario del Topo, a partir de la
carrera 15; sigue al norte por el limite oriental
del terreno, propiedad del Topo; se prolonga por
el costado oriental del Parque Suirez Rendon;
desemboca en la calle 19 y por la transversal
16, frente a la antigua estacion del ferrocarril
del Carare o Parque Mirador del Topo y Cojines
del Zaque; sigue hasta la calle 23; y finaliza en
el Santuario Muisca. El Santuario Muisca fue ex-
cluido del PEMP injustificadamente, por lo que
es necesario incluirlo en la zona de influencia,
en lugar del Parque Atrio, como lo representa la
figura 12. Este plano comprueba la hipétesis de
que existe otra alternativa de movilidad a la del
Paseo Avenida Colon.

Figura 12. Validacion de hipotesis, nuevos proyectos en el borde noroccidental
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Repercusiones, limitaciones
y sugerencias a futuras
investigaciones

El conflicto de movilidad del borde norocciden-
tal del Centro Civico Comercial Plaza Real, lo
acentuan los mecanismos previstos en la norma
del Sector Antiguo de 1995. Esta norma regulod
el sector a fin de limpiarlo de usos indeseables,
por lo que desplazd a importantes actores que
sostenian y daban sentido a las romerias y fies-
tas religiosas de Nuestra Sefiora del Milagro y
del Sefior de la Columna, que se organizaban a
lo largo de las vias sacras y procesionales. Por
lo tanto, se perdieron la identidad cultural y las
cadenas comerciales que fueron establecidas
desde la colonia, todo sin solucion final.

Diferentes instrumentos de regulacion del
Centro Histérico como el plan piloto de 1958,
la Ley 163 de 1959, el plan quinquenal Tunja
450 anos de 1986, la reglamentacion del Sector
Antiguo de 1994 y el pEMP de 2012, intentaron
sin éxito que las actividades y usos del suelo
de comercio semi pesado en torno a la plaza de
mercado, establecido entre 1939 y 1992, cam-
biara a los residenciales, acorde a su rehabilita-
cion como Centro Civico Comercial Plaza Real
en 1994, cuando el conflicto de movilidad era
mas algido y se proponia atenuar su intensidad.

Las promesas de solucionar el problema de
movilidad peatonal y vehicular del borde noroc-
cidental iniciaron al trasladar la plaza de mercado
y rehabilitar el edificio, con lo cual cambiaron los
usos del suelo y se peatonalizaron algunas calles;
prosiguieron con el Paseo de los Presidentes, el
Paseo Alameda y el Parque Mirador del Topo y
Cojines del Zaque; luego con la gran Mega via; y,
por dltimo con el Paseo Avenida Colén y el Par-
que Atrio Santuario del Topo. Todos estos planes
estuvieron desarticulados y tuvieron alcances
reducidos, frente a lo cual cobra protagonismo la
propuesta alterna de movilidad.

Si bien los bienes inmuebles son expresion
cultural y fundamento de la identidad nacio-
nal, los bienes ambientales, arqueologicos e
inmateriales también hacen parte del Centro

Historico, pues son bienes de interés cultural
como determina el Decreto 2358 de 2019. Asi
se ejecutd en el centro historico de Bogota. En
consecuencia, hay una deuda con la comunidad
de Tunja que los habita y cuya participacion se
limito a validar las propuestas del Ministerio de
Cultura en 2012. En ese momento el saber local
fue excluido del diagnoéstico y formulacion del
PEMP, en estrecha relacion con el poT y el PDM,
por lo que debe tenerse en cuenta en una futu-
ra actualizacion.

Los propietarios de terrenos por donde cru-
za el canal de la carcava San Francisco persisten
en nivelarla, invadirla o utilizarla para construir
locales con sétanos en la cota mas baja del ca-
nal en varias calles, sobre todo en la reconocida
como calle de las mueblerias. Todo sin que el
municipio, a través de la Oficina de Infraestruc-
tura y Control Urbano, neutralice su avance ile-
gal, someta al infractor a sanciones y recupere
la ronda ambiental. También es necesario que
la expedicion de licencias de construccién ten-
ga en cuenta el ancho de ronda ambiental.

El nuevo trazo del Paseo Avenida Colon re-
sulta menos oneroso para el contribuyente y
tiene mayores ventajas de ejecuciéon por no in-
terrumpir las actividades comerciales ni la mo-
vilidad; sin embargo, la expedicién de nuevas
licencias urbanisticas lo ponen en riego, pues
las nuevas construcciones tienen aislamientos
minimos, por ejemplo ronda de servicios de
tres metros a cada lado del eje del canal San
Francisco que son inferiores a la ronda ambien-
tal de cinco metros a cada lado segun lo esta-
blecido en el articulo 114 del poOT.

La propuesta alterna de movilidad debe in-
cluir un sistema de transporte sostenible que
vaya de norte a sur, con una estacion intermo-
dal a un costado o frente a la entrada principal
del Centro Civico y Comercial Plaza Real, hoy
“Hoyo de la papa”; entre las calles 19y 20 y las
carreras 13 y 13A en el sector de mueblerias; o
frente al acceso principal del Centro Comercial.
Ademas, debe empalmar los extremos de la
Avenida Colon mediante glorietas, en el cruce
con el parque Santander y con la calle 17 en el
antiguo monumento a los tiestos.



Por ultimo, es necesario incorporar en la
cartografia oficial el ramal menor o secundario
de la carcava San Francisco, que se observa en
los planos de 1816 y 2015. La carcava presun-
tamente recibe aguas corrientes a cielo abierto
de la antigua fuente Abreu, que abastecio el
Monasterio Recoleccién de Candelarios, o del
Topo, y al antiguo Hospital. Esto fue verificado
en sitio mediante inspeccion visual y usando la
trasposicion de planos de la figura 8. También
es necesario recuperar esta ronda ambiental
para dar paso a una plazuela articulada al mo-
nasterio y a la via, que por el costado oriental
se prolongue como Paseo Alameda del Topo y
Cojines del Zaque, para mayor articulacion del
area afectada a su zona de influencia y al Paseo
Avenida Colén.
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Resumen

Entre 1830 y 1960 arribaron a Venezuela oleadas de migrantes,
cuyo numero varid de acuerdo con las politicas migratorias re-
gentes. La principal causa de la inmigracion fue la necesidad lo-
cal de fuerza de trabajo para la colonizaciéon y explotacion de los
inexplorados territorios agricolas, los recién descubiertos terri-
torios petroleros, y los aun en conformacion territorios urbanos.
Los extranjeros que salian de sus paises de origen a causa del
conflicto o la pobreza tenfan el potencial para impulsar la pros-
peridad en dichas tierras.

Ante este panorama, el objetivo del presente articulo es
examinar la conformacién urbano-arquitecténica en tres proce-
sos de asentamiento de migrantes europeos en territorio vene-
zolano. Para ello se asumi6é que los grupos inmigrados portan
valores, memorias y conocimientos que perviven en la cultura
material del lugar de acogida. Para caracterizar a los territorios
de migrantes se indagd en sus huellas a través de una revision
documental de fuentes secundarias relacionadas con las temati-
cas de politicas y datos estadisticos de inmigracion, distribucion
del territorio productivo, proyectos urbanos y arquitectonicos, y
el fenémeno de adaptacion e identidad cultural.

Palabras Clave: cultura material, inmigracion, migracion, siglo xx, terri-
torio agricola, territorio petrolero, territorio urbano.
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Territories of migrants. Urban-
architectural conformation in
three settlement processes in
Venezuela

Abstract

Between 1830 and 1960, waves of migrants
arrived in Venezuela, the number of which
varied according to the general migration
policies. The leading cause of immigration was
the local need for labor to colonize and exploit
unexplored agricultural territories, recently
discovered oil territories, and those still making
urban territories. Foreigners leaving their home
countries because of conflict or poverty had
the potential to fuel prosperity in those lands.

Given this panorama, this article aims to
examine the urban-architectural conformation
in three processes of settlement of European
migrants in Venezuelan territory. For this, it
was assumed that the immigrant groups carry
values, memories, and knowledge that survive
in the material culture of the host place. In
order to characterize the territories of migrants,
their footprints were investigated through a
documentary review of secondary sources
related to the issues of immigration policies and
statistical data, distribution of fertile territory,
urban and architectural projects, and the
phenomenon ofadaptationand culturalidentity.

Keywords: material culture, immigration, migration,
20th century, agricultural territory, oil territory,
urban territory.

Territérios migrantes.
Conformacao urbano-
arquitetonica em trés processos
de assentamento na Venezuela

Resumo

Entre 1830 e 1960, ondas de migrantes
chegaram a Venezuela, cujo numero variou de
acordo com as politicas migratorias regentes. A
principal causa da imigragao foi a necessidade
local de forca de trabalho para colonizar e ex-
plorar os inexplorados territorios agricolas, os
recém-descobertos territoérios petroleiros e os
ainda em conformacao territérios urbanos. Os
estrangeiros que salam de seus paises de ori-
gem devido ao conflito ou a pobreza tinham
o potencial para impulsionar a prosperidade
nessas terras. Ante esse panorama, o objetivo
deste artigo ¢ examinar a conformacdo urba-
no-arquitetonica em trés processos de assen-
tamento de migrantes europeus em territorio
venezuelano. Para isso, foi assumido que os
grupos imigrados portam valores, memorias e
conhecimentos que sobrevivem na cultura ma-
terial do lugar de acolhida. Para caracterizar os
territorios de migrantes, questionou-se sobre
suas marcas através de uma revisio documen-
tal de fontes secundarias relacionadas com as
tematicas de politicas e dados estatisticos de
imigracdo, distribuicdo do territorio produtivo,
projetos urbanos e arquitetonicos, e o fenéme-
no de adaptagdo e identidade cultural.

Palavras-chave: cultura material, imigracdo, migra-
¢ao, século xx, territorio agricola, territorio petroli-
fero, territorio urbano.



Introduccién

Con el proposito de examinar la conformacion
urbano-arquitecténica en tres procesos de
asentamiento de migrantes europeos en terri-
torio venezolano', este articulo se ha estructu-
rado en cuatro segmentos principales: primero,
inmigracion hacia Venezuela, donde se resumen los
ingresos de extranjeros a territorio venezolano
entre 1830 y 1960, que estuvieron determina-
dos por las politicas migratorias y las condi-
ciones econdémicas que fueron proporcionales
al crecimiento demografico del pais; segundo,
asentamiento en territorio agricola, donde se revi-
san algunos de los programas de inmigracion
dirigida, que produjeron unidades agricolas
al interior del pafs enfocadas en la explotacion
intensiva de la tierra; tercero, asentamiento en te-
rritorio petrolero, donde se reconocen algunos de
los campamentos petroleros a los que arribaron
migrantes y que luego se consolidaron como
ciudades intermedias; y, cuarto, asentamiento en
territorio urbano, donde se explican las cantida-
des masivas de migrantes formales e ilegales
que se ubicaron en las periferias de crecimiento
urbano de Caracas. A modo de conclusion, se
realiza una sintesis en torno a las condiciones
y efectos en los migrantes, en términos del ac-
ceso al habitat y su proceso de adaptacion a los
nuevos territorios.

El enfoque metodologico para la lectura de
las fuentes consultadas asume que los grupos
inmigrados portan valores, memorias y conoci-
mientos que perviven en la cultura material del
lugar de acogida. Para corroborarlo, se realizd
una revision documental de fuentes secunda-
rias relacionadas con las tematicas de politicas
y datos estadisticos de inmigracion, distribu-
cion del territorio productivo, adaptacién e
identidad cultural, e incluso literatura ficcional
relacionada que permitiera caracterizar los te-
rritorios de migrantes.

Entre los trabajos de corte general que preci-
saron los acontecimientos del periodo en cuestion

Diego Alexander Buitrago Ruiz

en Venezuela, vale la pena nombrar los textos de
Juan Martin Frechilla (1994), Beatriz Meza Suinaga
(2014) y Juan Carlos Rey (2011). Ademas, fueron
relevantes las observaciones consignadas en los
archivos de la Comision Econémica para América
Latina y el Caribe (Cepal) y del Centro Interameri-
cano de Vivienda y Planeamiento Urbano (Cinva),
a proposito de la migracion interna de los paises
latinoamericanos, la tenencia y productividad de
la terra, y la labor institucional a mediados del
siglo Xx.

Finalmente, la literatura jugd un papel esen-
cial para comprender el sentir migrante y la ac-
titud del pueblo venezolano hacia la llegada de
las costumbres extranjeras. La tesis doctoral de
Meridalba Mufioz Bravo, Urbe en palabras: La otra
ciudad venezolana (2006), y la novela Venezuela
imdn (1961), del escritor de origen espafol José
Antonio Rial, documentaron los dramas de la
travesia, la promesa de futuro del nuevo mun-
do, el exotismo del paisaje y sus gentes, y, en
especial, los procesos de transformacion terri-
torial agenciados por la migracion.

Inmigracion hacia Venezuela

Los procesos de inmigracién registrados ha-
cia el territorio de Venezuela se remontan a la
colonizacion del Imperio espafiol, con la con-
secuente erradicacion de pueblos indigenas y
la migracion forzada desde Africa, lo que dejo
huella en la posterior conformacién de la de-
mografia venezolana. Aunque no se cuenta con
cifras exactas, dado que los conteos censales se
oficializaron solo hasta 1845, se calcula que en-
tre 1832 y 1857 ingresaron a Venezuela aproxi-
madamente 13000 personas, mayoritariamente
espafioles (canarios y gallegos) que se dedicaron
a las actividades agricolas. La medicion oficial de
1891 indica que aproximadamente el 2% de la
poblacién, de un total de 2.3 millones de habi-
tantes, estaba constituida por extranjeros. Para
inicios del siglo xx, “en el periodo comprendido
entre 1905 y 1910 entraron a Venezuela 44508

1 Esta reflexion surgié con ocasion del Seminario de Vivienda Social en América Latina, parte del Doctorado en Arte
y Arquitectura de la Universidad Nacional de Colombia, sede Bogota.
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inmigrantes en forma espontanea, pero salieron
38565 venezolanos” (Carruyo et al., 1974, p. 28).
La salida masiva tuvo que ver con las dictaduras
de Cipriano Castro (1899-1908) y Juan Vicente
Gomez (1908-1935).

Si bien el dictador Goémez habia promovido
la inmigracién con el propoésito de poblar las
areas rurales del pais, las normas eran bastan-
te selectivas al vetar poblacion “no blanca o no
europea”. Por tanto, como lo indicé Mario Va-
lero (2018), el proceso inmigratorio crecié muy
poco durante las tres primeras décadas del si-
glo xX, situacion que cambi6 radicalmente con
la institucion de un nuevo régimen politico a
partir de 1945, cuando se produjo una ola de
migracion masiva desde Europa. La migracion
se explica por las condiciones de devastacion

luego de la II Guerra Mundial, que forz6 la salida
de ciudadanos europeos hacia multiples lugares
del mundo, y entre ellos Venezuela se posicio-
ndé con una politica de apertura de fronteras,
aunada al auge petrolero que se prestaba para
brindar condiciones de bienestar a la poblacion
local y foranea. El impetu inmigratorio se man-
tuvo hasta finales de la década del sesenta, en
la que, de nuevo, un cambio politico drastico
modificé las condiciones del pais (figura 1). En
adelante, la llegada de migrantes transatlanti-
cos se mantuvo hacia la baja, mientras que au-
mentaba la llegada de americanos, en especial
de colombianos, que buscaban beneficiarse del
ambiente comercial y la calidad de vida supe-
rior que producia los réditos petroleros.

Figura 1. Crecimiento de la poblacién inmigrante de Venezuela entre 1832y 1961
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Fuente: elaboracion propia basada en datos del INE (2012), Péez (1963) y de Corso (2017).

Aunque las cifras oficiales pueden pre-
sentar fallos y ademés no tienen en cuenta la
migracion ilegal, el maximo de poblacién inmi-
grante que llegd a tener Venezuela entre 1832
y 1961 fue de poco mas del 7% del total de la

poblacion (tabla 1). Los grupos mas represen-
tativos de migrantes varian de acuerdo con el
momento de medicién, pero en términos gene-
rales los colombianos representaban aproxima-
damente una cuarta parte de los migrantes en



los censos de 1941, 1950 y 1961, mientras que
espanoles, italianos, portugueses y estadouni-
denses, en ese orden, configuraron el resto de
la demografia inmigrante en Venezuela?® (tabla 2).

El flujo inmigratorio avanzo en paralelo con
el crecimiento demografico, como lo indican la
tabla 1y la figura 1. Las cifras entre 1832y 1941
indican un aumento sostenido, aunque lento,

Diego Alexander Buitrago Ruiz

pero desde el censo de 1941 la poblaciéon cre-
ci6 entre 1 millon y 2 millones y medio en las
siguientes dos décadas, respectivamente. Ese
aumento se explica por la concentracion de la
poblacién en zonas saludables como la meseta
andina y la costa, y también por la bonanza pe-
trolera que mejoro las condiciones socioecono-
micas de los centros urbanos®.

Tabla 1. Poblacién inmigrante de Venezuela entre 1832y 1961

1832-1857 1891 1920 1926 1936 1941 1950 1961
Total
.. 1788159 | 2270941 | 2385000 | 2814131 | 3364347 | 3850771 5034838 | 7523999
poblacién
13000 38606 28620 72138 47026 55654 208640 541553
Migrantes
0.73% 1.70% 1.20% 2.56% 1.40% 1.45% 4.14% 7.20%

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 2. Poblaciéon inmigrante por pais de origen en Venezuela entre 1926 y 1961

1926 1936 1941 1950 1961
Colombia 7789 19421 16979 45053 102314
Espana 5769 5746 6959 37775 166 660
Italia 3009 2652 3137 43997 121733
Portugal 18 28 650 10890 41973
EE. UU. 2687 2227 3575 11561 13271
Polonia 27218 336 3727 Sin registro Sin registro
Gran Bretafa 6541 6783 5516 9110 Sin registro
Francia 3065 3485 3145 7281 Sin registro
Alemania 1108 1413 1712 3787 Sin registro
Holanda 1905 1502 1202 2711 Sin registro
Otros 2108 3551 6717 30875 95612
TOTAL 61217 47144 53319 203040 541563

Fuente: elaboracion propia basada en datos del INE (2012), Pdez (1963) y de Corso (2017)*.

2 Por la difusion histérica de la didspora judia y su pertinencia respecto del periodo de maximo transito migratorio
hacia Venezuela, vale la pena mencionar que la escritora Jaqueline Goldberg (2022) afirma que “unos 7500 judios
entraron a Venezuela entre 1935y 1950".

3 Segun los censos venezolanos los centros urbanos eran concentraciones mayores a 2500 habitantes.

4 En la década de 1920 se produjo un pico anémalo, debido al éxodo masivo de polacos que salieron de su pais por el
golpe de Estado militar sucedido en mayo de 1926, y que temian una posible guerra civil o invasién soviética o alemana.

(O]

[y
o
-

Reflexién



(O]

-
o
N

Reflexidn

Revista Ciudades, Estados y Politica. Vol. 9(2), 2022, pp. 97-115

Para aproximarse a las sensaciones experi-
mentadas por los inmigrantes que arribaban a
las costas venezolanas provenientes de Europa,
José Antonio Rial, en la novela Venezuela imdan
(1961), describe el territorio como exuberante
y mitificado por las exploraciones conquistado-
ras que no lograron descifrarlo:

A muchos de los extranjeros que llegan del
Viejo Mundo o de la misma América [...] les
interesan la ciudad y el pais semideshabitado
que comienza aqui mismo, en los lindes de la
urbe, solo porque produce ingentes cantidades
de petroleo, porque hay minas de hierro en las
montafas de Imataca, en cerro Bolivar, oro en

el rio Yururary y diamantes en el Caroni (p. 16).

La inmensidad y variedad de las tierras
venezolanas resultaban desconcertantes por
su riqueza y capacidad productiva. Durante el
siglo x1x la tierra venezolana se dedico prin-
cipalmente al monocultivo del café y cacao,
pero con el descubrimiento de los yacimientos
de petrodleo a principios del XX, se reconfiguro6
el mapa productivo. Al interpretar la serie de
cartografias realizadas por Beatriz Ceballos ti-
tuladas La formacion del espacio venezolano (1982),
se pueden identificar cinco zonas diferenciadas
del territorio de Venezuela (figura 2): 1) la costa
Caribe, donde se ubican los puertos de entrada
y salida de gentes y mercancias (en orden de
importancia: La Guaira, Puerto Cabello, Barce-
lona, Cumana y Cartpano); 2) los yacimientos
petroleros, concentrados en la zona del lago de
Maracaibo al occidente, y en El Tigre, al orien-
te; 3) la red de ciudades junto a la cordillera
andina que parte desde la frontera con Colom-
bia en San Cristébal y remata en la gran capital
Caracas; 4) la Gran Sabana, al interior del pais,
donde se concentra la poblacion rural y la ex-
plotacién agricola y ganadera; y, 5) la Amazonia
y la Guyana, zonas inexpugnables de selva con
dificil acceso.

Como se interpreta a partir de la configu-
racion territorial, en sus relaciones dialécticas
con las capacidades de produccion, los proce-
sos de urbanizacién y la distribucién demogra-
fica, el norte del pafs también reunia una red

de ciudades interconectadas por concentrar las
zonas de explotacion petrolera; no obstante, las
ganancias producidas fueron invertidas en su
mayoria en el crecimiento de Caracas, la capital
financiera y administrativa. Mientras tanto, las
tierras agricolas del sur resultaban inoperantes
y poco ocupadas por su extension e inaccesibi-
lidad.

En ese contexto, las rutas migratorias que
se dibujaron fueron pendulares, de acuerdo
con la intencion de la politica exterior vigente
que traslado a los inmigrantes desde los puer-
tos de acceso hacia los campos productivos (pe-
troleros y agricolas), para retornar a los centros
urbanos que ofrecian mayores condiciones de
bienestar.

Asentamiento en territorio agricola

Con el inicio de la historia republicana vene-
zolana desde mediados del siglo x1x, el pais se
enfrentd a enmendar los entuertos de la guerra
y a reconquistar un territorio desconocido e
improductivo. En esas circunstancias, desde el
Ejecutivo surgi6 la idea de poblar el interior del
pais con grupos de familias migrantes europeas
organizadas en colonias agricolas, con el propo-
sito de dominar y activar la producciéon de estas
tierras. También se plantearon como polos para
el desarrollo urbano de pequefas ciudades,
pero esto no se logré en la gran mayoria de ca-
sos y las poblaciones antiguas permanecieron
Como centros.

Durante el segundo periodo presidencial
del general José Antonio Piez (1839-1843), se
abrieron las puertas a la migraciéon provenien-
te de Europa, regularizada a través de una Ley
de Inmigraciéon aprobada en 1840. Este primer
paso promovio la colonizacion agraria de las zo-
nas cercanas a las capitales costeras. El tnico
asentamiento que prosper6 en este programa
fue la Colonia Tovar en el estado Aragua, fun-
dada en 1843 por 374 alemanes.

Los terrenos donados por la familia Tovar
en la cordillera de la costa coincidian con la
memoria paisajistica de los migrantes: la Sel-
va Negra junto al Rin y por ello el paisaje de



bosque montafioso junto al rio Tuy resultd op-
timo. Se trataba de un conjunto de edificacio-
nes sencillas en bahareque, que luego fueron

Diego Alexander Buitrago Ruiz

reconvertidas con un “estilo tipicista aleman”:
marco en madera, pafios en mamposteria blan-
cay cubierta de fuerte pendiente a dos aguas.

Figura 2. Zonificacion territorial de Venezuela

Fuente: elaboracion propia basada en Ceballos (1982).

Hasta 1870, bajo el mandato del general An-
tonio Guzman Blanco, se retomo la intencién de
establecer nexos con el interior del territorio a
través de migrantes de origen aleman, italiano,
espafol y francés. Las pretensiones del general
se oficializaron con el Decreto de Inmigraciéon

de 1874, por el cual se reglamentd el proceso
inmigratorio y colonizador en manos del Esta-
do —no de la iniciativa privada como en el caso
de la Colonia Tovar—. En el Decreto, “se promo-
via la ‘Inmigraciéon’, especialmente de personas
aptas para la agricultura, las artes y el servicio
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doméstico [...]. Para coordinar todo el proceso se
cre6 la Direccion General de Inmigracion (1874)
con sede en Caracas y dependiente del Ministe-
rio de Fomento” (Laya, 2017, p. 11).

Derivado del decreto, se fundé en 1874 el
Distrito Colonial Guzmén Blanco, que inicié con
colonos criollos y quince familias de franceses,
quienes, por no ser agricultores de vocacion,
fracasaron y abandonaron el lugar. En su reem-
plazo fueron llevados colonos venezolanos y
753 extranjeros, entre franceses (71), italianos
(313), espafioles (300) y polacos (69). Se ubica-
ron en la selva de Guatopo, al sur de Caracas, en
inmediaciones de los actuales estados Miranda
y Guarico. La zona, de dificil acceso desde la ca-
pital, era muy fértil para el cultivo de café, cafna
de aztcar, y frutos menores que podian ser ex-
portados via fluvial hasta el Puerto Carenero. La
colonia se constituia de dos municipios y ocho
vecindarios que en su momento alcanzaron los
2500 habitantes.

A la postre, la colonia fall6. La incertidum-
bre de las cosechas por variaciones climati-
cas desincentivé a los inmigrantes que, desde
1888, empezaron a abandonar la colonia hacia
municipios mas consolidados, en los que bus-
caron dedicarse a labores comerciales. En 1890
se renombré como Colonia Independencia y
poco mas de una década después perdio su es-
tatus territorial (como todas las colonias hasta
ese momento)®.

Las politicas inmigratorias de este periodo
ofrecian multiples ventajas a los extranjeros. Por
ejemplo: pago de los gastos de viaje y primeros
meses de residencia, las mismas libertades de
los criollos (religiosas, de catedra, etc.), la exen-
cién de impuestos a los utiles traidos consigo,
la cesion de tierras baldias para la produccion
agricola y varias oportunidades de empleabi-
lidad. A pesar de ello, hubo varios problemas
que impidieron consumar los objetivos de ocu-
pacion territorial, entre ellos: la dificultad de

erradicar las enfermedades trasmisibles en las
selvas y llanuras inexpugnables; el aislamiento
del resto del pais por la escasez de vias; la falta
de planificacion, fomento y seguimiento de los
proyectos; la carencia de politicas sociocultu-
rales de integracion de los colonos extranjeros;
y, la imposibilidad de igualar los avances de la
extraccion petrolera a través de la produccion
agricola por la falta de tecnificacion del campo
(Mufioz, 2006, p. 126).

Luego de una interrupcién en el accionar de
las politicas migratorias dirigidas al campo, fue
hasta la promulgaciéon de la Ley de Inmigracion
y Colonizacion de 1936, que se indico que:
“la Nacion fomentara la inmigracion europea y
promovera, en cooperacion con los Gobiernos
de los Estados y las Municipalidades, la orga-
nizacion de Colonias Agricolas” (Congreso de la
Republica de Venezuela, 1936, art. 32). Al afio
siguiente, con la creacion del Instituto Técnico
de Inmigracion y Colonizacion (antes llamado
Oficina de Inmigracion, Colonizacién y Repa-
triaciéon), segin Martin, se produjo un reinicio
de la fundacién de colonias, como las de Men-
doza, en Ocumare del Tuy; Bejarano, Yagrumal,
El Totumo y Goiglle, en el estado Carabobo, y la
refundacion de la Colonia Bolivar en el valle de
Chirgua, con migrantes de origen suizo y danés,
con la intencién de ser una “colonia modelo”
(1994, pp. 245-246). Todas fracasaron.

Durante algunos meses de 1939, el Insti-
tuto Técnico de Inmigraciéon y Colonizacion
estuvo dirigido por Arturo Uslar Pietri, reco-
nocido intelectual y muy critico de la desa-
forada explotacién de hidrocarburos que, a
pesar de producir menos del 3% del empleo,
determinaba los ingresos de todo el pais. En
comparacioén, la actividad agricola y agrope-
cuaria se mantuvo a la cabeza de las activi-
dades productivas entre 1950 y 1971. Uslar
Pietri proponia “sembrar el petroleo”, es decir,
regular el recurso y diversificar la economia

5 Actualmente los territorios de la antigua colonia, que alcanzaron las 14 600 hectéreas, hacen parte del municipio
de La Esperanza y se encuentran dentro del Parque Nacional Guatopo, estado Miranda.

6 Para 1912, por medio de una ley se creé la Oficina Central de Colonizacién, que regulaba los derechos sobre la tierra
de venezolanos y extranjeros. Le siguié una Ley de extranjeros de 1932, derogada y reemplazada en 1937.



hacia las labores agricolas o ganaderas. De alli
su apuesta definitiva por la profundizacion
del programa de colonias agricolas al interior
del territorio. Aunque la propuesta de Uslar
Pietri tampoco se concreto, a partir de alli, las
colonias modernas como la colonia agricola
El Cenizo (1946), el Proyecto agropecuario del
Guarico o una colonia en Barlovento (1949),
se idearon alrededor de grandes proyectos
infraestructurales que operaban en el orde-
namiento del territorio como represas, hi-
droeléctricas, puertos y lineas de ferrocarril.

También se incorpord otra novedad: la po-
sibilidad de un modelo cooperativo de explota-
cion de la tierra, donde los campesinos duefios
de una porciéon de terreno producian para el
uso doméstico, al tiempo que recibian bonos
de propiedad y salarios colectivos. El ideal era
que la comunidad adquiriese capacidad técnica
y de mercadeo para sostenerse a sf misma.

La Unidad Agricola de Turén, en los llanos
del estado Portuguesa, fue un ejemplo de este
modelo cooperativo. El proyecto, propues-
to desde 1947, fue posible gracias al trabajo
conjunto del Instituto Técnico de Inmigracion
y Colonizacién (reconvertido en el Instituto
Agrario Nacional desde 1949) y la Mision Téc-
nica Agraria Italiana. Como lo relata el cronista
Leonel Canelon (2021), el grupo de 54 familias
italianas no arrib6 sino hasta 1952, luego de un
extenuante viaje en barco que tardd casi dos
meses. A los migrantes se les otorgaban tierras
en préstamo siempre y cuando las mantuvieran
productivas, en una relaciéon de distribucion
entre los extranjeros y los colonos venezolanos
de 2 a 1, para una superficie disponible cercana
a las 25000 hectéreas.

Aun con lo anterior, desde tiempos ances-
trales, en Venezuela se practicaba un uso de
la tierra a pequena escala, conocido coloquial-
mente como el conuco. Se trataba de parcelas
minimas destinadas al auto sustento familiar,
que consistia en la siembra de maiz y caraota,
base alimenticia del campesino venezolano’.

Diego Alexander Buitrago Ruiz

Con el programa de Unidades Agricolas como el
de Turén, se deforestaron zonas extensas para
dejar atras el sistema de conucos y, en cambio,
implantar un modelo de tecnificacién y masi-
ficacion de la produccién agricola, en especial
de arroz y aztcar, basado en el cooperativismo,
parcelamiento y créditos para la pequena pro-
piedad.

Al seguir este modelo, la colonia de Turén
logré los rendimientos econémicos adecuados
y fue referente del posible desarrollo rural de
la regién de la Guayana, otra zona pendiente
de colonizaciéon productiva. El proposito ul-
timo era la consolidacion de una clase media
agroindustrial, que emulara las caracteristicas
del campesinado norteamericano, que gozaba
de facilidades en vivienda, educacién y salud,
al tiempo que dedicaba su esfuerzo al aumento
de la produccién nacional.

A pesar de este éxito, en general, las difi-
cultades para la conclusiéon de los proyectos de
colonias agricolas se encontraron en las des-
igualdades del campo —cosa general en Amé-
rica Latina—, la tenencia de la tierra productiva
en manos de unos pocos y la inoperancia del
Estado en procura de condiciones aptas para la
produccién agropecuaria como vias, insumos y
apertura de mercados internos y externos.

Ademas, como lo indicaba la Cepal en su
informe sobre la inmigraciéon en Venezuela de
1950, resulté problematico que “los inmigran-
tes y los venezolanos fueron escogidos mas por
sus necesidades que por su competencia, y sin
procurarles preparacion, supervision ni ayuda
técnica en la administraciéon y manejo de la tie-
rra” (p. 38). De ello se deduce que los migrantes
eran “utiles” siempre que mejoraran la produc-
tividad del territorio nacional.

Asentamiento en territorio
petrolero
La posibilidad de incrementar exponencial-

mente la productividad del territorio venezo-
lano se cimienta en 1904, cuando el presidente

7 Segun el Censo Agricola y Ganadero de 1937, habia 24 600 conucos (de unas cinco hectdreas cada uno), mientras que
3300 personas eran propietarias del 85 % de las tierras productivas (con terrenos de mas de mil hectareas cada uno).

(O]

[

o
97

Reflexién



(O]

-
o
a

Reflexidn

Revista Ciudades, Estados y Politica. Vol. 9(2), 2022, pp. 97-115

Cipriano Castro reguld la explotacion petro-
lera, cuestion que marcaria el futuro del pais
hasta hoy. Fue ese fendmeno de usufructo de
los recursos naturales y la multiplicacion de las
ganancias del Estado, lo que incité un flujo mi-
gratorio hacia Venezuela desde principios del
siglo XX, y que se sostuvo en la busqueda de los
beneficios del “oro negro”.

Las compafiias dedicadas a la explotacion
petrolera extranjeras que arribaron a territorio
venezolano, como Creole, Shell, Mene Grande y
Mobil, contrataron a trabajadores especializados
provenientes de Estados Unidos, Gran Bretafia y
Holanda. Los operarios y sus familiares se ubi-
caron en campamentos junto a los yacimientos,
dando lugar a enclaves productivos que atraje-
ron también a mano de obra local, dadas las con-
diciones de relativa estabilidad laboral.

Un ejemplo de este tipo de asentamiento
fue el que dio origen a la poblacién de Cabimas,
al oriente del gran lago de Maracaibo. La explo-
tacion petrolera se potenci6 a partir de 1922
luego de una infructuosa tarea de exploracion
iniciada en 1913. El “milagro del pozo de La
Rosa” puso a Cabimas en el mapa venezolano
y del mundo. Al pozo llegaron por cientos los
musities® para alojarse en casas prefabricadas
para familias o en barracas para solteros.

El campamento, de la etapa de exploracién,
y el campo, de la etapa de extraccion, se cons-
tituyeron como conjuntos urbanos primigenios
ordenados sobre calles peatonales que delimi-
taban cada una de las sencillas edificaciones
habitacionales (figura 3). Los “centros” estaban
en las casas de administracion, los comisaria-
tos y las zonas de recreo deportivo. Las insta-
laciones se aislaban del resto de la poblacion
con cercados para mantener la introversion de
la vida cotidiana, aunque dependian de todos
los insumos del exterior. Este sistema urbano
antecedio el estilo de vida de los suburbios nor-
teamericanos de los anos cincuenta, habitados
por empleados de familias nucleares, acomoda-
das “en casas de dos y tres habitaciones, dos

cuartos de bafno, amplios comedores y agrada-
bles cocinas, clubes, canchas de tenis, piscina,
escuela y profesores estadounidenses para
educar a sus hijos” (Bayne, 2002, citado en Mu-
fioz, 2006, p. 210).

Alrededor de los campos de extranjeros se
acumularon grandes cantidades de obreros lo-
cales que provenian de todos los rincones del
pais: andinos, centrales, orientales y llaneros.
Esto derivé en la saturacion de las zonas habi-
tables optimas, por lo que en las periferias se
configuraron cinturones de rancherias. La ex-
pansion progresiva llevo a la ocupacion impro-
visada de caserios vecinos, que terminaron por
conformar una ruta de campos, que luego se
transformé en una red de pequeias “ciudades
petrdleo” en el estado Zulia, entre ellas Mara-
caibo, Ciudad Ojeda, Tia Juana, Santa Rita, La-
gunillas y Bachaquero. Alli se mantuvo una gran
produccién de crudo, pero con poco desarrollo
urbano o bienestar social.

La vida en estas poblaciones refundadas a
razén de la extraccion petrolera se caracterizod
por la separacion cultural y espacial recalcitran-
te entre inmigrantes y criollos, al punto que no
se saldé una verdadera integraciéon. Los foras-
teros “se esmeraron en hacer valer su acento
imperialista en el trato con los criollos” (Brito y
Barboza, 2016, p. 26). Los ingenieros y técnicos
de las compaiias petroleras desarrollaron un
trato racista hacia los obreros locales que eran
maltratados y carecian de seguridad o bienestar
social alguno. De ello devino una gran huelga
petrolera en 1936, que pretendia la reivindica-
cion de los derechos laborales y sociales.

El aspecto de las incipientes ciudades tenia
dos caras. Por un lado, las zonas residenciales
de los técnicos extranjeros mantuvieron una
estricta regulacion y control de las companias;
mientras que, del otro lado, los pueblos criollos
mantuvieron un crecimiento organico sobre
algunas pocas calles principales, polvorientas
como las del viejo oeste.

8 Deformacion del monsieur francés, que designa a los extranjeros en Venezuela.
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Figura 3. Campo de viviendas para el personal de las compaiias
petroleras de Cabimas en 1923

Fuente: Brito y Barboza (2016, p. 25).

Para estas zonas sin ordenacion los sitios de
esparcimiento se componian de casinos, bares
de mala muerte y casas de lenocinio. De acuer-
do con el escritor Rodolfo Quintero, en su en-
sayo La cultura del petréleo (2018), se trataba de
parajes desolados y:

de calles empetroladas, estrechas, interrumpi-
das por casas de madera llenas de moscas y ma-
los olores, de ninos desnudos que se bafian en
charcas de agua sucia y aceite mineral. Calles
de ambiente caotico, de las cuales se sale sor-
presivamente para caer en una avenida amplia
y plana, tendida entre grandes construcciones.
Ciudad donde el lujo contrasta con la miseria,
el hambre con la abundancia de alimentos; con
mercados llenos de dia y de noche, de ricos y

de pobres, de criollos y de extranjeros, donde

se compra y se mendiga, se roba o se pasa el

tiempo simplemente (p. 57).

Con el tiempo, las zonas exteriores tam-
bién fueron ocupadas por migrantes, pero no se
consumo la integracion, ya que la ocupacion ex-
tranjera se dio sobre la base de la segregacion
socioespacial y genero la fundacién de barrios
con demografias exclusivas, con sus propias
identidades culturales y estilisticas, como la de
la colonia inglesa.

Este proceso de migracion hacia campos
preurbanos, es decir, sitios sin organizacion
administrativa o espacial previa a la llegada de
capital productivo y con potencial de transfor-
macion en conglomerados urbanos, se replico
de manera similar en todas aquellas zonas del
norte de Venezuela con presencia de compa-
nfas “explotadoras”, a saber: Punto Fijo, Puerto
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La Cruz y los alrededores de Maturin y El Tigre.
Aun con las riquezas naturales, los mismos ve-
nezolanos avizoraban que la total dependencia
econdmica de la explotacion petrolifera, res-
pecto de la industria, el artesanado o la agri-
cultura, era una politica peligrosa y con fecha
de caducidad.

Asentamiento en territorio urbano

Hemos comentado en los dos casos anteriores
migraciones originadas a partir de politicas y de
procesos regulados desde el Estado o compa-
fifas privadas con intereses en la productividad
del territorio venezolano. Empero, dados los
conflictos bélicos internos, externos y las dicta-
duras en Europa durante los primeros cincuenta
anos del siglo xx?, grupos masivos de personas
abandonaron sus paises en busca de futuros
con bienestar en América Latina. De todos
ellos, solo una pequena porcién hizo parte de
planes de migracion dirigida, es decir, atraidos
al pais de acogida por gestién gubernamental y
que pasaban por rigurosos procesos de selec-
cion. En cambio, la mayoria fueron migrantes
espontaneos, irregulares, ilegales o refugiados,
con algin conocimiento empirico en las labores
agricolas, de construccién u oficios varios.

El principal atractivo para que los ciuda-
danos europeos optaran por Venezuela como
lugar de acogida fue la productividad petrole-
ra durante los aflos cuarenta, que ubic6 al pais
como el mayor exportador del mundo, lo que
se reflej6 en los ingresos por familia de un pro-
medio de 2541 usD, el mas alto de los paises de
la Unidén Panamericana'®. Este ingreso segura-
mente no era homogéneo y aplicaba sobre todo
en urbes como Maracaibo, Valencia, Barquisi-
meto y, fundamentalmente, Caracas, el centro
institucional, comercial y espacio dominante

de la inversion. Segun Ceballos de Roa (1999)
alli se concentraba el 81% de la inversion ex-
tranjera, el 79 % de la inversion en manufactura,
el 71% de la inversion en construccion, el 50%
de la inversion en servicios y el 75% de la banca
comercial.

Desde entonces, paralelo a algunos de los
planes de poblacion de las zonas rurales, las
ciudades se constituyeron como los epicentros
del desarrollo fisico. Para lograrlo, el Estado se
apoy6 de nuevo en las inmigraciones, al des-
plegar misiones diplomaticas por Europa para
seleccionar y reubicar a las familias de refugia-
dos. Durante las décadas del treinta al sesenta,
ingentes cantidades de migrantes y de pobla-
cion campesina local se asentaron en los cen-
tros urbanos, donde ya existian estructuras de
servicios y posibilidades laborales mas amplias
que en el campo (figura 4).

El aumento del flujo inmigratorio hacia las
ciudades no estuvo exento de sospecha por
parte de algunos actores locales, quienes per-
cibian posibles influencias negativas sobre el
pueblo venezolano. Por ejemplo, durante la
dictadura de Juan Vicente Gomez (1908-1935)
la desconfianza por el posible influjo comunista
era patente, tanto que el mandatario procurd
mantener un acceso limitado. Segun él: “los
extranjeros que vengan, pero graneaditos, uno
por uno, para que uno pueda vigilarlos” (Vilo-
ria, 2015).

Las politicas de migraciéon venezolanas, al
igual que en otros paises americanos estuvie-
ron prejuiciadas por motivos de raza, religion
y capacidad productiva. Se esperaba que fue-
ran personas blancas y de buena conducta,
mientras que se proscribian a lisiados, idio-
tas, gitanos, buhoneros y en general a aquellas
personas que pudieran contrariar de alguna

9 Los conflictos que provocaron flujos migrantes hacia Venezuela fueron: La Guerra Civil Espafola (1936-1939), que
exilié a muchos opositores o familias rurales de escasos recursos; el involucramiento directo de Italia en la Il Guerra
Mundial, que dejo al pais muy maltrecho y provocé una migracién masiva por todo el mundo (a Venezuela arribaron
especialmente entre 1950 y 1959); y en Portugal la situacion era similar a la espafiola: la dictadura de Anténio de
Oliveira Salazar (1932-1968) produjo un éxodo de habitantes hacia distintos paises latinoamericanos, el principal

Brasil y luego Venezuela.

10 En la lista le seguia Puerto Rico con un ingreso por familia de 1909 usp, y aunque los ingresos nacionales eran mu-
cho mayores en paises como Brasil, Argentina y México, la distribucién entre la poblacién era menor (ciss, 1955).



manera las disposiciones gubernamentales. La
entidad responsable de la seleccion era la Co-
mision Nacional de Inmigracién, dependiente
del Instituto Agrario Nacional, con el auspicio

Diego Alexander Buitrago Ruiz

de la Organizacion Internacional de Refugiados
y el apoyo logistico de las embajadas venezola-
nas en Europa Occidental.

Figura 4. Porcentajes de poblacién urbana/rural de Venezuela entre 1936 y 1961

Rural mUtbana

1961

1950

1941

1936

Fuente: elaboracion propia basada en datos del INE (2012), Pdez (1963) y de Corso (2017).

Con la instalacion de la Junta de Gobierno
Militar en 1948, liderada por Marcos Pérez Ji-
ménez entre 1952y 1958, se aplicé una politica
de “puertas abiertas”. La apertura, trajo consigo
grandes oleadas de inmigracion ilegal, muchos
de ellos hombres jovenes en busca de un es-
pacio de bienestar para la llegada proxima del
resto de su familia'’.

Asi lo registraron escritores como José An-
tonio Rial en Venezuela imdn (1961). El relato
autobiografico encarnado en un periodista de
nombre José Guillermo Torres, relata la histo-
ria de quien vive la travesia de emigracion des-
de los puertos de Islas Canarias con destino a
las costas venezolanas, junto a miles de otros

indocumentados'?. Por su parte, Mariano Pi-
con-Salas (2012), en su ensayo Caracas de 1957,
describio6 la cotidianidad de los puertos inter-
nacionales: “las escotillas de los barcos arroja-
ban en la terminal de La Guaira o en los muelles
de Puerto Cabello millares de inmigrantes. Y el
que fue hace diez afios obrero, ahora puede ser
propietario de una empresa de construcciéon”
(p. 287).

A proposito de la ocupacion laboral, con el
aumento de la extraccion petrolera en ciudades
como Maracaibo y Cabimas, muchos venezola-
nos se dedicaron a esas labores y dejaron en
vacancia sus puestos en las ciudades. El nicho
fue aprovechado por migrantes espanoles,

11 Segtn un estudio de Julio Pdez Celis (1963), becario del Centro Latinoamericano y Caribefio de Demografia (Celade)
—conocido ahora como Divisién de Poblacion de la Cepal—, para el Censo de 1950 los migrantes eran tenidos en
cuenta en la distribucion etaria de la totalidad de habitantes, encontrandose la mayoria en la franja de los 20 a 45
afos. En el mismo censo se registraron 12 622 nacionalizados (6814 hombres y 5808 mujeres).

12 Seglin Martin (1994), aproximadamente un 69 % de la poblacién espafiola se asentd en Caracas (unas 167 000 personas).
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italianos y portugueses, que se ocuparon como
ingenieros y arquitectos'?, o en tareas como la
albaiileria, la carpinteria, el transporte publico,
la manufactura de productos de vestir, la ven-
ta de alimentos o la agricultura. En ciudades
como Barquisimeto, Valencia y Maracay, “un
buen numero de artesanos europeos, llegados
hace poco, han establecido sus pequenos talle-
res y estan entregados hoy a la manufactura de
una gran variedad de productos, aunque en pe-
quena escala” (Cepal, 1950, p. 19). Este asunto
causo rencillas con algunos criollos que se sen-
tian desplazados de los beneficios del empleo,
aunque la Ley del Trabajo, surgida gracias a la
huelga de obreros petroleros de 1936, indicaba
que al menos el 75% de los empleados debian
ser de origen nacional.

Una vez vencida la barrera del empleo, el
siguiente inconveniente al que se enfrentaban
los migrantes europeos era la consecucion de
un sitio de habitacion'. El déficit de viviendas
que afectaba a los desplazados internos tam-
bién hizo mella en los recién llegados al pais.
Tenian problemas para conseguir un arrenda-
miento por falta de constancias sobre sus in-
gresos o acceso al crédito.

La zona de San Agustin del Sur, en Caracas,
es un ejemplo que contrasta la manera como
los inmigrados lograron hacerse a un domicilio
fijo. El proyecto de San Agustin del Sur, reali-
zado en 1927, consistid6 en agrupaciones de
casas en hilera a las que se accedia por un pin-
toresco portal que llevaba a una calle estrecha
sin remate, los cuales fueron conocidos como
pasajes (figura 5). Las unidades de vivienda se
instalaban en predios angostos y alargados, a
los que se accedia por un pasillo al costado re-
matado por un patio. A su lado se distribuian
tres habitaciones, mientras que hacia el fondo

se ubicaban la cocina, el bafno, una habitacion
adicional y otro patio posterior.

Las arquitecturas de los pasajes tenian cier-
to tono originario de los grupos étnicos que en
principio los habitaron y que estamparon sus
herencias en los colores y ornamentos de las
fachadas. Para Picon-Salas (2012):

Los buenos artesonados de madera de que gus-
tan los constructores vascos; ciertos frisos de la-
drillo contrastando con el muro blanco como en
las masias catalanas y levantinas; los coloreados
y casi abusivos marmoles de los genoveses. Hay
otros edificios que parecen, con sus bandas ver-
ticales pintarrajeadas, enormes acordeones. Nos
dan ganas de ejecutar en ellos trozos de dpera o

alegres tarantelas (p. 284).

Es asi, como el espacio urbano de Caracas
fue transformandose en un collage de arqui-
tecturas de lugares lejanos; sin embargo, pau-
latinamente los pasajes perdieron su enlucido y
parte de su identidad arquitectonica, al recon-
vertirse en inquilinatos de estancia temporal.

Por otro lado, el conjunto de las oleadas mi-
grantes internas y externas alcanzé semejantes
proporciones, que degener6 en condiciones de
habitabilidad misérrimas. Justo en el flanco sur
de los pasajes, los cerros fueron colonizados por
“ranchos”, es decir, habitaciones improvisadas y
sin acceso a servicios basicos de sanidad e in-
fraestructura. Quienes ocuparon la urbanizacion
espontanea, fueron los albaniles de las construc-
ciones de San Agustin del Norte, una zona pla-
nificada al otro lado del rio Guaire, y en general,
trabajadores de las multiples obras de moderni-
zacion fisica de la Caracas del régimen “perezji-
menista” de los afios cincuenta.

El VIII Censo de Poblacion de 1950 advir-
ti6 que, de la totalidad de viviendas registradas

13 Aunque algunos migrantes estaban capacitados para incrustarse en los aparatos gubernamental, comercial o uni-
versitario, permanecia el recelo sobre ellos: “aqui sélo necesitamos campesinos y albafiiles, no fildésofos ni arqui-
tectos ni psiquiatras, y menos atin subproductos de guerras y revoluciones” (Rial, 1961, p.75).

14 La Ley de Inmigracion de 1966 preveia una respuesta transitoria al respecto: “articulo 15. El Ejecutivo Federal
queda facultado para mandar a construir edificios especiales para el recibo y alojamiento de los inmigrantes, en
aquellos puertos y ciudades en donde lo juzgare necesario. Mientras fueren construidos estos edificios, los inmi-
grantes seran alojados en aquellas casas o establecimientos que se habiliten al efecto” (Congreso de la Republica

de Venezuela, 1966).
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en Venezuela, un 46 % correspondia a ranchos  tipica de paredes de bahareque, techo de paja o
ubicados en las zonas rurales, pero también en  palma y piso de tierra’” (Ministerio de Fomen-

las ciudades. Eran “calificados como ‘estructura  to, 1955, citado en Meza, 2014, p.12).

Figura 5. Entrada a pasaje en San Agustin del Sur (Caracas, 1962)

. i PRUTERIR 0
.!2!!' SAN AGUSTIN w SUH
HIAN R VELASCUET & |

Nota: al fondo se observan los cerros que luego se ocuparan con "ranchos".

Fuente: tomada de Caracas Cuéntame (2020).

Para hacer frente a la crisis de ocupaciéon 1958, propuso un plan nacional de vivienda,
irregular, el Banco Obrero®, apoyado en su bra- enfocado en la erradicaciéon de ranchos y la
zo técnico, el Taller de Arquitectura del Ban-  construccién de viviendas para nuevas fami-
co Obrero (TABO), que funciond entre 1951 y  lias, entre ellas las inmigradas. El plan resulté

15 EL Banco Obrero fue una instituciéon encargada inicialmente de realizar préstamos para la adquisicion de vivienda
formal. Tuvo dos etapas principales. La primera entre 1928 y 1946, en la que hizo intervenciones de pequefia escala
y baja densidad. Y la segunda, entre 1946 y 1958, cuando se sumé al proceso de modernizacién a través de los
planes nacionales de vivienda, concentrandose en proyectos de erradicacién de ranchos.
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menos ambicioso que uno propuesto antes, en
1946, dado que la demanda superaba exce-
sivamente las posibilidades de atender el pro-
blema. Por tanto, el gobierno de Marcos Pérez
Jiménez, apuntalado en el Nuevo Ideal Nacio-
nal, es decir, la accién material como sustento
de legitimidad del régimen autoritario, decidié
enfocar sus esfuerzos en una obra mas notoria:
el Plan Extraordinario de Viviendas Cerro Piloto
de 1954.

Dicho ideal, planteaba que, para el mejora-
miento integral de la calidad de vida, era ne-
cesario “extirpar” cualquier rastro de deterioro
de la sociedad, evidenciado en el fendmeno del
rancherismo. Para ello, Pérez Jiménez censoé la
cantidad de ranchos y, apoyado en el TABO, rea-
lizo6 un plan de residencias y superbloques (ac-
tual urbanizacion 23 de enero) que cambiaria la
mentalidad del habitante del rancho. El supues-
to era que el obrero venezolano o extranjero
accedia a la triada del desarrollo-progreso-mo-
dernizacion “al convertirse en propietario de
viviendas higiénicas y confortables” (Banco
Obrero, 1951, citado en Meza, 2014, p. 21). A
pesar de los esfuerzos oficiales, la espontanei-
dad de la ocupacion del territorio de la perife-
ria urbana, con sus defectos, pero también con
su aporte a la diversidad cultural, mantuvo su
camino.

A modo de conclusién

Luego de examinar los tres procesos de asenta-
miento en distintos territorios (agricola, petro-
lero y urbano) durante el siglo xx en Venezuela,
cabe concluir con una sintesis en torno a las
condiciones y efectos en los migrantes, en tér-

minos del acceso al habitar y su proceso de
adaptacion.

Respecto de los asentamientos en terri-
torios agricolas que pretendian colonizar y
hacer productivas las tierras con el trabajo de
las familias de migrantes, habria que sefalar la
concepcion latinoamericana que se tenia del
campo, considerado como un lugar de atraso
econdémico y cultural, para el que se planteaba
una reconversion fisica y moral guiada por los
valores de la tecnificacion y la rentabilidad.

A la visién del campo como un problema,
la institucionalidad venezolana respondi6é con
oportunidades, a través de los planes de inmi-
gracion dirigida donde se aprovechaba la tierra
y el conocimiento campesino (local y extran-
jero) para lograr una mejor distribucion de la
propiedad rural y las ganancias derivadas de su
explotacion. La relacion de los migrantes con el
territorio, en su condicién de colonos avalados
por el Estado, les permitio ser propietarios de
parcelas moderadas de tierra con servicios e in-
cluso una vivienda bdsica, a cambio de una ex-
plotacion continuada de la tierra que produjera
bienestar a mayor escala.

A pesar de la buena intencion, la activacion
del campo venezolano se enfrenté a un rival
insuperable: el petroleo. Los asentamientos en
territorios de explotacion petrolera reorienta-
ron la atencién de las politicas, por lo que re-
convertir a Venezuela en un Estado agrario de
desarrollo sostenido fue un suefio inconcluso®’.
Ademas, el desarrollo de Venezuela se mantu-
vo centralizado, alrededor de la capital, a donde
llegaban los recursos e inversiones de la explo-
tacién petrolera. Los frentes costeros, por su
acceso al comercio internacional y puerto de

16 En 1946 el Banco Obrero propuso el primer Plan de Vivienda de Venezuela con la construccién de 40 000 unidades
durante diez afos, con la intencion de abarcar casi todo el territorio nacional. El plan contemplé proyectos para
casas tipo, determinados “seglin rasgos climaticos y ambientales de cada localizacion urbana [...] y segtn la diversi-
dad de modelos adaptados a las 14 ciudades seleccionadas” (Meza, 2014, p. 19). El plan, liderado por el arquitecto
Carlos Radl Villanueva y el ingeniero Leopoldo Martinez Olavarria, no se logré poner en marcha y tuvo que ser

modificado desde sus bases.

17 Elinforme de Inmigracién en Venezuela de la Cepal de 1950 enumerd otras dificultades para el desarrollo 6ptimo
de los planes de inmigracion hacia el campo en Venezuela como la falta de empleo, la dificultad del transporte y el
dominio del medio fisico; la inaccesibilidad a servicios de sanidad, educacidn, vivienda y crédito; el elevado costo de
la vida; y los obstaculos para la comercializacion de los productos.



llegada de la modernidad, mantuvieron un do-
minio sobre el interior del pais.

Respecto de la adaptacion de las identida-
des migrantes a los territorios de Venezuela,
esta fue una preocupacioén constante de orga-
nismos panamericanos como la Cepal y el Cinva
a mediados del siglo xx. Dado el crecimiento
exponencial de las poblaciones urbanas por los
flujos rurales e internacionales, se produjeron
multiples problemas para las ciudades que no
estaban preparadas para recibir habitantes con
un sistema de valores distinto y cuya adapta-
cién armonica resultd conflictiva. Uno de esos
problemas fue senalado por el arquitecto co-
lombiano Rogelio Salmona, quien afirmé que
“el éxodo es ante todo una ruptura [...] lo que
trae como consecuencia la nostalgia del antiguo
medio, nostalgia geografica y cultural, que lo re-
duce a la soledad fisica y afectiva” (Asociacion
Colombiana de Facultades de Medicina, 1968,
p. 51). Como con las etapas de un duelo, el mi-
grante debia estar dispuesto a aceptarlo y des-
prenderse de su origen para sustituirlo por una
nueva “cultura urbana”, a través de un proceso
de reeducacion que le permitiera mayor liber-
tad en el medio de acogida®®.

El proceso de adaptacion del migrante tra-
satlantico iniciaba —si es que lo hacia— luego
de la llegada al puerto de recibo donde podian
pasar meses en espera de las ubicaciones gu-
bernamentales, para dirigirse después a las
zonas de explotacion minera o agricola donde
algunos se asentaban. En cuanto a los asenta-
mientos, la mayoria preferia las grandes urbes,
especialmente Caracas, donde los migrantes se
mantenian en movimiento entre el centro y la
periferia de acuerdo con el cambio de su situa-
cion laboral, y a la espera de la llegada del resto
de su familia.

Habria que sumar las diferencias en el pro-
ceso de adaptacion a un medio rural respecto de
un medio urbano. En el habitar rural, que tien-
de a ser disperso, suelen haber lazos estrechos
y valores comunes que comparten pequenos

Diego Alexander Buitrago Ruiz

grupos de propietarios, asi que los habitantes
rurales construyen comunidad. En otro sentido,
los habitantes urbanos hacen parte de una colec-
tividad mayor con menos contacto afectivo. Asi-
mismo, el habitante rural explota la naturaleza,
subsiste desde ella y por eso se arraiga; mientras
que, en el otro caso, las relaciones con el medio
urbano son artificiales al estar dominadas por el
consumo de productos.

Algunas de estas cuestiones fueron adverti-
das por el aparato gubernamental venezolano.
En primera instancia, el presidente Romulo Be-
tancourt registraba la alta inversion estatal en
la adopcién de migrantes europeos desde 1947,
al tiempo que era optimista de los aportes de
estas poblaciones para la manutencién de la
riqueza venezolana. Indicaba, ademas, “que
el Gobierno tiene por norma no permitir que
se nucleen los inmigrantes, sino que se cons-
tituyan colonias mixtas, mezclandose el crio-
llo y quienes vienen de afuera” (Martin, 1994,
p. 251). En la misma direccién, la Ley de Inmi-
gracion y Colonizacion de 1966, propuso en su
articulo 35 que “en las colonias que se establez-
can en la Republica debera instalarse un nime-
ro de inmigrantes de diversas nacionalidades, y
si fuere posible, un grupo de venezolanos, en
numero y condiciones que permitan la asimila-
cion de los primeros” (Congreso de la Republica
de Venezuela, 1966). Estas medidas constituian
una solucién intermedia para un acomodo me-
nos traumatico de las poblaciones migrantes al
territorio venezolano.

Solo resta comentar que los territorios de
migrantes, de aquellos desarraigados, se con-
figuraron en lo que lograron llevar a cuestas.
Aquello dificil de captar en la historia mate-
rial, se puede descubrir en huellas sutiles. De
acuerdo con Juan Carlos Rey “la historia de
una tierra donde germinaron semillas propias
y semillas ajenas, y donde hoy brotan semillas
nuevas, unas listas para renovar estos cam-
pos y otras para continuar la siembra en otras
tierras” (2011, p. 18). Algunos pocos rastros

18 El proceso de reeducacion podria entenderse en dos vias. Por un lado, la asimilacién del migrante de las costumbres
locales, y por el otro, en el caso rural, la “civilizacién” de la poblacion campesina por la influencia de los habitos

europeos.
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aparecieron en este examen en las relaciones
con el paisaje local —o el paisaje imaginado—, o
en la dimension espiritual o ritual que atan a un
Ser con un estar.
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Resumen

La bicicleta ha tomado gran fuerza en todo el mundo como me-
dio de transporte; sin embargo, ain se discute su implementa-
ciéon en ciudades intermedias. En la presente investigacion se
pretende conceptualizar una red de ciclorrutas para la ciudad de
Tunja, Colombia, que es una tipica ciudad intermedia. La meto-
dologia se orienta a la formulacién de una red basica a partir de
las caracteristicas de la ciudad (vocacion, movilidad, morfologia
y distribucion espacial), asi como criterios de planeacion urbana.
En consecuencia, se presentan la caracterizaciéon de la ciudad,
el analisis de la movilidad, el concepto del trazado de la red de
ciclorrutas, sus costos estimados e instrumentos de planificacion
y financiacioén. Se concluye sobre la necesidad de avanzar en la
investigacion que permita proyectar la red de ciclorrutas pro-
puesta a un sistema de bicicletas compartidas en la ciudad'.

Palabras clave: bicicleta, medio urbano, planificacion urbana, planifica-
cion del transporte, Tunja.

1 Este articulo presenta el resultado del trabajo de investigacion desarrollado por el autor en el marco de las acti-
vidades del Grupo de Estudios e Investigacién en Recursos Ambientales y Urbanos (RAU), encuadrado en la linea
de investigacion de “Transporte, Urbanismo y Movilidad”. Estuvo orientado al estudio y analisis de los sistemas y
medios de transporte en las ciudades intermedias de Colombia y sus potencialidades de desarrollo.
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Planning the use of bicycles in
intermediate cities: proposal of
a network of bicycle paths for
Tunja, Colombia

Abstract

The bicycle has taken great force through-
out the world as a means of transportation;
however, its implementation in intermediate
cities is still being discussed. The present in-
vestigation intends to conceptualize a network
of bicycle paths for the city of Tunja, Colom-
bia, which is a typical intermediate city. The
methodology is oriented towards formulating a
primary network based on the characteristics
of the city (vocation, mobility, morphology,
and spatial distribution) and urban planning
criteria. Consequently, the city's characteriza-
tion, the analysis of mobility, the concept of
the layout of the bike path network, its esti-
mated costs, and planning and financing instru-
ments are presented. It is concluded that the
need to advance in the investigation allows for
projecting the network of bicycle routes pro-
posed for a shared bicycle system in the city.

Keywords: bicycle, urban environment, urban plan-
ning, transportation planning, Tunja.

Planejamento do uso de
bicicletas em cidades
intermedidrias: proposta de uma
rede de ciclovias para Tunja,
Colombia

Resumo

A bicicleta vem ganhando for¢a no mundo
inteiro como meio de transporte; contudo, ain-
da é discutida sua implementacdo em cidades
intermediarias. Nesta pesquisa, pretende-se
conceitualizar uma rede de ciclovias para a ci-
dade de Tunja, Colémbia, que é uma tipica cida-
de intermediaria. A metodologia é orientada a
formulacao de uma rede basica a partir das ca-
racteristicas da cidade (finalidade, mobilidade,
morfologia e distribui¢cao espacial), bem como
critérios de planejamento urbano. Em seguida,
sdo apresentados a caracterizacao da cidade, a
analise da mobilidade, o conceito do desenho
da rede de ciclovias, seus custos estimados e
instrumentos de planejamento e financiamen-
to. Conclui-se que ha necessidade de avangar
na pesquisa que permita projetar a rede de
ciclovias proposta a um sistema de bicicletas
compartilhadas na cidade.

Palavras-chave: bicicleta, meio urbano, planejamen-
to urbano, planejamento do transporte, Tunja.



Introduccién

El uso de la bicicleta como una alternativa de
movilidad presenta importantes beneficios en
las dimensiones ambiental, social y econémica
que, de acuerdo con Rissel et al. (2013), estan
principalmente representadas en la reduccion
de la congestion, aumento del transporte no
motorizado, reduccién de gases de efecto in-
vernadero, mejora en la calidad del aire y dis-
minucién de ruido. Ademas, es una estrategia
factible para abordar la inactividad fisica y las
consecuencias asociadas, con beneficios adi-
cionales como la habitabilidad y el sentido de
comunidad, e importantes efectos positivos
de las inversiones en las infraestructuras para
bicicletas que superan los costos iniciales de
construccion.

Las principales desventajas son la segu-
ridad para los ciclistas y su exposicion a los
sucesos climatologicos que, segun lo explican
Lois, Lopez-Sdenz y Rondinella (2016) gene-
ran creencias asociadas al riesgo de accidentes
por la interaccién con conductores y peatones.
Lindsay, Macmillan y Woodward (2011) han in-
dicado que los beneficios para la salud superan
en gran medida los costos de las lesiones cau-
sadas por accidentes de transito en todos los
niveles de sustitucion. Al mismo tiempo la re-
laciéon beneficio-costo se inclina a favor del de-
sarrollo del ciclismo, en la medida que aumenta
la proporcion de viajes realizados en bicicleta.

Quintero y Quintero (2015) sefialan que la
bicicleta actualmente no solo se ha posicionado
como uno de los medios de transporte urbano
privado individual mas utilizados, sino que ha
trascendido al ambito del transporte publi-
co urbano a través de los llamados Sistemas
de Bicicletas Publicas (sBp) en varias ciudades
del mundo. También destacan los sistemas
Hangzhou Public Bicycle en Hangzhou (China), con
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66500 bicicletas y 2700 estaciones; Vélib' en
Paris (Francia), con 16 500 bicicletas y 1751 es-
taciones; Bicing en Barcelona (Espana), con 4100
bicicletas y 420 estaciones; Bardays Cycle Hire
en Londres (Reino Unido), con 7000 bicicletas
y 554 estaciones; Capital Bikeshare en Washing-
ton D.C. (Estados Unidos), con 1800 bicicletas
y 238 estaciones; Bixi en Montreal (Canada),
con 3800 bicicletas y 411 estaciones; asi como
otros ejemplos sobresalientes en Latinoaméri-
ca como EcoBici en México D.F. (México), con
3200 bicicletas y 279 estaciones. En Colombia
Quintero (2017) destaca a EnCicla en Medellin
(figura 1), con 1680 bicicletas y 90 estaciones
(Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2019).

Sanz, Kisters y Montes (2018) precisan que
existen diversos factores que justifican el desa-
rrollo de la bicicleta como medio de transporte
urbano, entre los que estan: su capacidad como
medio de transporte alternativo, los bajos cos-
tos politicos y econémicos para su implemen-
tacion, el reclamo de parte de diversos grupos
y las experiencias exitosas. No obstante, los
mayores desarrollos se han dado en las grandes
ciudades, dejando relegadas a las ciudades in-
termedias que, por sus caracteristicas particu-
lares de crecimiento y desarrollo y su funcion
dentro de las regiones y territorios, también
deberian ser consideradas en los planteamien-
tos de este tipo de sistemas de transporte.

Sobre lo anterior, se pretende proponer una
red basica de ciclorrutas en Tunja, Colombia. La
ciudad se caracteriza por tener el tamafio de
una ciudad intermedia tipica y atributos socia-
les, culturales, econdémicos y de crecimiento
que la exhiben como una ciudad con potencial
para el desarrollo de la bicicleta como alterna-
tiva de transporte urbano individual, con una
factible extension a la modalidad de transporte
publico.
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Figura 1. Sistema de Bicicletas Pablicas EnCicla, estacion Pies Descalzos,
Medellin, Colombia
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Fuente: ©Julian Rodrigo Quintero Gonzalez (fecha de captura de la imagen: 05 enero de 2018).

Aproximacion a la ciudad
intermedia

Sobre el entendimiento de la ciudad intermedia
se puede recurrir a una aproximaciéon propues-
ta en la primera década de los afios 2000, del
siguiente tipo:
La ciudad media-intermedia no puede definirse
solo por su tamano o talla demografica. Tan o
mas importante es el papel y la funcién que la
ciudad juega en su territorio mas o menos inme-
diato, la influencia y relacién que ejerce y man-
tiene en éste y los flujos y relaciones que genera

hacia el exterior. (Bellet y Llop, 2004, parr. 17)

Con relacion al tamano de la ciudad inter-
media, Bellet y Llop (2002) han considerado as-
pectos como la dimensién urbana, la dimensiéon
territorial y la dimension socioecondmica para

el planteamiento de rangos de tamafo, para
lo cual senalan dimensiones de entre 20000 y
500000 habitantes en la Unién Europea, entre
200000 y 500000 habitantes para Norteamé-
rica, y entre 50000 y 1000000 de habitantes
para el Banco Mundial y Latinoamérica. El Ban-
co Interamericano de Desarrollo (BID) acepta
como tamano de la ciudad intermedia el rango
entre 200000 y 500000 habitantes y define a
las ciudades emergentes como “aquellas areas
urbanas que se clasifican como intermedias de
acuerdo con la poblacion total de cada pais, y
que ademas presentan un crecimiento pobla-
cional y econémico sostenido, en un ambiente
de estabilidad social y gobernabilidad” (2016,
p. 17).

Respecto a las funciones de las ciudades
intermedias Bellet y Llop (2004) proponen que
son centros:



. Servidores de bienes y servicios mas o
menos especializados para la poblacion
del mismo municipio y de otros munici-
pios (asentamientos urbanos y rurales),
mas o menos cercanos sobre los que ejer-

ce cierta influencia.
. De interaccioén social, econdmica y cultural.

. Ligados a redes de infraestructuras que
conectan las redes locales, regionales y
nacionales e, incluso, algunas con facil
acceso a las internacionales (como en el
caso de las ciudades medias de las peri-
ferias metropolitanas). Son nodos que
articulan flujos, puntos de referencia y de

acceso a otros niveles de la red.

. Que suelen alojar niveles de la administra-
cion de gobierno local y regional a través
de los cuales se canalizan las demandas y
necesidades de amplias capas de la pobla-
cién. La descentralizacién administrativa
y gubernamental a estos niveles, a estas
escalas, lleva consigo una mejor compre-
sion del medio sobre el cual desarrollar
proyectos y medidas mas acordes con la
realidad y necesidades del propio medio.

(Bellet y Llop, 2004, parr. 17)

Metodologia: uso de la bicicleta
y criterios de planeacién urbana

La metodologia de este trabajo se orienta a la
formulacion de una red basica de ciclorrutas
para fomentar el uso de la bicicleta en la ciudad
de Tunja, Colombia. En primer momento, con la
informacion disponible, se analizan las caracte-
risticas y vocacion de la ciudad y los aspectos
relativos a la movilidad urbana.

En un segundo momento, a partir de los
atributos identificados con potencial para la
explotacion de una red de ciclorrutas, se ela-
bora una prospectiva del que serfa el trazado
conveniente de ejes estructurantes (tramos
de ciclorruta), considerando criterios como la
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morfologia, la distribucién espacial y la voca-
cion de los sectores urbanos. Asimismo, se tie-
nen en cuenta los criterios de planeacion del
uso de la bicicleta propuestos por el Instituto
para la Diversificacion y Ahorro de la Ener-
gia (IDAE) de Espafia (2007) y el Ministerio de
Transporte de Colombia (2016).

Posteriormente, a partir del trazado de la
red de ciclorrutas proyectado, se ilustran los
costos por kilometro para la franja de ciclo-
rruta con base en estimaciones hechas por el
Departamento Nacional de Planeacion (DNP) de
Colombia (2017) para proyectos de este tipo.
Asimismo, se esbozan aspectos generales sobre
los instrumentos de planificacién urbana apli-
cables y las probables fuentes de financiacion
para realizar el proyecto en el contexto de la
legislacion colombiana.

Asi las cosas, a continuacion, se detallan
los aspectos generales relacionados con los im-
pactos del uso de la bicicleta en contraste con
otros medios de transporte terrestre y los crite-
rios de planificacién del uso de la bicicleta que
se toman como referencia para el desarrollo de
la propuesta de la red de ciclorrutas para la ciu-
dad de Tunja.

Dekoster y Schollaert (2000) y el IDAE de
Espana (2007) presentan un contraste de la
bicicleta frente a otros medios de transporte
terrestre, en el cual se pueden observar sus
bondades con relacion a los impactos significa-
tivamente menores en el sistema fisico y am-
biental de la ciudad (figura 2).

Se puede observar para el vehiculo particu-
lar el maximo porcentaje en cuanto a cConsumo
de espacio, consumo de energia, emisiones de
gases contaminantes y riesgo inducido de acci-
dente; para el caso del bus y el tren se identifi-
can porcentajes significativamente menores en
estos mismos aspectos. En contraste, la bicicle-
ta presenta porcentajes minimos de ocupacion
del espacio y riesgo inducido de accidente, asi
como valores de cero en el consumo de energia
primaria y la emisién de gases contaminantes.

Desde el punto de vista de la salud publica,
se observa como la bicicleta ofrece beneficios al
tener la menor exposicion a gases contaminantes
—como monodxido de carbono, didxido de nitro-
geno, benceno, tolueno y xileno— y su inhalacién
con respecto al vehiculo particular (figura 3).
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Figura 2. Contraste de medios de transporte en el sistema fisico
y ambiental de la ciudad
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Fuente: elaboracidn propia, a partir de datos de Dekoster y Schollaert (2000) e IDAE de Espafia (2007).

Figura 3. Contraste de medidas maximas de concentraciéon de contaminantes
respirados en una hora por los ciclistas y los automovilistas
en un mismo trayecto y momento
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Con relacién a los criterios para la planea-
cion urbana el IDAE de Espafa (2007) define
parametros sobre el tamafo y densidad pobla-
cional de la ciudad, para los cuales precisa el
tipo de sistema recomendado y la ubicacion
de los puntos de recogida y entrega de bicicle-
tas. Sobre tres rangos de poblacién y dos tipos
de densidades definidos por el IDAE (2007) se
tienen tres tipos de sistemas de bicicletas re-
comendados: mayor de 200000 habitantes
(densidad alta y baja: sistema automatico), en-
tre 50000 y 200000 habitantes (densidad alta:
sistema automatico; densidad baja: sistema ma-
nual) y menos de 50000 habitantes (densidad
alta: sistema automatico; densidad baja: siste-
ma manual).

Asimismo, el IDAE de Espana (2007) defi-
ne parametros sobre la topografia (valor de la
pendiente) para los cuales precisa el tipo de
sistema recomendado. En consecuencia, se
identifican tres casos: pendiente mayor del 8%
(limitaciones para el éxito del sistema de bici-
cleta publica), pendientes entre el 4% y el 8%
(traslado de bicicletas con asistencia de vehicu-
lo para redistribucién y bicicletas asistidas por
motor eléctrico) y pendientes menores de 4%
(favorabilidad de éxito del sistema de bicicletas
publicas).

Frente a los posibles efectos adversos oca-
sionados por el clima sobre los ciclistas, el IDAE
sugiere que esta condicion no es determinante
para el éxito de un sistema de bicicletas; asimis-
mo, senala preferencias por un tejido urbano
caracterizado por un espacio denso y usos de
suelo diversos, asi como por una baja influen-
cia de la estructura demografica de la ciudad al
ser la bicicleta un medio de transporte amplia-
mente aceptado y utilizado por cualquier tipo
de persona.

El Ministerio de Transporte de Colombia
(2016) incorpor¢ categorias de perfiles de los
grupos de usuarios y modalidades de desplaza-
mientos, proporcionando datos sobre el moti-
vo principal de viaje, la longitud de recorrido
tipico, la modalidad de viaje y la velocidad me-
dia de viaje. Estos aspectos se muestran como
un instrumento aplicable y determinante en
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el planteamiento de la distribuciéon espacial y
orientacion de un tramo o una red de ciclorru-
tas e incluso la proyeccion de un sistema com-
pleto de bicicletas compartidas.

Asi las cosas, el Ministerio de Transporte
de Colombia (2016) define como principales
motivos de viaje el trabajo, el estudio (escue-
la), las compras, las relaciones personales, el
ejercicio y el turismo, estos dos ultimos con
vocacién orientada al aire libre, la naturaleza
y el patrimonio cultural. Adicionalmente, iden-
tifica como modalidades de viaje: en solitario,
con carga, en pareja, familiares o en pequenos
grupos y en peloton.

El Ministerio de Transporte de Colombia
(2016) también define siete tipos de ciclista,
indica su longitud de recorrido tipico y calcu-
la su velocidad media de viaje de la siguiente
manera:

1. Urbano cotidiano (3-8 km en cada viaje de
ida o de vuelta, 15-20 km/h).
2. Urbano cotidiano de carga (3-8 km, 10 km/h).
. Recreativo de paseo (5-12 km, 10-15 km/h).
4. Recreativo de dias festivos (20-40 km, 10-
15 km/h).
5. Cicloturista (40-80 km, 15-25 km/h).
6. Deportivo de carretera/ruta (50-120 km,
30-35 km/h).
7. Deportivo de montana (30-50 km, veloci-

98]

dad variable en funcién de pendiente del
terreno).

Resultados: propuesta de red de
ciclorrutas en la ciudad de Tunja

Caracteristicas generales
de la ciudad

La ciudad de Tunja, ubicada en el departamento
de Boyaca, Colombia, puede considerarse una
ciudad intermedia tipica. De acuerdo con el
Departamento Administrativo Nacional de Es-
tadistica (Dane) (2020), la poblacion proyectada
para el 2022 era de 181710 habitantes (173991
en cabecera y 7719 en centro poblado y rural),
lo cual la ubica dentro del rango de tamafio de
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ciudad intermedia de entre 50000 y 1000000
habitantes para el Banco Mundial y Latinoamé-
rica, y muy cercana al rango de entre 200000 y
500000 habitantes definido por el BID.

En relacién con las caracteristicas funcio-
nales (tamafo, vocacion, interaccion, actividad
econodmica e influencia regional) definidas por
Bellet y Llop (2004), puede decirse que la ciu-
dad de Tunja cumple en alto grado con estas.
Se trata de una ciudad capital de departamento,
con poblacion cercana a los 200000 habitantes
y dedicada a la prestacion de servicios financie-
ros, comerciales, educativos, de salud y guber-
namentales a sus propios habitantes, asi como
a los de otras ciudades cercanas —como Chi-
quinquira, Paipa, Duitama, Sogamoso— sobre
las que tiene influencia en cuanto a la demanda
de dichos servicios.

Debido a su localizacion geografica y su
conectividad con otras ciudades y departamen-
tos, Tunja tiene influencia regional al permitir
la conexion del centro con el oriente y el norte
del pais, facilitando relaciones comerciales y
econodmicas a partir del intercambio de bienes
y servicios (educativos a nivel de secundaria y
universidad, salud y financieros), asi como las
interacciones sociales (recreacién, deporte,
esparcimiento) y culturales (festivales interna-
cionales, ferias tradicionales, museos y expo-
siciones artisticas permanentes) y de turismo
(religioso y arquitecténico).

Cabe destacar que como ciudad intermedia
también muestra algunas de las problematicas
propuestas por Llop y Hoeflich (2016), entre
las cuales estan: la capacidad técnica aceptable
en la administracién municipal, representada
en retrasos en proyectos, pérdida de recursos y
proyectos fallidos; efectos adversos por el rapi-
do crecimiento en el sector de la construccion
de vivienda, a causa del traslado de familias
y estudiantes que requieren servicios de salud y
educacioén; la carencia de informaciéon y datos
municipales para proyectar las demandas y ne-
cesidades futuras, debido a falencias en el desa-
rrollo de una politica de gobierno urbano basada
en el manejo de datos abiertos; y la infraestruc-
tura urbana insuficiente para la ciudad que crece

a un ritmo significativo, como es el caso de la
hospitalaria, educativa y de transporte.

Aunque el Plan de Ordenamiento Territo-
rial (poT), adoptado por el Concejo Municipal
de Tunja mediante el Acuerdo Municipal 0014
de 2001, considera el desarrollo de infraestruc-
turas para el uso de la bicicleta y que el Decreto
Municipal 0241 de 2014 de la Alcaldia Munici-
pal retoma el tema de la bicicleta y ratifica al-
gunos aspectos del Acuerdo Municipal 0014 de
2001 —como el desarrollo de ciclovias a lo largo
de una via arteria al norte de la ciudad, en ejes
viales colectores en el centro y en la linea de
tren—, actualmente no se conoce ningun estu-
dio que aborde el tema ni mucho menos se ha
logrado materializar algun proyecto.

En 2015, como parte de un proyecto po-
litico en la contienda electoral por la alcaldia
municipal, se plante¢ la denominada Via Parque
(Activa Multimedia Disefio y Comunicaciones,
2015) hacia el oriente de la ciudad, que se que-
doé tnicamente en un bosquejo. Recientemente
se realizd un ejercicio piloto de estaciones de
bicicletas compartidas entre el Centro Histori-
coy el sur de la ciudad, que fue retirado tras un
par de meses de prueba.

Aspectos sobre movilidad urbana

El estudio de movilidad realizado por la Uni-
versidad Pedagodgica y Tecnolégica de Colombia
(uptc), sede Tunja (2012), ofrecié informacion
relevante sobre la oferta y demanda de trans-
porte en la ciudad. El estudio establecio cifras
de orden general de la siguiente manera: una po-
blacion proyectada de 173216 habitantes para
2012; 48328 hogares compuestos por un prome-
dio de 3.59 personas por hogar; 366512 viajes
diarios realizados en un dia de semana habil con
un promedio de 2.12 viajes diarios por personay
2.76 personas que viajan por hogar.

De acuerdo con el estudio realizado por la
UPTC (2012) con relacién a la propiedad (hoga-
res con tipo especifico de vehiculo) y uso vehi-
cular, en la ciudad de Tunja se tenia la siguiente
distribucion: 14819 automoviles particulares
(12280 hogares con un auto, 1189 hogares
con mas de un auto); 4173 motocicletas (3981



hogares con una motocicleta) y 12987 bicicle-
tas (3732 hogares con una bicicleta, 9137 hoga-
res con mas de una bicicleta) (figura 4). Sobre
estas cifras se destaca la cantidad de bicicletas
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en circulacion en la ciudad en ese entonces y el
hecho de la posesion de mas de una bicicleta en
un ndmero significativo de hogares.

Figura 4. Distribucioén de propiedad de tipo de vehiculo y uso de vehiculo
por hogares en Tunja

Automoviles particulares

Motocicletas

Bicicletas

o

2 000 4 000

6 000 8 000

’II"

10000 12000 14000 16000

1 Cantidad de hogares con un vehiculo

M Cantidad de hogares con més de un vehiculo

B Cantidad total de vehiculos en la ciudad

Fuente: elaboracién propia, a partir de datos de la uPTC (2012).

Informacion relativa a los viajeros refleja la
predominancia de edades entre los 15 y los 25
afios y una distribucién casi equivalente entre
el género femenino y masculino: una distribu-
cion de la poblacién de 52.9% para mujeres y
47.1% para hombres. Sobre la ocupaciéon de los
habitantes destaca la de estudiantes (36.1%),
empleados (26.2%), independientes (13.9%),
amas de casa (11.8%), jubilados (4.3%), bus-
cando empleo (2.5%) y otros (5.2%). Ademas,
resalta la importancia del ama de casa en la
estructura social. Sobre el nivel de formacion
se distinguen en términos de cantidad de per-
sonas el bachiller (65342), superior (49287),

primaria (36 395), preescolar (5783) y posgrado
(5371) (uprtc, 2012).

Sobre la distribucion de viajes en términos
de cantidad se tienen: a pie 154948 (42.5%), en
transporte publico colectivo 122981 (33.7%),
en vehiculo particular 43841 (12%), en taxi
13607 (3.7%), en taxi compartido 1472 (0.4 %),
en motocicleta 10569 (2.9%), en vehiculo esco-
lar 9544 (2.6 %), en bicicleta 3713 (1 %) y en otro
3987 (1.1%) (figura 5). Sobre el motivo de viaje
sin considerar el regreso a casa destacan el tra-
bajo (38.2%), estudio (34.5%), compras (3.5%),
recreacion (3.8%), acompafiamiento (6%), tra-
mites (9%) y otros (5.2%) (upTc, 2012).
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Figura 5. Distribucion de viajes por modo de transporte en Tunja

A pie
TPCU
Particular
Taxi

Taxi compartido

Motocicleta [N
Vehiculo escolar [
Bicicleta M
Otro B

0 20000 40000 60000 80000 100000 120000 140000 160 000

B Cantidad total de viajes

Fuente: elaboracion propia, a partir de datos de la upTC (2012).

En relacién con la distribucion espacial de
los viajes el estudio sefala la mayor participa-
cion del Centro Histoérico de la ciudad (108172
viajes, 29.8%), y las zonas noroccidental (36397
viajes, 10%), extremo norte (36492 viajes, 10%),
suroriental (33179 viajes, 9.2%) y sur (39008
viajes, 10.2%) (UPTC, 2012). Sobre lo anterior, es
clave distinguir el bajo porcentaje de utilizacion
de la bicicleta para la realizacién de viajes en la
ciudad (1%). Este bajo porcentaje puede apuntar
aun nimero escaso de bicicletas en la ciudad ac-
tualmente. Es innegable la importancia de contar
con mas infraestructura para ciclistas, lo que jus-
tifica de manera preliminar la necesidad de una
completa red de ciclorrutas.

Asi mismo, hay que prestar atencién al ma-
yor porcentaje de mujeres y la mayor ocupacion
como estudiante, empleado, independiente y
ama de casa, de lo cual se puede percibir la ne-
cesidad de plantear soluciones de movilidad a
partir de la bicicleta para estos colectivos.

Teniendo en cuenta lo anterior, se debe
considerar lo dicho por De la Paz Diaz (2017)

quien destaca a la movilidad como un factor
fuertemente relacionado con el empodera-
miento de las mujeres, asi como los postula-
dos de Lindenberg, Kohler, Freire e Bernardo
(2017) y Espindola (2018) sobre la importancia
de ensefiar a montar bicicleta a mujeres, nifios
y familias como estrategia para incluirlos en po-
liticas de movilidad cicloinclusivas.

Analizando los motivos de viaje donde se
destacan el trabajo, el estudio, los tramites y la
recreacion, conforme lo plantea Pérez (2017),
pueden establecerse relaciones entre la bicicle-
ta utilitaria, recreativa y deportiva, encontran-
do sefiales positivas para un cambio modal a
favor de la bicicleta.

Consideraciones sobre
ciclorrutas existentes

Si bien algunas vias de la ciudad de Tunja pre-
sentan pendientes significativas —por encima
del 8% en vias principales, arterias y colec-
toras, hasta el 25% en algunas vias locales de



barrios—, en la zona sur que es relativamente
plana se ha construido un corredor corto de
aproximadamente 1.2 km, ubicado en el sepa-
rador de una via arteria. Otras infraestructuras
semejantes a las ciclorrutas se han desarrollado
en zonas laterales (andenes) de vias arterias y
vias colectoras en los barrios hacia el oriente
y norte de la ciudad, ambas zonas con una cre-
ciente expansion. En la reciente intervencion
del Centro Histérico de la ciudad se han dis-
puesto demarcaciones que delimitan una franja
de espacio publico para el uso de los ciclistas.
Los desarrollos de infraestructuras publicas
para la movilidad, como las ciclorrutas, son pre-
carios en la ciudad de Tunja. Sobre las pocas
infraestructuras disponibles descritas se iden-
tifican aspectos bastante desfavorables como:
tramos inconclusos, asi como otros desconec-
tados; la topografia adversa en algunos tramos
imposibilita el movimiento en bicicleta; los tra-
mos principales estan justamente alineados con
las vias de mayor flujo vehicular y velocidad de
la ciudad, lo que supone un problema de segu-
ridad para los ciclistas; incoherencia de los tra-
mos proyectados con relacion a la distribucion
espacial de viajes y factores sociodemograficos
como el género, la ocupacion, el motivo de via-
je y el mismo perfil del ciclista; y la fijacion por
la inclusion de tramos de ciclovias en el Centro
Historico donde predomina el modo peatonal.

Concepto de proyecto de red
de ciclorrutas: trazado de ejes
y operacion

El trazado propuesto en el presente trabajo se
plantea tomando como punto de partida los si-
guientes derroteros:

1. La coherencia con relacion a la distribucion
espacial de los viajes y las necesidades de
movilidad y conectividad.

2. En vez de luchar contra la topografia, apro-
vechar las curvaturas que ofrece la misma
con ajustes a los criterios de disefio de los
sistemas aconsejados segun el desnivel del
territorio.
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3. La reconciliaciéon con los recursos natura-
les urbanos que posee la ciudad, tales como
cursos de agua, bosques, parques, colinas,
etc.

4.El aprovechamiento de la vocacion de la
ciudad como centro urbano de servicios es-
tudiantiles, histéricos y culturales.

5. Por razones de seguridad vial el distancia-
miento frente a infraestructuras propias de
otros modos y medios de desplazamiento
sin afectar la conectividad e intercambio
modal.

6. Lograr el objetivo que debe considerar-
se como primigenio en el desarrollo de la
movilidad urbana en bicicleta: la inclusion
sociodemografica.

En este contexto, se debe iniciar sefialando
que, segtin los criterios de tamafo de poblacion
y densidad propuestos por el IDAE de Espana
(2007) —poblacion de entre 50000 y 200000
habitantes y densidad alta—, en la ciudad de
Tunja es factible incluso el desarrollo de un sis-
tema de bicicletas compartidas, aun cuando por
ahora el objetivo es proyectar el trazado de una
red de ciclorrutas.

Sobre el trazado se proyectan ejes estruc-
turantes definidos a partir de la configuracion
espacial longitudinal de la ciudad y atendiendo
a la vocacién de los sectores de los recorridos
y sus combinaciones para los tramos de ciclo-
rrutas, en direccion a lo cual se proponen los
siguientes cuatro grupos o ejes: primero, eco-
légico, paisajistico, recreativo y estudiantil;
segundo, cotidiano para trabajo y servicios;
tercero, cultural, familiar y turista; y, cuarto,
deportivo para ruta y montana.

El primer eje estructurante, denominado
ecologico, paisajistico, recreativo y estudian-
til, se localiza sobre ambos margenes del rio
Jordan, principal rio de la ciudad, en el cual se
proyecta una ciclorruta bidireccional con una
extension de aproximadamente 7.72 km, los
cuales corresponden casi a la longitud total,
de sur a norte, del rio Jordan (8.5 km). Sobre
este primer tramo, que en el planteamiento
de la red puede considerarse como el equiva-
lente a una troncal o autopista para vehiculos
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motorizados, el estudio realizado por Alba y
Arenas (2018) establece la disponibilidad de es-
pacio suficiente para el emplazamiento de una
ciclorruta completa a lo largo de todo el rio, in-
cluso con disposiciéon de un sendero paralelo
para peatones.

Las autoras del estudio identificaron pen-
dientes medias por debajo del 4% en los prime-
ros 4.1 km del trayecto en sentido sur-norte,
con excepcion de un tramo de unos cien metros
que presentd una pendiente del 6.9%. Para los
restantes 4.4 km encontraron pendientes me-
dias por debajo del 2%. Asimismo, propusieron
soluciones convenientes para cruces a nivel e
incluso pasos a desnivel en los sitios con mayor
conflicto (Alba y Arenas, 2018). Desde el punto
de vista de trazado y disefio geométrico se lo-
gra demostrar la factibilidad de este primer eje
que, conforme al IDAE de Espana (2007), tendria
incluso la facilidad para el éxito del sistema de
bicicleta publica.

Alo largo del rio se presentan diversas pro-
blematicas ambientales como la descrita por
Martinez y Pinilla (2016) sobre la baja calidad
del agua en funcién de la valoraciéon de su esta-
do limnolégico. Ademas, son evidentes los pro-
blemas de vertimientos de aguas residuales sin
tratamiento, basuras e inestabilidad del cauce y
de sus riberas.

Sobre estos aspectos, Ramirez (2019) ha
propuesto recuperar la funcion ecolégica y ser-
vicios ambientales del rio Jordan, realizando
intervenciones de recuperacion del espacio fi-
sico (ronda y entorno), estabilizacion del cauce
y sus orillas, provisiéon de mobiliario urbano y,
como medida principal, dotacién de infraes-
tructura complementaria de espacios verdes y
recreativos y espacios de encuentro y circula-
cion tipificados por Quintero y Quintero (2019).

Es importante destacar que, si bien el esce-
nario del desarrollo de la movilidad en bicicleta
en torno a este eje ambiental puede traer con-
sigo beneficios en los sistemas fisico, ambiental
y social de la ciudad, su implementacién pue-
de ser costosa y tan solo es una de multiples
acciones necesarias para realizar una recupe-
racion integral. El desarrollo de este tramo de

ciclorruta puede traer grandes beneficios socia-
les al considerar la conexion factible de zonas
residenciales al sur y oriente de la ciudad con
toda la infraestructura comercial, residencial,
recreativa, educativa y de salud de la zona nor-
te y extremo norte. Lo anterior en el marco de
la restauracion ecolégica de la ciudad y la inclu-
sion de todos los perfiles de usuarios pertene-
cientes a los distintos sectores urbanos en un
verdadero derecho a la ciudad.

El segundo eje, denominado cotidiano para
trabajo y servicios, recorre las zonas sur, occi-
dente y centro-norte de la ciudad bordeando su
Centro Histérico. Dichas zonas corresponden a
usos mixtos (industrial, comercial y residencial),
de lo cual se puede inferir la posibilidad de im-
portantes beneficios econémicos a partir del uso
mixto del suelo y proyectados a través de la ge-
neracioén de un corredor de empleo, comercio,
servicios y valoracion de la propiedad (aumento
del valor econémico de viviendas y predios no
construidos). Este eje se proyecta desde el sur
de la ciudad, iniciando en la Avenida Suarez Ren-
doén, continuando sobre la Avenida Colén que
bordea el Centro Histérico y luego sobre la Ave-
nida Maldonado en el centro-norte, que conecta
con el eje estructurante denominado ecoldgico,
paisajistico, recreativo y estudiantil.

Sobre el eje cotidiano para trabajo y servi-
cios, cabe resaltar la disponibilidad de espacio
en la zona sur y en la zona centro-norte, donde
existe una importante avenida con dos calzadas
y dos carriles de circulacién en cada una y otra
avenida con una sola calzada amplia y dos carri-
les de circulacion.

En la zona occidental existen limitaciones
de espacio, para lo cual la solucion esta sujeta
al desarrollo de un proyecto de ampliacién a
doble calzada, nombrado Mega Via, que algu-
na vez fue propuesto, pero luego detenido sin
razones claras y para el que se desarrollaron las
fases de estudio técnico y gestion predial.

Este tramo de ciclorruta supone desafios
relativos a la gestion del trafico con relacién al
transporte publico colectivo y el transporte pri-
vado, asi como el manejo de la topografia. Sin
embargo, se considera factible una ciclorruta



bidireccional de aproximadamente 5.07 km,
siempre que se puedan realizar las ampliacio-
nes requeridas, el rediseno de rutas y estrate-
gias de gestion. En este punto y con relacion
a las pendientes que estarian entre el 4% y el
8% y por encima de este dltimo valor, puede
pensarse en el uso de bicicletas eléctricas (IDAE,
2007), lo que supondria un sistema de bicicle-
tas compartidas.

Sobre el tercer eje estructurante, denomi-
nado cultural, familiar y turista, la vocacion de
la ciudad de Tunja como un centro urbano con
un importante patrimonio histérico, cultural y
religioso que data de la época de la América Pre-
colombina, obliga al aprovechamiento de la red
de ciclorrutas como instrumento para la resti-
tucion de la memoria de la ciudad, asi como de
la apropiacion de los espacios que cuentan con
valor patrimonial para sus habitantes.

Al respecto, es fundamental considerar
iniciativas importantes y exitosas como la de
los Bicirecorridos hechos por monumentos y es-
pacios simbolicos realizados por la Secretaria
Distrital de la Mujer en Bogota D.C., Colombia
(Sanchez y Triana, 2017), asi como la Biciescuela
de la organizacion Ciclofamilia en Buenos Ai-
res, Argentina (Espindola, 2018). Ambas son
iniciativas en las cuales, a través del desarrollo
de la infraestructura y la movilidad en bicicleta,
se puede no solo fomentar una adecuada rela-
cion de género y movilidad, sino también el for-
talecimiento del tejido social desde la familia,
la mujer y la nifiez.

Este tramo de ciclorruta se extiende desde
el Centro Historico hacia las colinas occidenta-
les en donde se encuentran importantes sitios
histoéricos, religiosos y de contemplacion paisa-
jistica, incluyendo algunos parques perdidos en
una zona vulnerable de la ciudad. Se estima una
longitud de un tramo bidireccional de aproxima-
damente 1.86 km, asi mismo, surge la necesidad
eventual de bicicletas eléctricas compartidas de-
bido a las pendientes que estarian entre el 4% y
el 8%, e incluso por encima de este tltimo valor,
y de la disposicion de espacios para el estacio-
namiento, esparcimiento y alimentacion. En la
parte mas alta se conecta con un eje deportivo
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para ruta y montafia. Los beneficios pueden ser
notables en la zona occidental de la ciudad, ta-
les como: inclusion y derecho a la ciudad —en-
tendido como la posibilidad de los ciudadanos
de disfrutar de la vida urbana con acceso a ser-
vicios de calidad y de participar en la toma de
decisiones sobre la ciudad—, fortalecimiento del
tejido social, creacion de pequeios comercios y
tiendas de barrio, apropiacion e identidad por el
paisaje y valoracion de la propiedad (aumento
del valor econémico de viviendas y predios no
construidos).

El cuarto eje estructurante, denominado
deportivo para ruta y montana, surge del apro-
vechamiento de las curvaturas que proporcio-
na la topografia natural. Debido al relieve del
departamento de Boyacad y su capital Tunja,
es bien conocida y facilmente observable la
aficién de las personas de todos los géneros y
edades por superar la topografia desafiandola
con sus bicicletas. Lo anterior, es estimulado
por el ejemplo de personalidades regionales
que han logrado importantes reconocimientos
y récords en el ambito ciclistico a nivel mun-
dial. Se proyecta la disposiciéon de un tramo de
ciclorruta en la zona occidental, dando conti-
nuidad al anteriormente descrito eje cultural,
familiar y turista. Con este eje se busca satis-
facer la demanda del tipo de ciclista con perfil
deportivo muy comun en la ciudad, al mismo
tiempo que la provision de infraestructura para
estos ciclistas no solo fomente el deporte entre
los adeptos de esa colectividad, sino también
que atraiga el interés general de la ciudadania

Se trata de un circuito unidireccional am-
plio cuyo ancho equivale a uno bidireccional,
con pendientes altas variadas y una longitud
aproximada de 10.09 km, abriéndose campo
hacia la cima de las colinas occidentales y las
veredas aledafas en la zona de paramo de la
ciudad, y regresando por la via Tunja-Villa de
Leyva (Ruta 60), para luego reconectarse con el
eje cultural, familiar y turista. Se busca promo-
ver el ciclismo de ruta y montafa, que puede
valerse de otros ejes conectados desde distintas
partes de la ciudad para lograr recorridos mas
largos y mayores desafios de entrenamiento.
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Con acciones de este tipo se pueden prevenir
accidentes por el mayor riesgo de esta activi-
dad deportiva en otros corredores como la via
Tunja-Bucaramanga (Ruta 62) y la doble cal-
zada (Ruta 55B). Los beneficios pueden ser el
fomento del deporte, la seguridad vial, el reco-
nocimiento y apropiacion de las periferias y el
entorno rural ambiental, y el fomento del turis-
mo y economia rurales.

A partir de las caracteristicas fisicas —esti-
madas con sistemas de informacion geografica
virtuales— del trazado de los ejes estructurantes
antes descritos y los criterios de planeacion del
uso de la bicicleta comentados anteriormente,

en la tabla 1 se definen las que pueden ser las
caracteristicas de operacion (pendiente, lon-
gitud de tramo y velocidad media de viaje) de
cada uno de los tramos que componen la red de
ciclorrutas propuesta.

Se destacan valores de pendiente supe-
riores a los postulados por el IDAE de Espafia
(2007), asi mismo longitudes y velocidades de
viaje inferiores a las propuestas por el Ministe-
rio de Transporte de Colombia (2016). Esto ulti-
mo debido esencialmente a las condiciones de
relieve de Tunja, caracterizado por pendientes
prolongadas que limitan el desarrollo de veloci-
dades altas para el modo ciclista.

Tabla 1. Caracteristicas de operacidén proyectadas
para los tramos de la red de ciclorrutas propuesta

Rango de
pendiente en el . Velocidad media de viaje
UGETTE tramo especifico / Longitud (km) (km/h) *
promedio (%)

ECO[O.gICOZ pa'lsaJIStIC'O, recreativo y 0-45/1.0 772 £.15
estudiantil (rio Jordan)
COtIdIaI:]O para trabajo y servicios (zona 011.2/3.8 5.07 10-15
sur-occidente-centro-norte)
CulFural, familiar y turista (zona 5.120.5/8.4 1.86 5-15
occidental)
Deportlvo para ruta y montana (colinas 0.0-18.5/ 6.0 10.09 5-30
occidentales zona rural)

* Velocidad maxima
Longitud total de red propuesta 24.74 permitida en Colombia:

30 km/h

Fuente: elaboracion propia, a partir de valores de pendientes, longitudes y velocidad propios estimados para cada tramo.

La configuracion del trazado propuesto se
presenta a continuacion en la figura 6.

De manera general, se puede apreciar el
buen ajuste del proyecto propuesto a los cri-
terios de planeacién establecidos, bajo el es-
cenario objetivo del presente trabajo que es
unicamente la provision de infraestructura
para ciclistas reconocida en el concepto de ci-
clorruta, definida por la Ley 769 de 2002 del

Ministerio de Transporte como “via o seccién
de la calzada destinada al transito de bicicletas
en forma exclusiva” (Republica de Colombia,
2002).

No obstante, es evidente que el desarro-
llo del ciclismo no depende tnicamente de la
provision de cicloinfraestructura —aun cuando
puede atraer mas usuarios y motivar el cam-
bio modal—, también estd sujeto al poder y



facilidades de adquisicion de bicicletas por los
hogares de la ciudad. En este sentido, las condi-
ciones de pendiente propias de los tramos de-
nominados cotidiano para trabajo y servicios, y
cultural, familiar y turista plantean el uso de la
bicicleta eléctrica, a la que no todo el mundo

Julidn Rodrigo Quintero Gonzalez

puede acceder por temas econémicos. En este
punto es posible pensar en un escenario de SBP
para la ciudad, para lo cual las pruebas piloto
(figura 7) han mostrado no solo su factibilidad
operativa, sino también la educacién y buen
comportamiento de los usuarios.

Figura 6. Configuracion de la red de ciclorrutas propuesta
para Tunja, Colombia

@, e Motavita
- %

T 0

Ejes Estructurantes Red de Ciclorrutas Tunja
= Ecoldgico, Paisajistico, Recreativo, Estudiantil
= Cotidiano, Trabajo y Servicios

Cultural, Familiar y Turista

Deportivo Ruta y Montafia
3 4 km
%

Fuente: elaboracion propia (en QGIS 3.2: 27 de agosto de 2020).
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Figura 7. Iniciativa “Mejor en Bici”, estacion Juan de Castellanos, Tunja, Colombia

Fuente: ©Julian Rodrigo Quintero Gonzalez (fecha de captura de la imagen: 12 de febrero de 2018).

Costos estimados de la franja de
ciclorruta

Con relacién a los costos probables el pnp de
Colombia (2017) y su Subdireccién Territorial
y de Inversiones Publicas, presentan datos so-
bre los costos estimados para la construccion
de un kilémetro de cicloinfraestructura (inclu-
yendo obras preliminares; construccion de la
ciclorruta; construccion de rampas, accesos a
garajes y cicloparqueaderos; sefalizacion de la
ciclorruta; y la interventoria y supervision del
proyecto) y el servicio de mantenimiento de
esa misma unidad de medida (realizar manteni-
miento preventivo y periddico).

El DNP aclara que dichos costos son esti-
mados a partir de referentes de proyectos ya
ejecutados en Colombia, al mismo tiempo que
pueden variar dependiendo de las caracteristi-
cas particulares de cada uno segun el contexto

geografico, haciendo énfasis en ciudades capita-
les de departamentos, como es el caso de Tun-
ja. Al hacer un ejercicio rapido, tomando como
referentes los costos del DNP que datan del ano
2016 y realizando el ajuste por estadisticas de
inflacion e indices de precios al consumidor, los
costos por kilémetro de ciclorruta para el afio
2022 pueden estimarse de la siguiente manera:
905911521 cop para la construccion de cicloin-
fraestructura (fase de inversion) y 4890112
cop para el mantenimiento anual (fase de ope-
racion).

Aunque la estimacion de costos escapa al
objetivo de este trabajo, se puede sefialar que
los costos de referencia propuestos por el DNP
pueden ser ampliamente superados, pues no
incluyen el espacio ptblico necesario en tor-
no a la ciclorruta y se limitan a la integracion
fisica a través de accesos y rampas. Todas las
intervenciones requeridas en torno a los ejes



estructurantes de la red de ciclorrutas propues-
ta plantean costos mucho mayores, por lo cual,
los datos mostrados en el parrafo anterior se
constituyen mas bien como un ejemplo de lo
que podria ser el costo de apenas uno de los
componentes del proyecto, como lo es la franja
de ciclorruta.

Instrumentos de planificacion
urbana y fuentes de financiacion

De manera general, se tiene el Plan de Orde-
namiento Territorial (PoT) de Tunja, adoptado
por el Concejo Municipal de Tunja mediante
el Acuerdo 0014 de 2001 y sus modificaciones
(Alcaldia Municipal de Tunja, 2014), particular-
mente en lo relativo a los usos de suelo, de-
sarrollos urbanisticos y movilidad urbana para
la ciudad. El poT de Tunja se constituye en la
hoja de ruta para el desarrollo de la red de ci-
clorrutas propuesta desde el establecimiento
de lineamientos que determinen la afectacion
de los recursos naturales urbanos y propendan
por su conservacion y restauracion; asimismo
definan las posibilidades sobre el uso de sue-
lo mixto con mapas actualizados, el Desarrollo
Orientado al Transporte Sostenible (DOTS), tra-
tamientos y actuaciones urbanisticas —transfor-
maciones urbanas con base en la conservacion,
la renovacién y el desarrollo—.

Respecto a la operacién de las ciclorrutas,
con proyeccion a un sistema de bicicletas com-
partidas, del analisis realizado por Quintero
(2017) se puede percibir un marco regulatorio
definido sobre la operacion y la promocién de
este medio de transporte, asi como algunos as-
pectos sobre financiacién, cuyos instrumentos
bien articulados y aplicados pueden ser una
gran herramienta que soporte juridicamente a
este tipo de proyectos.

Con relacién a las fuentes de financiacion, el
DNP de Colombia (2017) apunta claramente que:

Las entidades territoriales cuentan con diver-
sas fuentes de financiaciéon como el Presu-
puesto General de la Nacion (PGN), el Sistema
General de Regalias (SGR), el Sistema General

de Participaciones (SGP), lineas de redescuento

Julidn Rodrigo Quintero Gonzalez

con tasa compensada de la Financiera de De-
sarrollo Territorial (Findeter), Departamento
de la Prosperidad Social (DPS) y rentas propias.
Todas estas fuentes deben ser consultadas,
identificando los recursos que pueden financiar
el proyecto y los requisitos a cumplir segun la

fuente de financiacion (p. 16).

Si el proyecto, por razones técnicas sopor-
tadas en estudios de factibilidad, trasciende a
un sistema de bicicletas compartidas o también
llamado Sistema de Bicicletas Publicas (SBP)
en Colombia —lo cual serfa muy conveniente
para la ciudad—, puede pensarse en fuentes
de financiaciéon privada. Para esto, el modelo
de asociaciones publico-privadas (App) es una
opcion interesante, que ha mostrado buenos
resultados en otras tipologias de proyectos de
infraestructura y se encuentra regulado actual-
mente por la Ley 1508 del Congreso de la Repu-
blica de Colombia (2012).

Discusion y conclusiones

La ciudad de Tunja exhibe caracteristicas ti-
picas de una ciudad intermedia, para la cual
los aspectos relacionados con el tamano de
su poblacién —aun pequefio—, sus tendencias
de movilidad y la vocacién de sus diferentes
sectores urbanos, la presentan como un es-
cenario factible para la aplicacion de técnicas
de planificacién urbana con un enfoque hacia
la sostenibilidad, que incluye el desarrollo de la
movilidad no motorizada representada por las
bicicletas.

La planeacién de la infraestructura de trans-
porte requiere de un gran conjunto de informa-
cion relacionada con la oferta actual de dicha
infraestructura y series histéricas de demanda
que, a través de la elaboracion de proyecciones
en el tiempo y la aplicacién de criterios técni-
cos de disefio, permitan un proyecto 6ptimo.
A estos principios no escapan las ciclorrutas
como infraestructura especializada y dedicada
a las bicicletas.

En este sentido, la propuesta de una red de
ciclorrutas para la ciudad de Tunja descrita en
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el presente trabajo se limita a una formulacion
conceptual del trazado, desarrollado inicamen-
te sobre la base de informacién general de los
aspectos morfologicos, de movilidad y voca-
cion de la ciudad y sus diferentes sectores, asi
como también de aquellos logrados a partir del
conocimiento propio del tejido social y urbano,
tomando referentes de la literatura.

La propuesta permite obtener una aproxi-
macion al desarrollo del uso de la bicicleta en
Tunja como una ciudad intermedia, en la cual
este tipo de soluciones urbano-ambientales de
movilidad si son aplicables.

Se aclara que los costos mostrados estan
referidos unicamente a la infraestructura para
bicicletas, no consideran intervenciones como
las requeridas para la restauracion de cauces
como en el caso del rio Jordan, proyectos de
mayor envergadura como la mencionada Mega
Via, las intervenciones para recuperar o generar
espacio publico asociado a la red de ciclorrutas
y los relativos a las redes de servicios publicos.

Es importante anotar que los costos para
el caso de la ciudad de Tunja pueden ser su-
periores considerando sus caracteristicas de
topografia y restricciones de espacio, por lo
cual deben entenderse como estimaciones. Se
advierte que en ningdn caso los costos presen-
tados aqui deben ser tenidos en cuenta como
precios de referencia.

Las disposiciones consignadas en el poT
correspondientes al uso de suelo, expansion y
desarrollo urbano y la conservacion de los re-
cursos urbano-ambientales, deben entenderse
como instrumentos fundamentales que, arti-
culados en el marco de la planeaciéon urbana
sostenible, permitan el avance de la movilidad
urbana basada en el desarrollo de la infraes-
tructura para bicicletas en la ciudad de Tunja.

Como proyeccion de la investigacion se debe
considerar el avance en la obtenciéon de valores
de flujos vehiculares y cantidades de viajes en
ejes viales cercanos y zonas aledanas. Esta in-
formacion permitirfa un mayor detalle de los
aspectos propios del disefio urbano y de inge-
nierfa —arquitectura, paisajismo y proyecciéon
de ejes complementarios—, el contraste con

otros medios de transporte, los posibles viajes
trasladados, las capacidades y niveles de servi-
cio y la operacién del medio de transporte ci-
clista con enfoque en un sistema de bicicletas
compartidas.
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Resumen

Las ciudades son espacios de intercambio de bienes y servicios,
donde ocurren procesos de riqueza e innovacién, que no siem-
pre se dan de forma equitativa y equilibrada. Por lo tanto, se in-
crementa la demanda de politicas acorde con la competitividad y
con la sostenibilidad ambiental y social. La competitividad urba-
na debe estar sustentada en atributos y capacidades para generar
valor frente a las diferentes demandas de los actores locales, con
incidencia en el mejoramiento integral de su calidad de vida.

Aun con lo anterior, ante el escenario de pandemia por el
coviD-19, las ciudades registraron las mayores cifras de contagio
y propagacion, y no estaban preparadas para asumir la amenaza
sanitaria. Sus actividades comerciales, servicios y espacios publi-
cos fueron afectados, por lo que se desdibujaron y replantearon
elementos estructurantes de su competitividad, como su imagen
e identidad urbana. Asi pues, como una respuesta de adaptacion
ante la amenaza reinante, cambiaron las prioridades ciudadanas,
sus condiciones de vida y sus formas de relacionarse con la urbe
y de vincularse con los otros.

La emergencia sanitaria global que a la fecha (2022) aun esta
en curso, obligod a atender la “nueva realidad o normalidad” a par-
tir del rescate y replanteamiento de los atributos urbanos y el for-
talecimiento de las capacidades locales. Por ello, a continuacion,
se plantea una investigacion cualitativa y exploratoria, de tipo do-
cumental, que utiliza el analisis de contenido, con el propoésito de
establecer una hoja de ruta hacia una estrategia de competitividad
urbana post coviD-19, que redimensione los elementos de la fun-
cionalidad urbana desde el ejercicio de la planificacion local.

Palabras clave: desarrollo urbano, dindmica urbana, gobierno local, mo-
delos de ciudades, planificacion urbana, zonas urbanas.
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Pos COVID-19 urban
competitiveness. Route from its
components: identity and image

Cities are spaces for the exchange of
goods and services, translated into wealth
and innovation, not always equitable and
balanced; therefore, the demand for policies
compatible with both competitiveness and
environmental and social sustainability is in-
creasing. An urban competitiveness based on
its own attributes and capacities to generate
value in the face of the different demands of
local actors, with an impact on the compre-
hensive improvement of their quality of life.

But, in the scenario of a covip-19 pandem-
ic, the cities registered the highest numbers
of contagious and spread; they were not pre-
pared to face this health threat. Its commercial
activities, services and public spaces were im-
pacted, blurring and rethinking both the image
and the urban identity, structuring elements
of its competitiveness. Citizen priorities, their
living conditions, their ways of relating to the
city and of connecting with others changed; as
an adaptive response to the prevailing threat.

This global which is still
ongoing, forces us to attend to the "new

emergency,

reality or normality’, based on the res-
cue and/or rethinking of urban attributes
and the strengthening of local capacities.

For this reason, a qualitative, explorato-
ry, documentary-type research is proposed,
using content analysis; with the purpose
of establishing a roadmap towards a post
strategy,
which resizes the elements of urban func-

coviD-19 urban competitiveness

tionality, from the exercise of local planning.

Keywords: urban development, urban dynamics, lo-
cal government, city models, urban planning, urban
zones.

A competitividade urbana poés
COVID-19. Rota a partir de seus
componentes: identidade e imagem

As cidades sdo espacos de troca de bens e
servigos, traduzidos em riqueza e inovacao, nem
sempre equitativos e equilibrados; portanto, ¢é
crescente a demanda por politicas compativeis
com a competitividade e a sustentabilidade am-
biental e social. Uma competitividade urbana
baseada em atributos proprios e capacidades de
geracao de valor frente as diferentes demandas
dos atores locais, com impacto na melhoria inte-
gral de sua qualidade de vida.

No cenario de uma pandemia de covip-19,
as cidades registraram os maiores nimeros de
contagio e disseminacao; eles nao estavam pre-
parados para enfrentar essa ameaga a sadde.
Suas atividades comerciais, servigos e espagos
publicos foram impactados, borrando e repen-
sando tanto a imagem quanto a identidade
urbana, elementos estruturantes da sua com-
petitividade. As prioridades dos cidadaos, suas
condicOes de vida, suas formas de se relacionar
com a cidade e de se conectar com 0s outros
mudaram; como uma resposta adaptativa a
ameaca predominante.

Esta emergéncia global, ainda em curso,
obriga-nos a atender a “nova realidade ou nor-
malidade”, a partir do resgate e/ou repensar dos
atributos urbanos e do fortalecimento das ca-
pacidades locais.

Para tanto, propde-se uma pesquisa qualita-
tiva, exploratoria, do tipo documental, por meio
da analise de contetdo; visando estabelecer um
roteiro para uma estratégia de competitividade
urbana pos covip-19, que redimensione os ele-
mentos da funcionalidade urbana, a partir do
exercicio do planejamento local.

Palavras-chave: desenvolvimento urbano, dindmica
urbana, governo local, modelos de cidades, planeja-
mento urbano, zonas urbanas.



Introduccién

Las ciudades son el espacio de intercambio
humano y de bienes/servicios por excelencia.
Desde el siglo xviir hasta hoy, han transforma-
do sus patrones de conectividad, produccion,
consumo y comercializacion de productos, en
su transitar por el desarrollo agricola, artesanal,
industrial y tecnolégico.

Hoy las ciudades se encuentran en un con-
texto econoémico sin barreras internacionales y
con una marcada competencia global, donde:

Son claves tanto como productoras de los
procesos de generacién de riqueza en el nue-
vo tipo de economia, como productoras de la
capacidad social de corregir los efectos desin-
tegradores y destructores de una economia de
redes sin ninguna referencia a valores sociales
mas amplios, mas colectivos o no medibles en
el mercado. (Castells, 2001, p. 213)

Es el momento cuando las ciudades, bajo
un enfoque estratégico, deben aprovechar su
potencial competitivo para obtener ventajas
econdémicas; avanzar en el disefio y comercia-
lizacion de sus identidades y valores; y mejorar
la calidad de vida de los ciudadanos desde el
ejercicio de la planificacion y gestién urbana.

En este sentido, a finales de los afios ochen-
ta y principios de los noventa se comenzaba
a identificar el potencial competitivo de las
ciudades. Muchos autores coincidieron en re-
conocer que los territorios son un producto
(producto-ciudad), que requiere de una mejora
constante para satisfacer las necesidades cam-
biantes de sus clientes o usuarios, teniendo en
cuenta su identidad, asi como las mejoras en
los atributos o atractivos que definen su “per-
sonalidad”.

Asi, para avanzar hacia la competitividad
urbana, surgieron nuevos enfoques de analisis
de la dindmica urbana y el rol de las ciudades
en el sistema global. Tal es el caso del marke-
ting urbano, que proviene del marketing empre-
sarial, y que consiste en: el fortalecimiento de
la capacidad de las comunidades y regiones
para adaptarse al mercado cambiante (Kotler,
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Haider y Rein, 1994); el desarrollo de una ima-
gen positiva y deseada de la ciudad, acompa-
nada de la consecuente politica de marketing
(Friedmann en Salas, 2016); y la planificacion,
gestion y control de todas las actividades para
la estructuraciéon y localizaciéon de la ciudad,
promoviendo el intercambio entre los grupos
objetivo (actuales o potenciales) (Friedmann y
Fernandez, 2007).

A partir de estos planteamientos, podria
asumirse que la concepcion de marketing urbano
implica un tipo de planificacion estratégica so-
portada en potencialidades diferenciadoras de
la ciudad con respecto a su contexto de com-
petitividad. En consecuencia, la competitividad
urbana implica la capacidad de generar facilida-
des, bienes y servicios diferenciados, a partir
del reconocimiento de su identidad (caracteris-
ticas internas) e imagen propia (caracteristicas
externas), que permitan mejorar sus capacida-
des, atraer inversiones e impactar favorable-
mente en la calidad de vida de sus habitantes.
Para aumentar la productividad e ingresos de
los ciudadanos, es necesario “Un entorno fisi-
co, econdémico, tecnolégico, social, ambiental e
institucional propicio para atraer y desarrollar
actividades generadoras de riqueza y empleo”
(Cabrero et al., 2003, p. 1-2).

Esta competitividad podra presentarse, de
acuerdo con Cuervo (citado en Rubio, 2018),
“de tres maneras: fragil, dura y durable, depen-
diendo de las estrategias que se estén imple-
mentando para aumentar la atractividad de la
ciudad correspondiente” (p. 22) (tabla 1).

Por lo tanto, las ciudades interesadas en
atraer inversiones deben mejorar sus condicio-
nes urbanas como estrategia de posicionamien-
to, desde su imagen e identidad, como ya se
menciond. Sin embargo, a raiz de la pandemia
del covip-19, desarrollada a nivel mundial des-
de finales del 2019 y que promete convertirse
en un factor de transformacion permanente de
los actuales patrones de vida urbana, resulta
pertinente plantear los siguientes interrogan-
tes, cuyas respuestas orientaran el desarrollo
de las ciudades: ;las ciudades han logrado res-
ponder a la actual demanda sanitaria?, ;qué
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impacto ha tenido la pandemia del covip-19 en
la dindmica urbana, en términos de su identi-
dad e imagen, y como incide en su potencial
de competitividad? y ¢las ciudades han perdido
competitividad o la han tenido que redimensio-
nar en términos de la escala de sus atractivos y
factores de apropiacion de lugar?

Justamente el objetivo de esta investiga-
cién es establecer una hoja de ruta hacia la
nueva forma de “hacer ciudad”, una estrategia
de competitividad urbana pos covip-19, que
redimensione, en su escala e importancia, los
elementos de la funcionalidad urbana desde el

ejercicio de la planificacion local. Para ello, se
aplica una investigacion cualitativa, explorato-
ria y de tipo documental, utilizando el analisis
de contenido que permite: 1) clarificar el rol e
importancia de la identidad e imagen urbana,
en un contexto urbano todavia bajo el covip-19
y sus variantes; y 2) conocer y analizar los im-
pactos mas recurrentes de la pandemia en el
funcionamiento de las ciudades en general, es-
pecificamente a nivel de su identidad e imagen
como componentes estructurantes de la com-
petitividad urbana.

Tabla 1. Modalidades de la competitividad urbana

Modalidad Fundamento

Estrategia

Competitividad

urbana “fragil” alta variabilidad en el tiempo.

Se basa en factores inestables con

Reduccion de costos como foco de atraccion
para las inversiones. Provision de facilidades
regulatorias o juridicas.

Competitividad Realizacion de actividades

urbana “dura”

econdmicas en el area, a bajos costos.

Facilitacion de infraestructura. Atraccion del
sector privado de inversiones.

Competitividad
urbana “durable”

Promueve una vision equilibrada
(social, econémica y ambiental), para
la mejoray desarrollo de la ciudad.

La innovacion en todos los ambitos. La calidad de
bienes, infraestructuras y servicios para consolidar
la ciudad.

Fuente: elaboracion propia, con base en Cuervo (citado en Rubio, 2018).

La competitividad urbana ante la
pandemia del coviD-19

Rol e importancia de la identidad
e imagen urbana

La identidad urbana se asocia a las caracteris-
ticas propias de la ciudad (tangibles e intangi-
bles), que la vuelven tnica y diferente para sus
habitantes y visitantes. Ademas, es variable,
puede modificarse o fortalecerse segun la esca-
la urbana. Se entiende como la esencia histéri-
ca y profunda que justifica el comportamiento
y la memoria urbana (historia, costumbres y cul-
tura) en su expresion espacial (Portillo, 2014).
En consecuencia, la identidad urbana es “el
sentido de pertenencia, a través de las expli-

caciones personales y experiencias del lugar”
(Pi Ferrer, 2014, p. 10).

Por su parte, la imagen urbana es la percep-
cion que tiene la poblacion externa de la ciu-
dad e incluye “creencias, ideas e impresiones
que una persona o un grupo tiene de la ciudad”
(Friedmann, 2000, p. 21). Es una “interacciéon
simbolica [...] entre las personas que compar-
ten un determinado entorno urbano” (Pi Ferrer,
2014, p. 23). La imagen debe ser valida, crei-
ble, simple, atractiva y distintiva (Kotler et al.,
1994), y, segtin Friedman, R. (citado en Salas,
2016) puede ser de dos tipos: imagen interna,
que es aquella percibida por los ciudadanos re-
sidentes o publico interno, e imagen externa,
derivada de la relacién del publico externo con
la imagen de la ciudad.



En consecuencia, el equilibrio, comple-
mentariedad y coherencia entre la identidad e
imagen de la ciudad, en entornos cambiantes
y complejos, permitiria garantizar el desarrollo
y mejora de la urbe. Todos los “publicos” de-
ben verse reflejados, atendidos y satisfechos,
bajo una gestion flexible de los recursos y una
mejora sostenida de la productividad y la com-
petitividad global entre ciudades. Por lo tanto,
cada una de las acciones implicitas para avanzar
hacia la competitividad urbana debe ser asumi-
da por todos los actores del territorio (publico,
privado y comunitario).

Aun con lo anterior, frente a situaciones
que comprometen la salud colectiva e impactan
las condiciones de productividad e intercam-
bio en la ciudad, como el covip-19, las parti-
cularidades de la urbe en cuanto a identidad
e imagen deben ser reevaluadas, con los fines
de establecer “nuevas prioridades” en cuanto a
sus esquemas morfodinamicos y funcionales, y
determinar las “nuevas demandas” de sus ha-
bitantes y visitantes. Para lograr este cambio,
primero deben reconocerse los impactos regis-
trados y que atin acompanan la ciudad.

Impactos de la pandemia del
COVID-19 sobre la identidad y la
imagen urbana

Las areas metropolitanas y, por excelencia, las
que mayor capacidad de atraccion tienen de
cara a la competitividad urbana, fueron las pri-
meras en sufrir las consecuencias del contagio
de sus habitantes por la pandemia, registraron
las mayores cifras y siguen siendo los mayores
focos de propagacion. En consecuencia, sufrie-
ron efectos negativos en el funcionamiento de
las actividades comerciales, de servicios y de
los espacios publicos que sustentan tanto la
imagen como la identidad urbana.

A estas les siguieron las zonas periféricas y
rurales o recénditas de los paises que, debido a
sus particularidades, ratificaron la desigualdad
socio-territorial existente en muchas ciudades a
nivel mundial. Segtin Orellana y Moreno (2021)
han sido territorios mas expuestos durante la
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pandemia debido a un “menor crecimiento eco-
nomico y el aumento del desempleo formal e
informal” (p. 46).

Como capital social de la ciudad, los indi-
viduos evidenciaron la ruptura del contacto y
la comunicacioén, lo que representd un golpe a
las relaciones mentales y fisicas. Estas nuevas
circunstancias pudieron desdibujar la identidad
urbana y generar cuestionamientos como “iy
ahora que somos?”.

Desde el punto de vista de las actividades
urbanas especificas, segtin Diaz (2021), en la ac-
tividad residencial que es “sinonimo de habitat
e indicador de salud publica; la crisis sanitaria
es previa a la pandemia y se vio profundizada
en esta coyuntura” (p. 87). Pareciera registrar-
se una tendencia hacia la dispersion urbana,
dandole preferencia, en términos de deman-
da, a las viviendas independientes con jardin;
lo cual podria incidir no solo en términos de
precios del suelo, sino también sobre la pro-
pia identidad de los ciudadanos (Langarita y
Rubiera-Morollon, 2021). Por otra parte, se ex-
perimentd un aumento en los desplazamientos
a corta distancia, realizados en torno al hogar y
al sector de vivienda, sobre todo motivados por
la satisfaccion de las necesidades esenciales o
basicas.

En cuanto a las actividades empleadoras, al
inicio de la incertidumbre por la amenaza sani-
taria del covip-19, se registré la interrupcion o
suspension de la presencialidad en la mayoria.
Solo se preservo la presencialidad en las consi-
deradas como esenciales, que generalmente es-
taban vinculadas con la salud publica, las redes
de infraestructura y la comunicacion. Respecto
a la condicion laboral, muchas personas que
se encontraban bajo alguna figura de empleo
presencial fueron impactadas por medidas de
reduccion de jornada laboral, lo que disminuyo
sus ingresos y, en otros casos, estuvieron ex-
puestas a procesos de despido. De hecho, Diaz
(2021) afirma que “ganarse el pan de cada dia
en condiciones econdémicas ‘normales’ ya es
dificil, pero en un contexto de pandemia y cua-
rentena se hace casi imposible hacerlo” (p. 96).
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El covip-19 comprometié la capacidad
productiva y de atraccioén de inversiones y, en
consecuencia, la imagen urbana se vio afectada.
Por otro lado, a raiz de la activacion del tele-
trabajo y las interrelaciones comerciales via
comercio electrénico y plataformas digitales,
se obligd a un cambio de patrones de conducta
en los clientes y usuarios, lo que incidi6 en la
identidad existente en la ciudad.

Respecto a la dimensién espacial y territo-
rial, la pandemia transformo el acceso al espa-
cio publico y a las diversas actividades ofrecidas
por la ciudad, asi como el libre ejercicio de
las interacciones humanas por motivos perso-
nales y econoémicos. La ciudadania fue testigo
de las restricciones de los centros comerciales,
eventos de concentracion masiva y acceso a
parques publicos. En este contexto quedd en
entredicho el ejercicio del derecho a la ciudad
por razones de interés colectivo (salud publica).
Desde la mirada integral de Arriagada (2021),
“este dano de la pandemia tuvo una contraca-
ra en el fortalecimiento organizacional de los
barrios populares para fines de sobrevivencia”
(p. 110). Lo anterior, si es aprovechado posi-
tivamente desde la productividad y habitabili-
dad, y no desde la resistencia hacia los futuros
visitantes de la ciudad, repercutird en el forta-
lecimiento de la identidad y la imagen urbana,

Otra evidencia de los cambios a nivel terri-
torial y funcional provocados por la pandemia
es visible en las ciudades con infraestructura en
red. Las ciudades que presentaban deficiencias
a nivel de acceso, calidad y frecuencia de los
servicios como agua, cloacas, drenajes, electri-
cidad, gas y teléfono, vieron profundizadas sus
condiciones de segregaciéon. Sus ciudadanos
tuvieron que buscar sus propias soluciones a
pesar de que esto representara mayor riesgo
de contagio. Por otro lado, en aquellas zonas
de la ciudad donde habia un buen nivel de ser-
vicio, debieron evaluar su oferta y capacidad
de respuesta, ante el aumento repentino de
la demanda en algunos sectores, aun cuando
disminuyeron en otros, como en el caso de los
empleadores que redujeron su demanda por la
paralizacion de actividades.

Parte de la red de infraestructura tiene que
ver con la movilidad urbana cotidiana, y en tal
sentido, segin Vidal-Koppmann (2021), esta
fue impactada al inicio de la pandemia, debido
alas acciones de prohibicion de circulacion ma-
siva generando como consecuencia que:

El uso del transporte publico quedo solo autori-
zado para quienes desempenan tareas esencia-
les (personal de la salud, fuerzas de seguridad,
comunicaciones, etc.). Asimismo, la circulaciéon
en medios privados también fue limitada, apli-
cando controles en accesos, puestos de peaje y

vias de circulacion. (p. 23)

Estas limitaciones inicialmente provocaron
un aumento en el uso del vehiculo particular y
un cambio en el patrén de consumo, en térmi-
nos de lugar de compra, porque los ciudadanos
dieron prioridad a los locales comerciales mas
cercanos a su vivienda. Posteriormente, sur-
gieron los servicios “delivery” como un medio
facilitador de la compra de insumos en locales
mas lejanos, que eran frecuentados antes de
la pandemia, y como mecanismo para atender la
demanda de la poblacién con mayores ingresos
que estaba dispuesta a pagar por ahorrar tiempo.
En este contexto, Diaz (2021) aclara que, en
el caso de los sectores o barrios populares, “la
medida de aislamiento fue acatada parcialmen-
te [...] debido a diversas dificultades en sus con-
diciones urbanas y econémicas” (p. 86).
Finalmente, respecto a la gobernanza, se-
gun Orellana y Moreno (2021):
La pandemia del covip-19 ha desnudado la
fragilidad institucional en materia de gober-
nanza urbana y territorial en Latinoamérica.
Considerando que nuestras grandes ciudades
se configuran a partir de realidades sociales,
econoémicas y ambientales muy diferenciadas y

desiguales. (p. 29)

Esta paralizaciéon integral demandd a los
gobiernos locales el mejoramiento de las
condiciones de conectividad para facilitar
tanto el desarrollo de algunas actividades labo-
rales, como transacciones comerciales y demas



intercambios financieros, que no siempre pu-
dieron atender.

Ante el acompafiamiento a corto y mediano
plazo de la crisis sanitaria en nuestras ciudades,
Vidal (2020) afirma que se requiere reconfigu-
rar el Estado y su relacion con la sociedad, en
cuanto a “politica y formas de gobierno, socie-
dad, gestion, administracion publica, seguridad,
etc.” (p. 254), para avanzar hacia un modelo de
gestion publica mas eficiente y fortalecida. Todo
ello en un contexto de complejidad, “que en el
sentido sistémico significa contingencia; y con-
tingencia significa riesgo y peligro” (p. 255). Asi:

La administracion publica tendrd que dejar su
aparente area de confort (juridica y econdmica)
para entrar definitivamente en la contingencia
[...], exigiran de los funcionarios, de la estructu-
ray de sus funciones una constante adaptacion
a las comunicaciones (en forma ya no solo de
demandas, sino en maneras de coproduccion
de servicios) procedentes de la politica (y del
modelo de gobernanza) del Estado y de la so-
ciedad. (p. 258)

Un afio y medio después del inicio de estas
medidas, se evidencia “una nueva fase” tendien-
te a la normalizacion de las actividades y, frente
a ello, comienzan a explorarse nuevos modelos
de actuacién en la ciudad o a retomarse unos
preexistentes, que velen por un tejido urbano
integrado y compacto, con espacios activos,
multifuncionales y seguros con usos flexibles y
aprovechables durante todo el dia. De acuerdo
con Ornés (2021), se demanda:

Una hoja de ruta para canalizar las inversiones
necesarias para avanzar en la recuperacion y
potenciacién de equipamientos y espacios pu-
blicos, las redes de servicio bajo esquemas de
innovacién y sostenibilidad; ademas de aprove-
char los tejidos sociales establecidos en medio
de la crisis para reconocer y activar el capital
humano con el que la ciudad cuenta. Igual-
mente, conviene rescatar y activar al sistema
comercial y empresarial en la reconstrucciéon

de una dindmica urbana de calidad, donde se

Sandra Ornés Vasquez

conviertan en corresponsables y co-financistas

del hecho urbano. (p. 81)

Esto implica un cambio en los patrones
de localizacién, movilidad, adaptacion de los
espacios urbanos, consumo e interrelacion
ciudadana, asi como la atencidén a nuevas de-
mandas. Por tanto, en tiempos de pandemia
por coviDp-19 “la conectividad se presenta cada
vez con mayor fuerza como un indicador clave,
tanto en la construccion de la calidad de vida
como en la competitividad de los territorios”
(Fernandez et al., 2020, p. 61).

Reto de la “nueva competitividad
urbana”. La hoja de ruta

Ante una amenaza sanitaria, natural o antro-
pica (un debate atn no resuelto), que pare-
ce no querer alejarse de la vida urbana y que
evolucionard, aunque la ciencia avanzara en la
busqueda de soluciones, las ciudades deben
replantearse nuevos patrones de disefio y fun-
cionamiento, que le permitan regresar de una
manera mas equilibrada al terreno de la com-
petitividad, la productividad y la prosperidad.
La imagen e identidad urbana seguiran siendo
“recursos para la gestion del desarrollo urba-
no, no solo con el objetivo de atraer nuevas
inversiones, sino en el momento de plantear
politicas de atracciéon de residentes o como
una estrategia de posicionamiento” (Fernandez
et al., 2020, p. 24).

Si se reconoce que la pandemia obliga a un
“nuevo equilibrio”, en el que la economia sigue
siendo el motor de las ciudades, las cuales ge-
neran alrededor del 80% del piB global (pNUD,
2021), y la sostenibilidad no resulta ajena, es el
momento de analizar y evaluar los lineamientos
de la Nueva Agenda Urbana (oNuU, 2017), desde
una mirada de la competitividad responsable y
sostenible, primero para los habitantes y luego
para los visitantes.

El primer paso en la hoja de ruta implica
compatibilizar los modelos de desarrollo y cre-
cimiento econémico, incluyendo la competitivi-
dad urbana, bajo un esquema de sostenibilidad.
En consecuencia, es importante considerar los
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planteamientos de Salas (2016) (figura 1), aun-
que estos deban ser abordados bajo la lupa de
la “nueva realidad”. El reto es orientar las inver-
siones locales hacia esquemas de productividad
mas equilibrados, que respondan a los capitales
diferenciados propios y fortalezcan la condi-
cion de atractividad de la ciudad. Esto incidira
en el mejor aprovechamiento y distribucion de
los recursos.

El segundo paso implica la valoracion de la
salud como un tema urbano y como un factor
de competitividad que demanda un compromi-
so politico y social. Por tanto, una ciudad salu-
dable sera aquella que mejore las condiciones
y los recursos fisicos y sociales, no solo del te-
rritorio, sino de sus ciudadanos, para satisfacer
las necesidades de vida urbana.

Figura 1. Ciudades sostenibles y competitivas

Dimensiones de la sostenibilidad

Social: capital humano, espacios de
convivencia, cultura y patrimonio.
Econoémico: produccion sostenible,
consumo responsable, mecanismos de
financiamiento.
Ambiental: tecnologias limpias,
reduccion de desechos y efectos
contaminantes.
Institucional: Agenda 21, gobierno
transparente y comunicacion con
actores locales.

Fuente: elaboracion propia, con base en Salas (2016).

Lo anterior impactara principalmente en las
condiciones de vida de los ciudadanos, fortale-
cerd su sentido de pertenencia y relaciéon con
la ciudad (identidad) y aumentara la funciona-
lidad de la ciudad, con incidencia en la imagen.

El tercer paso, en una dimension espacial y
funcional, tiene que ver con nuevos patrones
urbanos en cuanto a las funciones urbanas,
localizacién, distribuciéon de actividades y

Ciudades sostenibles y competitivas

Elementos de competitividad:

Social: calidad de vida, bienestar,
identidad y equidad.
Econdmico: productividad, inversiones
y turismo.

Ambiental: Agenda 21, desarrollo
sostenible, biodiversidad y poblacion
saludable.

Institucional: gestion innovadora,
descentralizacion del gobierno y
marketing urbano.

deslocalizacion; espacios de intercambio so-
cial y de bienes y servicios; movilidad urbana
(accesibilidad, duracién y seguridad), redes
de equipamientos urbanos e infraestructura
de servicios; y reglamentacién urbana. Adap-
tar a la ciudad a las “nuevas” necesidades y
prioridades ciudadanas y funcionales desde la
planificaciéon urbana, implicard un nuevo po-
sicionamiento interno (para los habitantes) y



externo (visitantes), donde se renueve tanto la
identidad como la imagen urbana.

De esta forma, el mejoramiento de las
condiciones de urbanizacién aumentara la re-
siliencia urbana frente a nuevas amenazas y
determinard el nivel de aprovechamiento y for-
talecimiento de la identidad e imagen urbana,
insumos esenciales para la competitividad de la
ciudad, bajo un esquema sostenible y saluda-
ble. “Tal vez este sea el momento de un nuevo
enfoque para el marketing urbano” donde “la
politica urbana se realiza bottom-up y respeta
la autorreferencia del ciudadano/consumidor”
(Fernandez et al., 2020, p. 75). En este marco,
seran de gran utilidad los indicadores para
hacer seguimiento de los avances de la trans-
formacién urbana hacia una competitividad ur-
bana sostenible.

Desde la mirada de Ornés (2021), el logro
de cada uno de los planteamientos anteriores
pasa por el fortalecimiento de los distintos ni-
veles locales de gobierno, ya que son los que
deben garantizar “la igualdad de oportunidades
para todos en cuanto al acceso a los recursos
basicos, la educacion, los servicios de salud, los
alimentos, la vivienda, el empleo y la justa dis-
tribucion de los ingresos” (p. 55).

En consecuencia, se ratifica la necesidad de
atender un reto pendiente, que es planteado en
el numeral 4 de la Nueva Agenda Urbana (oNU,
2017):

Aprovechar las oportunidades que presenta la
urbanizaciéon como motor impulsor de un cre-
cimiento econdémico sostenido e inclusivo, el
desarrollo social y cultural y la proteccion del
medio ambiente, asi como de sus posibles con-
tribuciones al logro de un desarrollo transfor-

mador y sostenible. (p. 3)

Todo lo anterior implica una necesaria re-
configuraciéon de los atractivos que soportan
la imagen e identidad urbana, para “sentar
bases de un proceso de desconcentracion del
crecimiento urbano y demografico hacia ciu-
dades de menor escala y mejor amalgama con
la naturaleza y comunidad” (Arriagada, 2021,
p. 108).

Sandra Ornés Vasquez

Conclusiones

La respuesta que pueden dar las ciudades ante
las crisis (amenazas) depende necesariamente
de sus debilidades y fortalezas, en lo relativo
a la gobernabilidad y gobernanza de su terri-
torio. Algunos factores de vulnerabilidad que
comprometen la construccion de capacidades
para la accion son los problemas sociales, eco-
nomicos y urbano-funcionales, producto de los
desequilibrios existentes; la intervencion ur-
bana no sistémica y fragmentada; y las malas y
buenas gestiones locales.

Ante la amenaza representada por la pande-
mia del covip-19, la dindmica de las ciudades,
en términos generales, sufrié6 evidentemente
cambios en lo econdmico, lo social y en el am-
biente urbano (natural, construido y sus inte-
racciones). Los cambios deben ser ponderados
y aprovechados por los gobiernos locales para
redimensionar, en su escala e importancia, las
diferentes variables prioritarias para la vida
urbana bajo un esquema de competitividad
sostenible.

Para avanzar en este sentido, la hoja de ruta
planteada en tres pasos, busca ser una primera
orientacién para posicionar competitivamente
a la ciudad desde la revision inicial de su mode-
lo de desarrollo y crecimiento. Ademas, busca
establecer lineas de intervencion urbana que
respondan a la “nueva realidad”, fortalezcan
tanto la identidad como la imagen, y respeten
las condiciones de sostenibilidad.

Asi, la salud se posiciona en un lugar pro-
tagébnico como un factor de competitividad y
sostenibilidad urbana; mientras que factores
morfologicos y funcionales cumplen un rol
determinante en las condiciones de bienestar
de los ciudadanos. Tal es el caso del acceso al
espacio publico, la cercania al espacio laboral,
la calidad y confort de las edificaciones, el ac-
ceso y consolidacion de los servicios publicos
basicos y la diversidad en las condiciones de
movilidad. Igualmente, se reconoce el surgi-
miento de nuevos esquemas de relaciones en-
tre las personas y de ellas con el territorio, lo
que demanda una nueva organizacion, espacial
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y gubernamental, desde una vision de competi-
tividad urbana “durable” para afrontar las nece-
sidades cambiantes.

De esta manera, serd posible formular
politicas en materia de planificacion urbana,
integrales e integradoras, que alimenten el po-
tencial competitivo de cada ciudad desde sus
caracteristicas unicas asociadas a la identidad
y la imagen.

Hoy los ciudadanos demandan y afioran sus
referentes urbanos, y seran los responsables de
la reconstruccién de su identidad e imagen.
Para ello entenderan que los cambios pueden
ser largos y generar resistencias; sin embargo,
de Ia mano de su gobierno local, este serd un
proceso interesante de transformacion.
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