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I. Infroduccion

freverse a escribir un texto para

una revista dirigida para
arquitectos y urbanistas no es una tarea
facil; representa un reto para alguien
que proviene de una profesion que
parece algunas veces bastante
distante: la sociologia. Y es dificil, no
porgue las preocupaciones y angustias
sobre los problemas de las ciudades no
sean similares, sino por los estereotipos,
l6gicas, lenguajes y perspectivas sobre
la ciudad parecen dividir estos dos
Ccampos.

Consideramos que uno de los problemas
gue mads suscita discrepancias es como
entendemos el espacio, especifica-
menfe el espacio urbano'. Para los
cientificos sociales, y especialmente
para los socidlogos, muchas veces
aparece como una categoria residual,
un telon de fondo en el cuadl se
desarrollan las interacciones sociales, |os
imaginarios urbanos o los conflictos.
Para los arquitectos, el espacio ocupa
un lugar determinante, mientras que los
individuos aparecen casi soslayados.

! Estas tensiones han sido reflexionadas vy

cuestionadas por varias perspectivas disciplinares
y hoy podemos encontrar una amplia bibliografia.
Al respecto ver por ejemplo, Dimenberg (1998),
Sennett (1978), Smith y Light (1998).
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Pese a las diferencias, cada vez mds es
posible encontrar arquitectos preocu-
pados por la produccidén social del
espacio, y cientificos sociales pensando
el papel del espacio en la vida social.
Aqui la investigacién tiene un papel
central para la construccidon de puentes
tedricos y metodoldgicos sobre los
problemas espaciales y sociales. Por
eso, exponer en esta revista de
arquitectos y urbanistas algunos de los
desarrollos que hacen parte de una
investigacion  sobre  los  espacios
publicos y las formas de sociabilidad,
constituye una oportunidad Unica de
compartir experiencias y avanzar en
este debate sobre la vida urbana.

El interés que orienta nuestro trabajo es
contrastar los propdsitos que guiaron a
la  Administracion  Distrital  en  la
construccion de los espacios publicos
que hacen parte de la troncal de la
Caracas, con la valoracion de los
peatones que efectivamente los usan.
Escogimos este proyecto porque
pensamos en que constituye un icono
de la planificacion y la gestion de
ciudad durante los Ultimos quince anos.

Parficularmente queremos centrarnos
en los espacios publicos que hacen
parte del sistema en una zona dlgida
para la ciudad entre la calle 22 sur y la
calle 76. Esta zona hace parte de lo que
Humberto Molina denomina el centro


http://es.mc277.mail.yahoo.com/mc/compose?to=peter.ward@mail.utexas.edu

expandido? en la medida en que
cuenta con caracteristicas excep-
cionales para este estudio por la gran
cantidad de usuarios que recibe, la
variedad de actividades, el trdfico que
se observa en éste y su valor simbdlico y
cultural.

Sabemos que esta informacién tiene
todavia un alcance descriptivo vy
gue no es claro aun qué tanto explica
el espacio tales valoraciones vy
comportamientos. Sin embargo,
pensamos que puede aportar en este
campo de investigacion y en los
procesos de diseno y gestibn de
proyectos urbanos.

Il. Algunos elementos de método

Para realizar este ejercicio realizamos
varias etapas. En la primera, infentamos
establecer las expectativas y propdsitos
adlrededor de los espacios publicos
mediante una revision de la literatura
institucional sobre Transmilenio.
Es necesario mencionar que no
enconframos un documento de politica
especifica al respecto vy si publicaciones
de divulgacion de la memoria del
proceso®. También recurrimos a los
planes de ordenamiento y manuales
técnicos que fueron promulgados por la
Administracion como fundamentos para
la construccidn de espacios publicos
(IDU, 2006) y a los discursos de algunos
de los gestores mds importantes del

2 De acuerdo con Molina (1992); (1999) el centro
expandido se ubica sobre el eje centro—norte e
implica: “...La existencia de un conjunto importante
de ndcleos interrelacionados en forma de
subcentros de mayor jerarquia, entre las calles 62 a
100 y al oriente de la Avenida NQS, especialmente
entre las carreras 7, 13 y 14 (15 al norte de la calle
72), que forman una estructura continua, que se ha
denominado, desde los afios ochenta, Centro
Expandido”.

* Transmilenio (2004). La Joya de Bogota. Bogota:
publicado por Transmilenio.
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sistema  (Bogotd como vamos, 2000;
Penalosa, 2003).

En la segunda etapa, realizamos
observaciones de campo, entrevistas
con expertos y algunos grupos focales
con ftrabajadores y estudiantes; las
conclusiones obtenidas fueron
contfrastadas con las fuentes tedricas
con el objetivo de establecer las
dimensiones de andlisis espacial y social
relevantes. En tercer lugar, identificamos
doce puntos criticos por la cantidad de
problemas, conflictos y usos observados
y, posteriormente, seleccionamos fres
de estos puntos para la aplicaciéon
de la encuesta* y el registro de los
comportamientos de los  usuarios
del espacio publico® en la zona
seleccionada. Estos puntos son los
cruces con la calle 45, la calle 13 y
la calle 22 sur, en los cuales resultd
posible identificar usos institucionales,
comerciales, residenciales, dotacionales
y de servicios. Por Ultimo, adelantamos
los procesos de critica, sistematizacion y
andlisis de la informacién cualitativa y
cuantitativa.

*El tamafio de la muestra para la encuesta estimado
fue de 395, el margen de error es del 5% y su
confiabilidad del 95%. Este ndmero de encuestas
fue distribuido proporcionalmente para su aplicacion
en seis intersecciones de los tres puntos de
observacion. La seleccién de los entrevistados se
llevd a cabo de manera aleatoria en el area de
influencia de cada una de las intersecciones que
abarcaba las zonas comprendidas a una cuadra a la
redonda del punto de cruce.

El nimero de individuos que observamos fue de
400. La técnica que utilizamos para el seguimiento
del comportamiento de los peatones consistio en la
seleccién aleatoria de individuos en cada una de las
ocho cuadras que rodean diferentes intersecciones
de Transmilenio y del transporte tradicional con vias
secundarias. A cada uno de ellos le realizamos una
observacion detallada de su comportamiento y del
uso de los espacios publicos. Establecimos como
criterio la proporcionalidad del 50% entre el nimero
de hombres y mujeres.

(3]




Estos procedimientos fueron realizados
en el marco de un estudio mds amplio
que adelantamos durante los anos
2005 y 2006, el cual fue financiado y
apoyado por el Sistema Universitario
de Investigaciéon de la Fundacion
Universitaria Auténoma de Colombia.
Dado que los resultados de esta
investigacion serdn publicados
proximamente por la Universidad bajo el
titulo “Espacio publico y sociabilidad
urbana: el caso de Transmilenio en la
Troncal de la Caracas”, decidimos
presentar en esta ocasidn nuevos
desarrollos con base en la informacién
recolectada.

lll. Valoracion y uso de los espacios
publicos

En los d&mbitos académicos se ha
venido construyendo un consenso
relativo al papel de los espacios
publicos en la vida urbana como
lugares para el despliegue de formas de
sociabilidadé. Cada vez mds se abren
paso las ideas de que la ciudad no se
define como una mera forma fisica,
geométrica y abstracta, ni que sus
espacios publicos son los residuos
dejados por las edificaciones.

Esta mirada constituye una reaccion
frente a las concepciones que
Fernando Carrion ha denominado
como el ‘urbanismo operacional’, en
donde estos espacios son considerados
meramente desde una perspectiva

® Segun Jordi Borja: “La historia de la ciudad es la de
su espacio publico. Las relaciones entre los
habitantes y entre el poder y la ciudadania se
materializan, se expresan en la conformacién de las
calles, las plazas, los parques, los lugares de
encuentro ciudadano, en los monumentos. ... Es
decir que el espacio publico es a un tiempo el
espacio principal del urbanismo, de la cultura
urbana y de la ciudadania. Es un espacio fisico,
simbdlico y politico”. Borja y Muxi (2003).
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funcional, como articuladores de los
diferentes usos urbanos de comercio,
servicios, industria y residencia o como
proveedores de bienes para la
recreacion, el comercio, el patrimonio o
la adquisicion de informacion.

Esta renovada importancia del espacio
publico ha permeado los discursos
politicos 'y, en nuestra ciudad, ha
logrado incidir en la politica y en la
gestion urbana, particularmente en la
visibn de ciudad promovida por el
Alcalde Enrique Penalosa. Para él, el
espacio debe ofrecer condiciones de
amplitud, seguridad vy accesibilidad
para el desarrollo de la vida colectiva.
Esta visibn considera que un espacio
publico ideal es agquel donde resulta
posible el despliegue de la diversidad
social, de forma tal que se facilite el
encuentro enfre ciudadanos diferentes,
realizando multiples actividades. Por tal
razon, segun Penalosa (2003):

Entre mas angostos sean los andenes y
mayor la velocidad del trafico, mayor el
estrés, especialmente para alguien que esté
con nifios; menos amable y menos humano
es el entorno. Lo ideal por supuesto es una
via. 0 un ambiente exclusivamente
peatonal. Entre més amplias sean las
aceras, mas lento el trafico vehicular, el
ser humano se siente en un ambiente mas
seguro y mas amable. El urbanista danés
Jan Gehl ha encontrado que entre mas
amplios y de mejor calidad sean los
espacios peatonales, y mas lento sea el
trafico, mas gente sale al espacio publico
peatonal y permanece mas tiempo alli.

Imaginemos una ciudad donde minimo la
mitad y preferiblemente mucho méas de la
mitad de las vias fueran exclusivamente
peatonales; tan so6lo algunos buses o
trolebuses circularian por pocas de ellas;
habria numerosas plazas y parques,
espacios publicos para el encuentro o la
reflexion. La circulacion de automoviles
exceptuando taxis, estaria totalmente




prohibida durante las seis horas pico.
Todos los habitantes, independientemente
de su nivel de ingreso, se movilizarian
como iguales, en transporte publico, en
bicicleta, a pie. Con poca contaminacion,
los &rboles crecerian muy verdes, los nifios
y los ancianos serian mas saludables.

Esta visidn de Penalosa de los espacios
pUblicos urbanos, desde nuestra
perspectiva, no sélo orienta la
construccion de dreas para el ocio o
el encuentro, también permea el
desarrollo de los sistemas de movilidad
en fres sentidos: el primero, se privilegia
el transporte publico sobre el privado;
el segundo, se valora el espacio para
uso peatonal y recreatfivo sobre el
destinado a la circulacién motorizada;
y el tercero, relacionado con nuestro
temma de andlisis, fiene que ver con
la importancia de generar espacios
publicos que complementen y soporten
el sistema de movilidad en si mismo:

Cuando el espacio publico peatonal es mas
amplio y de calidad, y cuando el tréfico es
mas lento, méas gente va alli y se pasa méas
tiempo. Entonces en la acera se
encuentran  actividades interesantes:
personas caminando, conversando,
seduciéndose, nifios jugando. Incluso se
hace atractivo mirar por la ventana. Todo
lo cual hace que haya mas seguridad.
(Pefnalosa, 2003).

En la froncal de la Caracas se
adecuaron los separadores centrales
donde estdn ubicadas las estaciones, se
instalaron alli algunos elementos de
mobiliario urbano, tales como bancas,
semdforos, relojes y senalizacion vial y
peatonal. Los andenes l|aterales que
hacian parte de la troncal anterior,
fueron restaurados donde estaban
deteriorados y en las nuevas dreas
fueron construidos nuevos, ademds se
removieron numerosos obstdculos que
impedian la circulacion.
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A pesar de que estas acciones fueron
importantes para fransformar la cara de
esta via, que era uno de los lugares de
miedo’ mds reconocidos en la ciudad,
consideramos que han sido insuficientes
para aumentar la diversidad de usos
deseada como orientacion general de
la construccidn de espacios publicos.
Si bien los usuarios de los espacios
reconocen transformaciones impor-
tantes, sus valoraciones estdn lejos de
ser similares a las promovidas por los
gestores del proyecto Transmilenio.

De manera consistente con una visidon
regular del espacio, la zona de la
froncal es empleada para fines
funcionales, ligados a la movilidad
rdpida y a la realizacion de actividades
laborales y de formaciéon. Dicho de otro
modo, la troncal es usada porque es
necesario transportarse, pero no porque
sea un espacio agradable o interesante
para ser recorrido. La imagen de
aquellas bancas solitarias  en  los
separadores a la espera de alguien que
se afreva a sentarse en medio del humo
de los buses parece ilustrar la fractura
enfre el sueno y la cotidianidad de este
espacio.

1. Percepcion de la calidad del
espacio

Consideramos dos grupos de variables
para esta evaluacion de la percepcion.
Aquellas relativas a su  dimension
material, como una expresion fisica y
las asociadas a su cardcter de
sociabilidad. En la primera incluimos
los siguientes aspectos: Ambientales,
que incluyen la valoracién de la
contaminacion visual, auditiva y del
aire, la iluminaciéon, la limpieza de las

" Este concepto ha sido explorado en Bogota por

Soledad Nifio et al. (1998).




calles, la arborizacion y las zonas verdes.
Los Andenes, en relacion con el estado
de su superficie, su continuidad (sin
obstaculos), la existencia de facilidades
para discapacitados, la presencia de
mobiliario y su amplitud. Las calzadas,
en términos de su capacidad, su
tamano y el estado de la superficie.
Por Ultimo, evaluamos la senalizaciéon
vial y peatonal. Estos aspectos fueron
calificados por los entrevistados con
base en una escala de 1 a 5, donde 1
era el peor valor.

Si bien sabemos que la dimensidn
de sociabiidad es mucho mds
amplia, en este caso nos referimos
especificamente a las expectativas que
los entrevistados tienen en relaciéon
con los encuentros con ofros en el
espacio publico, es decir, si sus
inferacciones estardn mediadas por
reglas mas formales de civiidad, o
por comportamientos mds informales,
negociados de acuerdo con el
contexto. Indagamos a los enfrevistados
sobre su impresion alrededor de la
frecuencia con que se redlizaban
algunos rituales formales para el uso del
espacio en la froncal, tales como para
caminar sobre los andenes, ceder el
paso, adelantar por la izquierda, cruzar
la calle en el tiempo adecuado, cruzar
por los lugares delimitados, hacer fila
para acceder al transporte publico.
Cada ritual fue evaluado con una
escala de frecuencia de 1 a 5 donde 1
era nunca y 5 siempre. Por efectos de
espacio, solo presentaremos los datos
agregados del ejercicio.

En relacion con la dimension fisica, en
conjunto todas las variables fueron
calificadas con notas regulares; sin
embargo, encontramos  diferencias
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importantes en la percepciénd. Es asi
como los peatones consideran que |las
dreas para los vehiculos cuentan con
mejores condiciones de calidad que las
destinadas usual uso peatonal. Por otra
parte, los aspectos ambientales fueron
los peor calificados. Los resultados
sobre percepcidn parecen poner en
evidencia dos aspectos clave: Se
priviegiaron los espacios para la
movilidad vehicular en detrimento del
uso peatonal y la calidad del espacio
estd lejos de ser la deseable para un
espacio con este grado de centralidad.

Gréfico 1. Promedio de evaluacién de la
percepcion de la calidad fisica del espacio
publico de la Troncal de la Caracas

Calzada - Ky

Sefializacion - 33
Andenes - 33
Ambiente - 2.87

260 280 300 320 340 360

Fuente: Calculos propios con base en la investigacion
Espacio publico y sociabilidad urbana: El caso
de la troncal de la Caracas en Bogota.

En relacién con el caso de las variables
relativas a la sociabilidad urbana, la
calificaciéon que dan los entfrevistados es
un poco mejor que la otorgada a la
dimensiéon fisica, es decir, que esperan
que en la troncal los ofros usuarios
actlen de manera mds cercana d
orden formal.

® Para establecer estas diferencias en torno a las
medias de calificacion, empleamos la prueba T para
muestras relacionadas (prueba T dependiente), que
compara dos medias de dos variables en el mismo
grupo. El intervalo de confianza es del 95%.
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Ahora bien, detengdmonos un poco en los tipos de comportamiento.

Hacen fila cuando accedena
Transmilenio

Peatones cruzan la calzada

Peatones esperan para cruzar

Peatones caminan en la Caracas

4.01

3.58

3.29

2.52

0.00

1.00 200 300 400 5.00

Fuente: Calculos propios con base en la investigacion Espacio publico y sociabilidad urbana:
El caso de la troncal de la Caracas en Bogota.

Los dos comportamientos considerados
mads frecuentes son el procedimiento de
compra y el cruce peatonal. Podriamos
apuntar que este resultado estaria
asociado al hecho de que estos actos
son regulados o bien por dispositivos
externos donde el proyecto de
Transmilenio ha incidido de manera mas
directa, tales como un aumento del pie
de fuerza de la policia, la presencia de
funcionarios, la instalacion de semdaforos
peatonales, la demarcacion de cebras
y la senalizacion. En el caso de los
comportamientos de caminar en el
andén con un orden de circulacion
formal y esperar el turno para cruzar, los
usuarios esperan que generalmente los
otfros individuos empleen estrategias
mas negociadas, como por ejemplo,
adelantar por la derecha, o hacer
fintas.

De manera preliminar estos resultados
presentan dos tendencias de acuerdo

con nuestras dimensiones de andlisis.
La primera, que desde la percepciéon
de los entrevistados, el sistema
ha posibilitado una formalizacion
importante de comportamientos que
generalmente  causaban  conflictos,
lentfitud en el trafico y accidentalidad.
La segunda, que tanto la percepcion
sobre la calidad espacial y como
aquella sobre las expectativas de los
comportamientos son regulares. Para
los entrevistados, las transformaciones
fisicas del espacio continuan
priviegiando mds la eficiencia en la
movilidad motorizada, que los aspectos
ambientales, o la adecuacién para los
recorridos  peatonales. En  conse-
cuencia, el diseno de la troncal de
Transmilenio, pese a que puede ser
mejor que el espacio anterior,
continuaria favoreciendo la velocidad y
la funcionalidad en su uso.

orco—-—=-0 >»
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2. Dindmica de uso del espacio publico

Desde nuestra perspectiva el cardcter
funcional del uso de la via se expresa
en términos del tiempo, frecuencia,
motivaciéon y actividades de las
personas que la recorren de manera
cotidiana. Indagamos sobre el tiempo
qgque habian permanecido en los
espacios publicos a las 395 personas
contempladas en la muestra, quienes
durante la semana anterior a la
realizacién de la entrevista caminaron
por las carreras 10¢, 13 y la avenida
Caracas, en los puntos criticos que
seleccionamos. Es significativo el hecho
de que porlomenos el 63% usd esta
drea durante la semana.
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Este porcentaje de usuarios no es sin
embargo, constante. La dindmica de
uso cambia evidentemente en relacién
con el dia de la semana. Enla siguiente
grdfica podemos observar cémo
el promedio de fiempo disminuye
radicalmente durante los fines de
semana, en razén del nimero de
usuarios. Es asi como los dias lunes,
martes 'y miércoles usaron estos
espacios un promedio de 195 personas,
mienfras que el jueves y viernes este
promedio disminuye a 157; durante el fin
de semana la canfidad de usuarios
desciende dbruptamente; el dia
sdbado los usaron 69 y el domingo sdélo
20.

Grafico 3. Tiempo promedio de uso de
la Troncal de la Caracas por dia de la semana

25

15

N\

10

N

Lunes Martes  Miércoles

Jueves Viernes Sibado Domingo

—&#—Usp Caracas

Fuente: Calculos propios con base en la investigacion Espacio publico y sociabilidad
urbana: El caso de la troncal de la Caracas en Bogota.

Estos resultados estarian claramente
asociados con la dindmica de un drea
central, que concentra la mayor parte
del empleo y de los equipamientos de
educacién superior de la ciudad.
Cuando preguntamos alrededor de las
motivaciones para usar los espacios
publicos, los entrevistaron indicaron
de manera mds frecuente actividades

laborales y de estudio. Paralelamente,
encontramos que los fines de semana
no crece el porcentaje de personas
que emplea la troncal para el ocio, la
fiesta o las compras, mientras que se
incrementa el porcentaje de personas
gue no la usan. En general, mds del 80%
de quienes usaron la froncal, lo hizo sin
la compania de ofra persona.
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Cuadro 1. Porcentaje de entrevistados que usaron la
Caracas segun actividad y dia de la semana

Actividad Lunes | Martes | Miércoles | Jueves | Viernes | Sabado | Domingo

Trabajo 64,6 60,3 61,8 54,7 54,7 22 7,6

Estudio 23 20 21 16,2 15,5 5,3 1,5

Diligencias 6,1 4,8 2,2 3,3 3 15 0,5

Compras 0,3 0,3 2,3 1 0,8 0,5 0,5 &
Ocio, rumba 0,8 0,5 1,3 1,3 0,8 1,3 0,3 .()
Otros 1 0,5 0,5 0,5 1 0,5 0,5

No usé la Caracas 4,3 13,7 9 23 24,8 66 89,6

Fuente: Caélculos propios con base en la investigacion Espacio publico y sociabilidad urbana: El caso de la
troncal de la Caracas en Bogota.

Si tenemos en cuenta el medio de
fransporte empleado, enconframos que
el 90% de los usuarios que encuestamos
empled Transmilenio, entre 20 y 68
minutos? y en promedio 44 minutos'.
Mientras que quienes caminaron por

Veamos algunas de las caracteristicas
mds importantes.

Cuadro 2. Tiempos promedios de uso de la troncal
de la Caracas segun caracteristicas
socio-demogréficas

esta zona, es decir, el 12% de los : Promedio | M9 | Tiamno
entrevistados, efectuaron  recorridos Variable Camina | 1S | qgpg)
. milenio

enfre 7 y 35 minutos. Con base en Género

nuestras observaciones, enconframos Mujer 16.0 424 39.7

que la mayor parte de los peatones Hombre 26.9 45.7 43.8

acceden a la troncal por las calles

secundarios y caminan  durante EStJatO 00 56 27
1 no . . .

periodos muy cortos. Dos 349 13 17

Las dindmicas de uso no sdlo cambian Tres 17.3 42.6 39.7

con las motivaciones; también estdn Cuatro 19.8 62.7 51.8

estrechamente relacionadas con las Cinco 100 40.0 250

caracteristicas de los usuarios. Aspectos Vive en zona de estudio

tales como el género, el estrato Si 15.8 34.4 324

socioecondmico o el lugar donde No 25.7 52.0 49.3

Fuente: Calculos propios con base en la investigacion Espacio
publico y sociabilidad urbana: El caso de la troncal de
la Caracas en Bogota.

habitan pueden jugar papeles centrales
en su configuracion. Para probar la
relaciéon entre estas variables y el
tempo de wuso de la Caracaos
empleamos una prueba estadistica
conocida como Chi - cuadrado'.

Con respecto al género, enconframos
que los hombres fienden a usar mds
tiempo la Caracas que las mujeres,
tanto en Transmilenio, como a pie. Los
usuarios de estratos mds bajos y de

° Este rango fue definido con base en el dato de la

desviacion estandar de la distribucion, que fue de
14 minutos.

1% Este promedio fue calculado con base en el tiempo
total diario de cada uno de los individuos de la
muestra que reportd haber usado el sistema de
transporte masivo.

' Esta prueba de independencia fue realizada con el

estratos mds altos utilizan en menor

95% de confianza. Solo se aceptaron valores X’
inferiores a 0,05. Dado que el muestreo no fue
representativo segun estas variables, los
resultados que presentamos aqui son tendencias
generales y no son conclusivas.




proporcién la Caracas, que los estratos
medios. Es interesante observar que quienes
viven en la zona fienden a emplear menos
la Troncal.

Este breve perfil del uso de Caracas nos
permite construir una imagen, que si bien
todavia es borrosa, nos deja vislumbrar
algunos elementos del cardcter de este
espacio. Es un lugar para la circulacién de
los sectores medios de la poblacién, para
individuos que caminan solos para llegar
rédpidamente a sus lugares de trabajo o de
formacion. Es usado mds tiempo por
hombres, que mujeres; mds por los que
llegan de afuera que los viven en la zona.

Ahora bien, la dindmica de un drea central
pareceria ser una explicacién necesaria
para entender estas tendencias en el uso y
percepcion. Pero, no seria suficiente y es
importante aproximarse a otros aspectos
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que inciden en su configuracién. Creemos
que estas dindmicas podrian  estar
asociadas a las preferencias y a la imagen
urbana de estos espacios. Estas dimensiones
son muy complejas y su descripcion vy

comprension requieren de estudios
particulares.
Sin  embargo, a través de algunos

indicadores indirectos infentamos vislumbrar
cudl es la percepcidon de los enfrevistados
sobre el uso del espacio de la froncal. Para
fal fin, les solicitamos que seleccionaran
espacios que creian mds apropiados para
la realizacion de actividades de transporte y
de ocio. Las opciones planteadas eran la
Caracas y las carreras décima y trece, ofras
avenidas localizadas relativamente cerca y
gue también hacen parte del drea central
de la ciudad y comparten caracteristicas
similares.

Cuadro 3. Preferencia de espacios publicos en la Caracas y en las carreras 10y 13

Actividades
El mejor espacio para transitar a pie

El mejor espacio para viajar en transporte publico
El mejor espacio para viajar en transporte privado

El mejor espacio para caminar de noche

| Ninguno| Caracas | Cra. 10 | Cra. 13
| 178 | 622 | 71 | 129
| 56 | 766 | 112 | 66
| 102 | 751 | 43 | 104
| 662 | 226 | 53 | 58

Fuente: Calculos propios con base en la investigacion Espacio publico y sociabilidad urbana: El caso de la

troncal de la Caracas en Bogota.

Los datos nos sugieren que estas vias que
hacen parte de las dreas centrales son
valoradas en general de forma bastante
negativa. Pero no es una visidn
homogénea; y por el confrario, queremos
destacar dos aspectos significativos. Parece
evidente el hecho de que la Caracas es la

via preferida de manera undnime para
transportarse, sin  distincion del medio,
tfendencia que hemos venido confirmando
a lo largo de este texto. Es la via mds
segura, mdas accesible, en mejores
condiciones fisicas.

Cuadro 4. Preferencia de actividades de ocio en los tres ejes viales

Actividades
El mejor espacio para pasear con la familia

El mejor espacio para observar paisaje de la ciudad
El mejor espacio para recrearse (rumba o deporte)

El mejor espacio para hacer compras

| Ninguno | Caracas | Cra.10 | Cra.13
| 482 | 320 6,6 13,2
| 561 | 266 | 53 | 119
| 415 | 89 | 48 | 448
| 66 | 89 | 553 | 292

Fuente: Calculos propios con base en la investigacion Espacio publico y sociabilidad urbana: El caso de la

troncal de la Caracas en Bogota.




Lo que no nos parece tan evidente
y merece la atencidbn de los
investigadores es la apreciacion de la
carrera trece y la décima como lugares
mds apropiados para el ocio y el
consumo, en comparacién con la
Caracas e incluso con otras dreacs.
A pesar de ser usualmente valoradas
como inseguras, desordenadas, conta-
minadas y densas, los entrevistados |as
seleccionaron para el ejercicio de
actividades que implican un mayor
grado de libertad personal que las
derivadas de la necesidad del mercado
de trabajo y la formacion profesional.

Tanto las  percepciones de los
enfrevistados, como sus prdcticas de
uso cofidiano de la Caracas indican
que si bien es notable el mejoramiento
en avenida Caracas de las condiciones
de seguridad, de accesibilidad vy la
calidad de los espacios fisicos, su uso
sigue siendo bastante restringido vy
especializado. Denotan a su vez que
este patréon de uso no solo obedece a
la dindmica de un drea cenfral y que
aspectos tales como la imagen urbana
y la diversidad de actividades juegan
un papel importante en la
configuracion de las preferencias de los
usuarios del espacio.

lll. Algunas consideraciones finales

A pesar de las bancas, los andenes, la
senalizacion, los semdforos, los buses
rojos, los relojes y las estaciones, los
espacios publicos de la Caracas estdn
lejos de ser el lugar de los suenos del ex
Alcalde Penalosa. Desde la mirada de
SUS usuarios parecen ser mdas aquellos
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‘no lugares’ de los cuales nos hablaba
Marc Augé (1995) o espacios muertos o
vacios que nos describe Richard Sennett
(1978).

Los resultados de este pequeno texto
nos dejan entrever que existe una
tension entre los planificadores, gestores
urbanos y los habitantes de la ciudad
en relacion con las visiones espaciales y
los proyectos de ciudad. Si bien para 1os
usuarios es indudable que la Caracas
es mejor que aquella via llena de
obstdculos que conocimos, también
parece ser que el ideal urbano que
representa, aquel de la funcionalidad y
especializacién, no es compartido de
manera undnime.

Planear e intervenir en la ciudad no
es una tarea facil. Ciudadanos sensibles
y cada vez mds informados 'y
preocupados, un debate publico dlgido
y conflictos sociales complejos, nos
exigen plantear nuevos interrogantes
para entender las articulaciones entre el
orden espacial y social. El conocimiento
de aspectos claves como las
demandas sociales y econdmicas, la
imagen y el paisaje urbano, los ideales,
las  valoraciones vy las  prdacticas
cotidianas no pueden seguir siendo
soslayados.

También nos obligan a pensar los
proyectos urbanos desde una mirada
mas plural, dando cabida al debate
académico y politico alrededor de las
diferencias de valores, intereses e
ideologias. Sin una acftitud abierta y
democrdtica  dificimente  podremos
construir una ciudad mads inferesante,
amable y agradable para vivir. &)
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