
100 101

International Workshop - Cuba 2019

Ponencias XXVII TALLER 
INTERNACIONAL CUBA 2019
Transición Ecológica Urbana
Autor: Andrés Valverde Farré

A partir de la cumbre de París, COP 21, dos tér-
minos están siendo acuñados como la punta 

de lanza de un cambio de paradigma en términos 
ambientales: “transición ecológica” y “descarbo-
nizar”. Ambos términos están estrechamente rela-
cionados con el uso desmesurado de las fuentes 
de energía fósil, como si estas fuentes fueran 
inagotables. Los nuevos impuestos a los carbu-
rantes, incentivar la producción y el uso de vehí-
culos eléctricos, una normatividad más exigente 
con la arquitectura y la construcción de proyectos 
de consumo nulo o casi nulo de energías fósiles, 
son ejemplos de las medidas que los países más 
abanderados están tomando para demostrar la 
pertinencia de otros senderos más amigables 
con el medio ambiente.

¿Pero qué hay de nuestras ciudades, de nues-
tros pueblos? No importa el tamaño o la den-
sidad de sus habitantes, el hecho es que los 
modelos de ocupación del espacio urbano se 
replican y se asemejan.

El espacio público urbano debe apoderarse de 
su propia transición ecológica enfocada hacia 
el peatón, término muy pertinente si tenemos en 
cuenta que la Real Academia Española, (2014) lo 
define como: “persona que va a pie por una vía 
pública”. Por otra parte, no se habla de conver-
tir todos los vehículos particulares en vehículos 
eléctricos o de medidas paliativas basadas en la 
restricción de circulación de vehículos cuando la 
contaminación alcanza niveles alarmantes, se ha-
bla de estrategias de diseño urbano, algo como 
lo que la Agencia de Ecología Urbana de Barce-
lona se ha acuñado como la “superilles”, el mode-

lo de las “supermanzanas” —en castellano—, un 
modelo definido por Rueda (2017) como “células 
urbanas que permiten integrar el conjunto de la 
red de movilidad de paso (coche, bus y bicicleta) 
en su periferia, permitiendo entonces, que en el 
interior tenga prioridad los desplazamientos a pie 
y en bicicleta” (p. 87). Este tipo de iniciativas son 
las que necesitan nuestros espacios urbanos, si 
bien Rueda (2017) nos asegura que “ Las supe-
rilles pretenden ser la base del modelo funcional 
de cualquier ciudad” (p. 86), hay que desconfiar 
de la réplica de modelos en diferentes contextos 
oikos, civitas y urbs, y en especial cuando el tejido 
urbano de referencia es el ensanche de Barcelo-
na de Ildefons Cerdà i Sunyer, una simetría per-
fecta, padre de la teoría del urbanismo, razón por 
la cual, debe haber modelos propios en contexto 
y sintonía con las condiciones culturales, sociales 
y ambientales como respuesta a esos cambios de 
paradigma que nuestros espacios urbanos en ne-
cesitan en particular.

Del Pla Cerdà, todos nos fijamos en el diseño si-
métrico de las manzanas y de sus espacios ur-
banos generosos, pero pocos percibimos una 
intencionalidad patente:

Como una forma visionaria de segregar en base al 
impacto ambiental (contaminación atmosférica y 
acústica), cuando aún no existían los vehículos. En 
ese entonces las locomotoras de vapor estaban en 
el centro de la avenida, seguida por los animales de 
tracción, las carretas y finalmente las personas en la 
sección más cercana a las fachadas de los edificios 
(ver Figura 1), (Valverde y Fernandez, 2019, p. 2 )

Figura 1. Detalle en sección de una calle, 
Plan Cerdá 1859.

Fuente: Cerdà, 1859, Museu d’Historia de 
la Ciutat, Barcelona. Plan Cerdà del Pro-
yecto Reforma y Ensanche de Barcelona. 
(1867) Teoría general de la urbanización.

Bogotá nos recuerda su relación con los cerros y 
su cercanía al eje ecuatorial a pesar de su altura, 
una simbiosis entre los páramos y un número im-
portante de afluentes que se tejían con el rio Bo-
gotá, de esta urbe nos quedan edificios discretos 
con algunas excepciones, pero con un denomina-
dor común, el ladrillo rojizo. Es una urbe de gran-
des arterias y malla vial, con una densa afluencia 
de vehículos como denominador común y, por des-
gracia, muchos de esos viales son acompañados 

de amplios andenes para los peatones (ver Figura 
2). Hay vida en el espacio público, por ejemplo, los 
vendedores ambulantes tienen claro la ubicación 
estratégica para cotejar los flujos de los transeúntes 
y son parte de esa apropiación del territorio. Este 
escenario de ocupación del espacio público hace 
que el ciudadano, en su tránsito cotidiano, se en-
frente a varios factores adversos, entre ellos, la inse-
guridad, la contaminación atmosférica y acústica, la 
radiación solar, el drenaje de aguas lluvias, etc.

Fotografía 1. Calle 100 con diagonal 92, 
Bogotá, D.C. 2019.

Fuente: Elaboración Propia.
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Un modelo de transición ecológica urbana1, debe 
enfocarse en devolver los espacios públicos a los 
ciudadanos de forma gradual; para ello, otros pro-
yectos innovadores han determinado los períme-
tros centrales de la ciudad donde no se permite la 
circulación de los vehículos.

Pensamos que Bogotá reúne condiciones idóneas 
para desarrollar un modelo propio basado en una 
segregación positiva urbana. Por segregación se 
entiende la recuperación de arteria donde se re-
vierten los factores antes mencionados, buscando 
la articulación entre parques barriales que sirvan 
de nodos y las interconexiones más viables para 
favorecer esa transformación, de tal forma, que 
esos viales secundarios se conviertan en peato-
nales no por su longitud, sino por la posibilidad de 
interconexión entre los nodos. De esta proyección 
en diseño, previamente se debe cartografiar los 
indicadores de calidad del aire, acústico, confort 
térmico, radiación etc., de forma cuantitativa, a 
modo de monitoreo que permita clasificar el es-
tado actual. Se espera concentrar las inversiones 
públicas hacia esta transición del espacio urbano, 
en términos de diseño, en las arterias que mejores 
condiciones de reversibilidad reúna para la cali-
dad de tránsito de los ciudadanos a pie. Por consi-
guiente, a modo de ejemplo, un ciudadano que se 
desplace de su vivienda al trabajo, en un itinerario 
razonable, pueda seleccionar un recorrido basado 
en la segregación positiva urbana, de tal manera 
que tenga uniformidad sin obstáculos en super-
ficie, prioridad del transeúnte sobre otros medios 
de transporte y reducir el acceso de los vehículos 
en estas arterias de segregación positiva urbana. 
En consecuencia, esta segregación mejora la ca-
lidad del aire y el ruido, protección a la radiación 
solar y las precipitaciones con mayor presencia de 
árboles, vegetación y superficies drenantes.

Terminamos con una frase de Cerdà que está 
enmarcada en la portada de su obra maestra y 
que nos deja más preguntas que repuestas para 
disertaciones profundas sobre el futuro del urba-
nismo: “Independencia del individuo en el hogar; 
independencia del hogar en la urbe; independen-
cia de los diversos géneros de movimiento en la 
vía urbana” (Cerdà, 1867). 

Referencias

Cerdà, I. (1867). Teoría general de la urbaniza-
ción, y aplicación de sus principios y doctri-
nas a la reforma y ensanche de Barcelona. 
Recuperado de http://www.anycerda.org/
web/es/arxiu-cerda/fitxa/teoria-gene-
ral-de-la-urbanizacion/115

Real Academia Española. (2014). Diccionario de 
la lengua española (23 ed.). Recuperado 
de http://www.rae.es/

Rueda, S. (2017). Les superilles per al disseny de 
noves ciutats i la renovació de les existents. 
El cas de Barcelona. Papers: Regió Metro-
politana de Barcelona, (59), 78–93. Recu-
perado de https://dialnet.unirioja.es/servlet/
articulo?codigo=6273698

Valverde, A., & Fernandez, D. (2019). Indicadores 
de habitabilidad y sostenibilidad del espacio 
público aplicados al barrio “20 de julio” de 
Bogotá (Colombia). Recuperado de http://
campusvirtual.unipiloto.edu.co/download/
hd-i/181114-Articulo-2-julio-AndresV-
DianaF.pdf

1El autor pretende acuñar estos dos términos, en un desarrollo 
investigativo de estudio doctoral.

Cincuenta Años De Políticas Habitacionales.
Estudio CompWarado La Habana Y Bogotá, Entre 1950 
Y El 2000
Autor: Walter López Borbón

A pesar de tener un origen común, un pasado 
compartido y, aún, un destino relativamente pre-
visto, las ciudades latinoamericanas cuentan con 
diversos caminos recorridos y condiciones alcan-
zadas. El uso residencial más que una variable, 
se ha constituido en una determinante que de-
fine perfiles y vocaciones urbanas. El presente 
ejercicio se enmarcó en un lapso de tiempo de 
cincuenta años, de dos ciudades emblemáticas, 
La Habana y Bogotá. Buscando establecer las 
políticas públicas, las iniciativas particulares y las 
dinámicas sociales que, de acuerdo a contextos 
específicos, han participado en lo que se ha dado 
por llamar la “Construcción Social del Territorio”.

La ciudad de Bogotá se ha constituido en el ob-
jeto de estudio al interior del programa de Arqui-
tectura, de la Universidad Piloto de Colombia, 
por medio de la asignatura Cátedra Bogotá, y la 
coordinación de 16 universidades alrededor del 
Comité Cívico; por su parte, La Habana ha sido 
un destino académico desde hace más de veinte 

años, con particular asiduidad durante el tiempo 
de aplicación del doctorado, adelantado en la 
Universidad Tecnológica de La Habana. Esta do-
ble condición y el interés por darle marco y con-
texto a las políticas públicas, da como resultado 
la posibilidad de comparar estas dos historias ur-
banas, con todo y los riesgos que esto conlleva 
de caer en generalidades o de hacer reglas de 
comportamientos particulares.

El método consiste en establecer una línea de 
tiempo de cada una de las ciudades, enfatizando 
los momentos y circunstancias que establecen 
cambios y continuidades significativos, para lue-
go definir, con el correspondiente apoyo bibliográ-
fico, los contextos políticos, sociales, económicos 
y culturales que dan cuenta de la estrecha rela-
ción entre las dinámicas sociales y la consolida-
ción de los perfiles de cada una de la ciudades, 
en momentos en que cada una se fijaba como 
meta el ingreso a la modernidad con dos modelos 
políticos y económicos totalmente antagónicos.

La Habana 1951
Figura 1.
Studio Francisco Rojo. (1899). Cuba Magazine Turístico. 
En Mapas y Planos a Colores, Almanaques y Abanicos, 
Guías y Panfletos para Turistas. Recuperado de Norfipc ht-
tps://norfipc.com/img/cuba/mapas/mapa-habana-1951.jpeg




