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Resumen

El propésito de este trabajo final de maestria es identificar aquellas variables clave que
permiten otorgar calidad urbana a la calle, al incidir positivamente en la percepcion del
peatén para generarle una sensacién agradable de independencia y autonomia, teniendo
como base principal las dindmicas que presenta cada jerarquia vial dentro de la trama
urbana. A medida que las ciudades crecen y se construyen nuevos proyectos, las vias que
estructuran el tejido urbano suelen cambiar su dindmica y jerarquia dentro de la ciudad,
por lo que el problema de pérdida de calidad urbana dentro de las calles existentes surge
a partir de la inadecuada respuesta de los elementos morfol6gicos de la calle compuesta
por la manzana, los predios y las edificaciones ya que no se modifican acorde a las
condiciones de la trama. Por lo que el objetivo de este trabajo busca resaltar la necesidad
de comprender el contexto y la importancia de la calle existente dentro de la ciudad,
desarrollando inicialmente la definicién de conceptos, la seleccién del sitio de intervencion
por medio del analisis de la aplicacién de las variables, en tres tramos de calles de la
ciudad de Bogota: Calle 92, Calle 45 y Carrera 40; y finalmente la aplicacién de estas
variables al caso de la Calle 45 para realizar un proyecto de disefio urbano que permita
potencializar las condiciones perceptuales de calidad urbana en la calle y vea como
oportunidad del sitio ser un punto de conexion verde entre el Park Way y la Universidad

Nacional de Colombia como eje de reverdecimiento dentro de la ciudad de Bogota.

Palabras clave: calidad urbana , jerarquia vial, tejido urbano , trama, elementos

morfolégicos , reverdecimiento.



Abstract

Urban quality in the street from the potential of the weft.
case of street 45 bogot4, Colombia

The purpose of this master's thesis is to identify the key variables that allow for the provision
of urban quality to the street by positively influencing the pedestrian's perception,
generating a pleasant sensation of independence and autonomy. The main basis for this
is the dynamics presented by each road hierarchy within the urban fabric. As cities grow
and new projects are built, the roads that structure the urban fabric tend to change their
dynamics and hierarchy within the city. Therefore, the problem of loss of urban quality
within existing streets arises from the inadequate response of the morphological elements
of the street, composed of blocks, lots, and buildings, as they are not modified according
to the conditions of the plot. Hence, the objective of this work seeks to highlight the need
to understand the context and importance of the existing street within the city. The work
will initially develop the definition of concepts and the selection of the intervention site
through the analysis and application of the variables in three sections of streets in Bogota:
Calle 92, Calle 45, and Carrera 40. Finally, the work will apply these variables to the case
of Calle 45 to carry out an urban design project that allows for the potentialization of the
perceptual conditions of urban quality on the street and sees the site as an opportunity to
create a green connection point between Park Way and National University of Colombia
as an-axis of greenery within the city of Bogota.

Keywords: urban quality, road hierarchy, urban fabric, weft, morphological

elements, green ery.
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Introduccioén

Es importante destacar que el enfoque de esta investigacion se centra especificamente en
mostrar como incide la jerarquia y/o escala, en los elementos que conforman la calle para
dar como resultado una percepcion de calidad urbana en la calle para el peatdn; Y aunque
existen muchas variables que pueden influir de manera positiva en dicha percepcién, como
se mencionan algunas de ellas en el i b
resultan ser elementos puntuales de la calle, no marcan la importancia de la via en el
contexto urbano general. Por lo que se considera crucial analizar la importancia de la calle
dentro de la trama urbana junto con la relacion que tiene ésta con las demas vias y

espacios publicos, para lograr asi una calidad urbana éptima dentro de la calle.

Inicialmente, hablar de calidad urbana puede entenderse de muchas maneras, el término
mas usado cuando se busca definir el tema hace referencia a aquellos factores
ambientales, econdmicos, sociales, politicos etc. que inciden adecuadamente en las
personas que habitan una ciudad ®. Sin embargo, para este TFM el término de calidad
urbana hace referencia a aquellos aspectos formales que inciden de manera favorable en
la percepcion del peatén, proporcionandole una sensacién agradable de independencia y

autonomia dentro de la calle.

Durante los ultimos afios las ciudades han crecido de manera exponencial y segin un
informe de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) el 55 % de las personas en el
mundo vive en ciudades y se estima que esta proporcién aumentara hasta un 13 % de cara
a 2050 2, por esta razon, resulta indispensable el disefio y creacién de espacios publicos
atractivos para las personas dentro de las ciudades. Sin embargo, en la medida en que
una ciudad crece, su malla vial se expande, lo que ocasiona en gran medida que las calles
cambien su uso y frecuencia, de este modo, lo que antes funcionaba como una calle
agradable deja de serlo. Por lo tanto, se puede decir que a medida que las ciudades crecen,

uno de los mayores problemas que se logra percibir dentro de las calles es la pérdida de

1 Ministerio de ambiente y desarrollo sostenible. Calidad ambiental urbana.
2 Naciones Unidas. Departamento de asuntos econémicos y sociales. Las ciudades seguiran creciendo sobre
todo en los paises en desarrollo. Noticias ONU.
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calidad urbana para el peatén, y como lo argumenta Gehl, las calles deberian ser
disefiadas para ser mas accesibles y seguras para los peatones, ya que esto mejoraria la

calidad de vida en las ciudades?®.

Uno de los mayores cambios en la construccion de calles dentro de las ciudades se da
después de la segunda guerra mundial, ya que por medio da la produccion en masa de los
vehiculos motorizados por Henrry Ford, en | a denomi naloadism®plax a del i
ciudades cambian drasticamente su estructura urbana, trayendo consigo problemas
nefastos en la actualidad®, causando que hoy en dia las calles se disefien dejando a un
lado la caminabilidad de las personas para darles a los carros el privilegio de las calzadas

sobre las aceras®,

La planificacion urbana moderna trajo consigo la creacion de ciudades con barrios aislados
y calles poco atractivas para las personas®, lo que contribuyé a la perdida de la calidad
urbana, puesto que se dej6 a un lado las necesidades peatonales para priorizar las
necesidades vehiculares, destruyendo a su paso estructuras y dindmicas urbanas con el
objetivo de disefiar grandes avenidas que permitieran conectar la ciudad en todos sus
puntos sin mayores contratiempos, dando como resultado que la velocidad dentro de las

ciudades se impusiera a costa de perder la calidad de la vida, donde el tiempo es dinero ’.

Debo aclarar en este punto, que los efectos destructivos de los automoviles no fueron la
causa de la perdida de la calidad urbana dentro de la calle, sino un sintoma que resulté al
seguir disefiando las ciudades sin tener en cuenta la movilidad peatonal sobre el nuevo
funcionamiento urbano. Al implementar estos nuevos desarrollos industriales se olvidé que
la calle, aquel espacio que existe entre los edificios, es el espacio publico por excelencia
para el peatén®, y por lo tanto debe ser un lugar donde las personas se sientan protegidas

y a gusto dentro de él.

8 Jan Gehl. Ciudades para la gente.

4 La ciudad del coche. Lluis Brau. Biblio 3W. Universidad de Barcelona. 5 de mayo 2018

5 Jane Jacobs. Muerte y vida de las grandes ciudades. Pag 33

6 Jane Jacobs. Muerte y vida de las grandes ciudades. Capitulo 3 fAFuer zas de decadencia y fu
regeneraci -no

7 Patricia Rodriguez Salmona. Conferencia Habitat 2018

8 Jan Gehl. Ciudades para la gente.
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La implementacién del vehiculo motorizado dio lugar a una nueva estructura urbana, que
se caracteriza por una malla vial mucho mas compleja, en donde las vias adquieren cierta
escala y/o jerarquia con base a su nivel de importancia y puntos de conexion dentro de la
ciudad. Estos niveles de importancia afectan en gran medida la capacidad del flujo
vehicular y peatonal, la distancia entre paramentos, los cambios de actividad y la
implementacion de elementos de resguardo a escala humana como el arbolado y los

retrocesos dentro de la calle.

Este trabajo clasifica la red vial en tres categorias con base a su nivel de importancia y
conectividad dentro de la ciudad: escala alta, escala media y escala baja . Esto permite
que laidentificacion de calles este determinada por un conjunto de caracteristicas similares
gue se logran observar en diferentes calles del mundo. Sin embargo, con el objetivo de
tener un acercamiento a nivel Nacional, el presente trabajo relaciona las tres categorias
con base a la clasificacion dada por el Plan de Ordenamiento Territorial - POT de la ciudad

de Bogota®, definiendo como:

Escala Alta 1 Red vial principal (RVP): Conformada por vias de alta capacidad y velocidad,

estructurante del transporte de la ciudad y cuenta mas de 4 carriles vehiculares.

Escala Media 7 Red vial complementaria (RVC): Conformada por vias de menor
capacidad y velocidad que la (RVP), cumple la funcion como via complementaria de

transporte publico y cuenta con maximo 4 carriles vehiculares.

Escala Baja i Red vial Local (RVL): Conformada por vias de baja capacidad y velocidad,
cumple como funcién principal ser una via de acceso a los predios y edificaciones al interior

de los barrios, y cuenta con maximo 2 carriles vehiculares.

Esta clasificacion permite tener como base caracteristicas funcionales y perceptuales de

cada calle. No obstante, al igual que las ciudades las calles también estan en constante

9 Plan de Ordenamiento Territorial (POT), Bogota. Articulo 165 del Decreto 190 de 2004. Secretaria de
Planeacion de Bogota.
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cambio, por lo que el problema de la pérdida de la calidad urbana en la calle se da
perceptualmente para el peatén, debido a la inadecuada respuesta de los elementos

formales que responden una determinada escala vial.

Se debe tener en cuenta que la ciudad se origina a través de la calle y de los elementos
gue la conforman?® y asi mismo si esta cambia y se transforma, la calle en su esencia
también debe cambiar. Por lo que las calles, asi como lo dice Allan Jacobs, son estructuras
gue evolucionan a lo largo del tiempo y deben adaptarse a las nuevas necesidades de la
ciudad cambiante y creciente!!. Esto implica que la planificacién de las calles y el redisefio
de las mismas por medio del disefio urbano, sean flexibles y adaptables ante los nuevos
cambios. Con base en lo expuesto anteriormente, se origina la pregunta orientadora que

este trabajo final de maestria pretende responder:

¢,Cudles son aquellos elementos que pueden incidir en la calidad urbana de las

calles existentes mediante intervenciones de dis eno urbano?

Al plantear la pregunta, surge la hipétesis de que, para mejorar la calidad urbana y
coherencia espacial de las calles existentes, es necesario analizar cuidadosamente los
elementos gue caracterizan y componen cada escala vial, ya que su respuesta determina
el disefio del espacio para que cumpla ciertas funciones especificas!?. Cada escala vial,
adquiere ciertas necesidades dentro del espacio, y para garantizar que el entorno sea
coherente dentro de la calle, la estructura morfolégica de la manzana, los predios y las
edificaciones deben ser acordes a las conexiones y dinamicas que represente la jerarquia
de una via, por lo que se hace evidente la necesidad de considerar el contexto en el que

se encuentren las calles, para lograr una calidad urbana optima.

Por lo tanto, el objetivo principal de este TFM se basa en determinar cudles son aquellas
variables clave que permiten otorgar calidad urbana a la calle a partir de las

potencialidades de la trama , dando a conocer por medio de estas como varia la

10 philippe Panerai. Proyectar la ciudad. (libro. Madrid celeste estudio 1999) pag.34
11 Allan B. Jacobs. Grandes Calles (libro. Servicio de publicaciones de la universidad de Cantabria 1996).
12 Jane Jacobs. Muerte y vida de las grandes ciudades. Pag 20.
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estructura morfolégica de la manzana, los predios y las edificaciones para mantener una
coherencia adecuada frente a la percepcién del peatdn y generan una sensacion agradable

dentro la calle.
Para ello se tienen como objetivos especificos:

U Explorar el concepto y determinar las variables que componen la calidad urbana
mediante el analisis previo de calles agradables para el peaton.

U Analizar cémo se reflejan estas variables en tres casos de estudio, identificando
cual de ellos tiene menor respuesta en calidad urbana.

U Buscar estrategias y operaciones urbanas puntuales entre dos tipos de escalas,
por medio de referentes estratégicos, que contribuyan a generar acciones en estos
puntos de interseccion por medio de las experiencias previas en otras ciudades.

U Aplicar las variables establecidas en una propuesta de disefio urbano, para el caso
de estudio seleccionado y otorgar calidad urbana.

Es necesario aclarar que el alcance de este trabajo no radica en determinar que es una
buena o mala calidad urbana, sino el de mostrar que elementos se vuelven pertinentes
para mejorar la percepcién y sensacion del peaton dentro de la calle, y que podrian

considerarse como principales para llegar a una buena calidad urbana dentro de la ciudad.

Metodologia

La metodologia enmarca la l6gica interna de la investigacion y todo lo que se llevé a cabo
para poder dar solucion a la pregunta orientadora y asi lograr el objetivo principal, por lo
gue cada uno de los capitulos en este trabajo hacen referencia a cada uno de los objetivos

especificos descritos previamente.

Marco conceptual: Con el objetivo de explorar el concepto de calidad urbana desde la
forma del espacio y determinar que variables influyen de manera asertiva dentro de la calle,
se pretende desarrollar una busqueda teérica que permita esclarecer su definicion con
base en un andlisis de calles agradables, a diferentes escalas, identificando aquellas

variables que se hacen mas presentes dentro del perfil.
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Marco proyectual: Con el objetivo de analizar cdmo se reflejan estas variables se
seleccionan tres casos de estudio dentro de la ciudad de Bogota Colombia. Se hizo
necesario seleccionar tres tramos de calles, con el objetivo de encontrar aquel tramo con

mayores problemas para poder desarrollar un proyecto de disefio urbano.

Marco urbanistico: con el objetivo de buscar aquellas estrategias y operaciones urbanas
puntuales entre dos tipos de escalas, que por medio de las variables no se logran
esclarecer, se realizan diferentes busquedas de problemas similares que permitan
establecer posibles soluciones formales y funcionales desde el trazado hacia la
composicion del perfil de la calle, que otorguen calidad urbana desde la forma del espacio.

Marco propositivo: El lugar es el medio por el cual se soluciona el problemay es por esto
gue, con el objetivo de aplicar las variables establecidas dentro del concepto, por medio
de un proyecto de disefio urbano, se escoge un sitio que resulta ser el mas conveniente

para poner en practica y evaluar la pertinencia de los conceptos.

Relevancia del tema

Las calles hoy en dia representan la mayor area de espacio publico de las ciudades, sin
mencionar que son el medio fisico y social por el cual las personas constantemente se
relacionan con el entorno que los rodea. Sin embargo, a pesar de tener un rol tan
importante dentro del tejido urbano, la gran mayoria de estas no le generan al peatén una
sensacion agradable de independencia y autonomia dentro de la calle, generando que este

sienta la pérdida de calidad urbana al no sentirse a gusto dentro de la ciudad.

Dentro de los fendmenos que causan un impacto negativo en la calle y propician la pérdida
de calidad, se encuentra la fuerte desconexién que existe entre la forma y estructura
urbana de las ciudades de hoy en dia; La poca relacién que se da entre el espacio
construido y la calle, no es mas que una falta de lectura holistica del tejido urbano, aquellos
gue se han dedicado a estudiar la morfologia y analizar los elementos que componen la
forma de la calle, evidencian que existe una estrecha relacion en donde es mas adecuado
colocar cierto tipos de elementos, respecto a su nocidn de accesibilidad dentro de la trama.
Sin embargo, los nuevos espacios urbanos que se disefian hoy en dia carecen de

comprender las jerarquias de las calles ocasionando que existan dentro de estas poca
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coherencia espacial y funcional, dejando este espacio como el resultante de la forma

construida y no como aquel que ordena y orienta los elementos que lo componen?®3,

Dicho lo anterior, las calles deben transformarse y responder a la hueva ciudad de hoy en
dia, puesto que las ciudades siempre se encuentran en constante cambio, ya que esto
representa su capacidad para responder a las nuevas necesidades sociales. Es un hecho
gue cada vez mas, las personas buscan vivir en la ciudad aumentando la poblacion urbana
dentro de la misma'?, por lo que no es de extrafiar que esta se modifique creciendo tanto

espacial, como geogréaficamente.

En diferentes ciudades alrededor del mundo se han planteado grandes transformaciones
urbanas para devolverle la vida a la calle y al peaton, muchos de los proyectos e
investigaciones que se realizan, si bien no lo mencionan en algunos casos directamente,
tienen como base otorgarles calidad urbana a los nuevos espacios, centrdndose en
diferentes aspectos como: confort climatico y memoria urbana del lugar®®, movilidad

alternatival®, actividad urbanal’, caminabilidad*® y vitalidad®®.

Sin embargo, a pesar de que se mencionen muchos de estos elementos que pueden ser
importantes para generar un ambiente agradable para el peatdn dentro de la ciudad, aun
se requiere construir un concepto sélido de lo que significa otorgarle calidad urbana a la
calle desde forma del espacio y lo que éste genera, orientando nuevas investigaciones y
desarrollos de proyectos urbanos, donde se enmarque la importancia de la calle en relacion
con el elemento construido, dejando los elementos mencionados anteriormente como

factores que al afadi tifcawidnalaealldan un Apl uso de

13 Bill Hillier, Julienne Hanson. The social Logic of Space. 1984

14 Schrader-King, Kristyn. Banco Mundial. Articulo de Desarrollo urbano.2022

15 Vergara Petrescu, Javier. Pueblo bicicletero. La muerte de una autopista urbana y el renacimiento del Rio
Cheonggyecheon en Seul. 2007

16 Alvarez Espinal, Alejandro. Tesis Universidad Nacional de Colombiafi Paseo del Tranvz2a de A
Disefo de | a O6Primadeeené laz9de Ptubt id® Buenos Aires, Medel |l 2no,
17 Baquero Calderon, Maria Camila, TesisUni ver si dad Naci onal de Col ombia nDe |
urbanabo. 2018

BEwWi ng, Rei d; Handy, Susan. fiMeasuring the Unmeasurabl e:
2009

Y victoria Jaramil |l o, Francisco Javier. Tesi s Uni versid

reaprovechamiento de un &rea industrial de Bogota D.C. 2019

,r~
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lMarco con€aptdald:eunr daana al |

El concepto de calidad urbana en este trabajo hace referencia a aquellos aspectos
formales y espaciales de la calle que inciden de manera asertiva en la percepcion del
peaton. La respuesta de las manzanas, predios y edificaciones frente a una via especifica
tiene un impacto importante en la experiencia perceptual del peaton, especialmente se
genera un impacto positivo si se tiene en cuenta la jerarquia vial dentro de la ciudad. Por
lo tanto, es crucial identificar las variables clave que deben tenerse en cuenta para crear

una experiencia agradable y segura para el peatén en cada escala vial.

Al desarrollar el concepto de calidad urbana desde la perspectiva de la forma del espacio,
se han tenido en cuenta aspectos como la caminabilidad y vitalidad de una calle. Aunque
estos términos no afectan directamente la forma urbana que responde a la calle, son
consecuencia de ella. Por lo tanto, es necesario determinar las variables formales que
influyen de manera significativa en la calidad de la calle. Para lograr esto, se ha llevado a
cabo una busqueda tedrica que respalde la idea de calidad urbana a partir de la forma del
espacio y permita definir el término de una manera mas precisa. Ademas, se analizan
calles agradables a diferentes escalas para identificar patrones que respondan a una

calidad urbana acorde a la percepcién del peaton.

1.1 Definicion del concepto de Calidad Urbana

Hablar de calidad urbana no es un término simple que tenga una definicion clara o
consensuada, sino que es un concepto complejo que puede ser abordado por diferentes
disciplinas.?® Desde una mirada general, se ha descrito como el igr ado ®&8ma que

sociedad posibilita |l a satisfacci-n de I??as necesi

Sin embargo, el concepto de calidad urbana ha sido objeto de diferentes enfoques, los

cuales se expondran y cuestionaran brevemente con el objetivo de llegar a una definicién

20 Hamam Serag El Dina, Ahmed Shalabya, Hend Elsayed Farouhb, Sarah A. Elariane. Principles of urban

quality of life for a neighborhood. HBRC Journal (Housing and Building National Research Center). 26 de

Noviembre de 2012

2L An6nimo. Calidaddevi da ur banaépara todos. Bl og fiLa casa de Juanabo
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mas adecuada y cercana a lo que este trabajo desarrolla, ya que desde la disciplina del

disefio urbano, el término aun no ha sido completamente desarrollado.

Inicialmente se ha asociado a la calidad urbana con la caminabilidad, ya que algunos
sostienen que se refiere Unicamente a aquellos lugares con mayores indices de
caminabilidad en la calle22. Otros afirman que se logra mediante la creacion de interfaces
entre los espacios publicos y privados, y que por medio de la generacion de espacios de
estancia, se promueve la actividad comercial sobre el borde, potencializando asi dindmicas
urbanas?; Sin embargo, para el trabajo la caminabilidad es la consecuencia de tener

calidad urbana, mas no el elemento que lo genera.

Por otro lado, hay quienes mencionan que la calidad urbana hace referencia a la capacidad
de un espacio para responder en funcién de su vitalidad. Algunos autores la definen como
algo que va mas alla de lo fisico y permite evaluar cémo afecta directamente a la salud del
ser humano, argumentando que ha mayor vitalidad tenga una calle, mayor calidad de vida

tendra4.

En este punto es importante aclarar que la vitalidad esté relacionada con el uso constante
del espacio urbano, reflejando su capacidad para satisfacer las necesidades de los
usuarios e influir positivamente en su percepcion?.Sin embargo, no se puede afirmar que
la calidad urbana dentro de una calle exista Unicamente debido al uso constante de las
personas dentro del espacio, ya que la calle varia en funcion de su jerarquia dentro de la

trama urbana, y por lo tanto las dinamicas urbanas también varian.

En consecuencia, tener calidad urbana dentro de la calle hace que esta sea mas vital que
otra y por lo tanto mas caminable para las personas, ya que espacialmente los elementos
gue conforman la calle y las actividades que responden a esta deben responder a las

necesidades de la escala de la via dentro de la ciudad.

2Ewing, Reid; Handy, Susan. fAMeasuring the Unmeasurabl e:
2009

BClvarez Espinal, Alejandro. APaseo del Tr aPnivada@nel e Ay ac uc
sector de Buenos Aires, Medel |l 2no, 2021.

%Bel tr8&8n Rodr2guez, Mar2a. fAlLa importancia de |l a vitalida
ZVictoria Jaramill o, Francisco Javier. AVitalidad para el

D.C. 2019
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Por supuesto, se ha mencionado de cierta manera a la calidad urbana como la relacién
entre el espacio abierto y el espacio construido, entendido este por algunos autores como
la interfaz urbana que puede existir entre los limites edificatorios y los limites publicos, en

donde la relacién de la forma de las construcciones responde a las necesidades sociales?.

Si bien esta idea logra acercarse mas al concepto de lo que pude ser la calidad urbana
desde la forma del espacio, esta solo se centra en los limites de las edificaciones y en
como los primeros pisos responden a la calle, olvidando que la respuesta de las
edificaciones son solo una parte de la blusqueda de la adecuada relacion de elementos

gue la componen.

Ahora bien, es importante aclarar que la forma urbana conformada por la trama, manzanas,
predios y edificaciones es la materia con la que el disefador urbano trabaja para formular
nuevos entornos dentro de la ciudad, por medio de la combinacién y variacién de
condiciones en los elementos urbanos?’. Por lo que disefiar espacios agradables, se

convierte en la base fundamental de la calidad urbana.

Por lo tanto, es importante definir los elementos que influyen espacialmente en la
percepcion del peatén dentro de la calle en cada escala vial, con el objetivo de establecer
las variables clave que generan calidad urbana. Adicionalmente, es importante destacar
gue la calidad urbana de una calle esta estrechamente ligada a su estructura y forma
urbana?®, ya que cualquier modificacion o afectacion en una de ellas repercute
directamente a la otra. Por lo tanto, se debe considerar la interrelaciéon entre la

configuracion fisica de la calle y su impacto en la experiencia del peatén (ver figura 1-1).

En adelante, se profundizara en el analisis de los aspectos espaciales y formales que
influyen en la calidad urbana de la calle, centrandose en la interaccion entre los elementos

de forma del espacio y las dinAmicas urbanas observadas en cada escala vial.

% Scheerlinck, Kris fiDept h Configurations, Proximity, per
urbanprojectso. 2010

’Pinilla @aminidosi@studi ados en el Taller | 'y 110. Document
2021

28 pPhilippe Panerai. Proyectar la Ciudad
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Figura 1-1. Gréafico general del concepto

Elementos que influyen

Forma Urbana :
en lo espacial

CALIDAD URBANA

Elementos que influyen

Estructura Urban o
structura Urbana en la actividad

Fuente: Elaboracion propia

1.2 Busqueda de variables a partir de la exploracion de
calles

Con el objetivo de identificar las condiciones que influyen de manera favorable en la
percepcion del peaton, se llevo realizé una exploracion y analisis previo de diversas calles
con caracteristicas espaciales agradables, teniendo en cuenta su jerarquia dentro de la
ciudad y observando los elementos que varian en cada escala. Para lograrlo, se realiza un
analisis de calles que se bas6 en el comportamiento de aquellas que se consideran

agradables segun su escala vial.

Asi mismo, se espera encontrar patrones dentro de las calles analizadas que permitan
identificar las variables que generan variaciones en los elementos en funcion de su escala.
En este sentido, se clasificé el andlisis de calles en escalas bajas, medias y altas. Para
cada calle, se seleccion6 una seccién especifica que se queria analizar y se presentd a
través de una imagen para comprender las caracteristicas particulares de esa zona. Esto
permiti6 visualizar lo elementos como manzanas, predios y edificaciones que responden a
esa calle. Como resultado se obtuvo una descripcion de los elementos recurrentes que

caracterizan cada una de estas calles.

Por lo tanto, en esta seccion se analizan los elementos que influyen espacialmente en la
percepcion del peatdn dentro de la calle en cada escala vial, considerando los aspectos
de forma del espacio proporcionados por las edificaciones, que actian como elementos de

actividad y revelan las dinamicas urbanas presentes en cada escala.
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1.2.1 Escalas bajas

Para el andlisis de patrones en las escalas bajas se analizan tres calles que
perceptualmente resultan ser agradables: la primera es la Calle Naos en Sevilla Espafia,
la segunda la Carrera 64 C en el barrio Suramericana de Medellin Colombia y la tercera la
Carrera 47 A del barrio Quinta Paredes de Bogot4 Colombia; Como se puede observar,
estas calles también se escogieron con el criterio de estar al interior de un barrio ya que,

solo responden a necesidades puntuales de las personas que viven alli.

Calle Naos i Sevilla Espafa: dentro del perfil se presentan alturas de 4 pisos en las
edificaciones, su relacion en proporcion con la dimension de la calle es de 1:1, tienen una
vocacion de caracter residencial en su primer nivel, utiliza el cambio de nivel como espacio
intermedio entre la edificacién y la calle, frente al ancho de la via responde con un 50% de

senda peatonal y solo cuenta con un carril vehicular.

Cra 64 C Suramericana i Medellin Colombia : dentro del perfil se presentan alturas entre
3y 7 pisos en las edificaciones, su relacion en proporcion con la dimensién de la calle es
de 1:1, tienen una vocacion de caracter residencial en su primer nivel, utiliza el cambio de
nivel y antejardines como espacio intermedio entre la edificacién y la calle, como también
elementos arbo6reos para mantener la escala humana, frente al ancho de la via responde

con un 25% de senda peatonal y cuenta con dos carriles vehiculares.

Cra 47 A Quinta paredes T Bogota Colo mbia: dentro del perfil se presentan alturas entre
6 y 7 pisos en las edificaciones, su relacion en proporcion con la dimensién de la calle es
de 2:1, tienen una vocacion de caracter residencial en su primer nivel, utiliza el cambio de
nivel y antejardines como espacio intermedio entre la edificacién y la calle, frente al ancho

de la via responde con un 28% de senda peatonal y cuenta con dos carriles vehiculares.
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Figura 1-2. Analisis de las tres vias de escala baja agradables al peatén.

[ Calle Naos— Sevilla ] { Cra 64C Suramericana— Medellin ] [ Cra 47 A Quinta Paredes- Bogot4 }

Fuente: Elaboracioén propia.

1.2.2 Escalas medias

Para el analisis de patrones en las escalas medias se analizan tres calles que
perceptualmente resultan ser agradables: la primera es la via Carlos de Aragén de
Barcelona Espafia, la segunda es una la Carrera 24 en el punto donde enmarca el Park
way de Bogota Colombia y la tercera es la Avenida de la Republica Argentina de Sevilla
Espafia; Estas calles se escogen con el criterio de que sean vias que permitan conectar
dos barrios 0 mas, que cuentan con transporte publico dentro de ellas, pues estas vias

responden a ser conectoras hacia vias de escalas mas altas.

Via Carlos de Aragon 1 Barcelona Espafa: dentro del perfil se presentan alturas de 7
pisos en las edificaciones, su relacion en proporcion con la dimensién de la calle es de 1:1,
tienen una vocacion de caracter comercial y residencial en su primer nivel, utiliza el uso de
voladizos de las edificaciones sobre la calle y arbolado para mantener escala humana,
frente al ancho de la via responde con un 28% de senda peatonal y cuenta con cuatro
carriles vehiculares y transporte publico.
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Park way 1 Bogota Colombia : dentro del perfil se presentan alturas entre 4 y 6 pisos en
las edificaciones, su relacion en proporcion con la dimension de la calle es de 1:3, tienen
una vocacién de caracter comercial y residencial en su primer nivel, utiliza el uso de
voladizos de las edificaciones sobre la calle, antejardines, cambios de nivel y arbolado para
mantener escala humana, frente al ancho de la via responde con un 25% de senda

peatonal y cuenta con cuatro carriles vehiculares, transporte publico y bici-carriles.

Av. de la Republica Argentina 1 Sevilla Espafia: dentro del perfil se presentan alturas
entre 9 y 10 pisos en las edificaciones, su relacion en proporcion con la dimension de la
calle es de 1:2, tienen una vocacion de caracter comercial y residencial en su primer nivel,
utiliza el uso de voladizos de las edificaciones sobre la calle y retrocesos en su primer nivel
conformado por una galeria para mantener escala humana, frente al ancho de la via
responde con un 40% de senda peatonal y cuenta con cuatro carriles vehiculares,

transporte publico y bici-carriles.

Figura 1-3. Andlisis de las tres vias de escala media agradables al peaton.

I i

[ Via Carlos de Aragon - Barcelona } [ Park way— Bogota } [ Av. de la Republica argentina- Sevilla }

Fuente: Elaboracion propia.

1.2.3 Escalas altas

Para el analisis de patrones en las escalas altas se analizan tres calles que

perceptualmente resultan ser agradables: la primera es la via la Reforma de Ciudad de
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México, la segunda es la West Street de Manhattan New York y la tercera es la Gran Via
de Barcelona Espafia; Estas calles se escogen porque permiten conectar toda la ciudad,

cuentan con un tipo de transporte publico de caracter metropolitano.

Via la Reforma i Ciudad de México: dentro del perfil se presentan alturas entre 20 y 25
pisos en las edificaciones, su relacion en proporcion con la dimensién de la calle es de 1:2,
tienen una vocacion de caracter comercial y de equipamientos en su primer nivel, utiliza el
uso de voladizos de las edificaciones sobre la calle y retrocesos en su primeros pisos o
pisos posteriores para mantener escala humana, frente al ancho de la via responde con
un 30% de senda peatonal y cuenta con ocho carriles vehiculares, dos de ellos como vias

de desaceleracion, transporte publico de caracter metropolitano y bici-carriles.

West Street i Manhattan New York : dentro del perfil se presentan alturas entre 15y 20
pisos en las edificaciones, su relacion en proporcion con la dimensién de la calle es de 1:2,
tienen una vocacion de caracter comercial y de equipamientos en su primer nivel, utiliza el
uso de retrocesos en su primeros pisos 0 pisos posteriores para mantener escala humana,
frente al ancho de la via responde con un 20% de senda peatonal y cuenta con seis carriles

vehiculares, asi mismo con bici-carriles.

Gran Via 1 Barcelona Espafia: dentro del perfil se presentan alturas entre 9 y 10 pisos
en las edificaciones, su relacion en proporcion con la dimensién de la calle es de 1:2, tienen
una vocacion de caracter comercial y de equipamientos en su primer nivel, utiliza el uso de
retrocesos en su primeros pisos 0 pisos posteriores para mantener escala humana, frente
al ancho de la via responde con un 20% de senda peatonal y cuenta con seis carriles

vehiculares, asi mismo con bici-carriles.
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Figura 1-4. Analisis de las tres vias de escala alta agradables al peatén.

[ us Bos o

e i o i i S, O I

[ Via la Reforma - Ciudad de México ] [ West Street — Manhattan, NY ] [ Gran via - Barcelona

Fuente: Elaboracion propia.

1.3 Definicion de variables

Con base en la observacion realizada en las vias de interés, fue posible llegar a determinar
cinco variables que permiten otorgar calidad urbana dentro de la calle; en donde es
importante aclarar que, si bien se pueden definir muchas mas dentro del andlisis, para este
trabajo se han seleccionado aquellas que resultan ser las mas importantes, dejando en
claro que el no tenerlas presentes dentro de un proyecto de disefio urbano, dard como

resultado un proyecto con poca respuesta y coherencia dentro del espacio.

Adicionalmente, como se mencioné dentro de la busqueda del concepto, la calidad urbana
se logra si se tienen presentes elementos tanto de la forma como de la estructura urbana.
Es por este motivo que desde la espacialidad y elementos formales se tienen las variables:
trama, proporcion y escala humana; y desde la estructura: funcionamiento y usos. Estos
conceptos se explican brevemente a continuacion, permitiendo también mostrar como se

ven reflejados en cada una de las variaciones de la escala y/o jerarquia de la via.
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1.3.1 Trama

La trama determina la forma urbana y autores como Philippe Panerai, Sola Morales y Bill
Hillier7 Julienne Hanson, la mencionan como aquella que direcciona los otros componentes
de la ciudad. Los dos primeros autores hablan acerca de cémo la trama hace posible las
relaciones, proporciones y distancias entre componentes; en cuanto a el ultimo autor, si
bien éste se centra mas en la estructura urbana, menciona que a través de la trama las
calles dentro de una ciudad poseen un nivel de jerarquia diferente, y esto depende de que

tan frecuentadas son estas y a cuanto nimero de personas responde esta via.

Por lo que conocer la importancia de la via dentro de una ciudad, traera consigo que los
elementos (manzana, predios y edificaciones), adquieran una variacion en su forma con
respecto a la jerarquia de la via. Aclaro en este punto, que la trama de por si, no genera
calidad urbana en si misma, pero el entenderla, permite conocer bajo qué caracteristicas
y elementos se debe trabajar la calle a intervenir, y cuales son las condiciones de escala

a las que debe responder. Dentro de la ciudad se presentan tres tipos de escala:

Figura 1-5. Visualizacion de los tipos de tramas.
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Fuente: Elaboracion propia

Trama escala ba ja: Se caracteriza por encontrarse al interior de los barrios, la cara de la

manzana tiende a ser mas corta hacia la calle por ende los lotes son mas pequefios.
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Figura 1-6. Visualizacién de trama en escala baja.
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Fuente: Elaboracién propia (izquierda) basada en ortofoto tomada de Google Maps de la zona de
ejemplo (derecha).

1 o ) e

Trama escala media: Se caracteriza por ser una via que conecta dos 0 mas barrios, la
cara de la manzana tiende a ser mas larga que en la escala baja, por ende, los lotes son
mas grandes, pero mas pequefios que en la escala alta.

Figura 1-7. Visualizacion de trama en escala media.

GAMA ESCALA MEDIA \
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Fuente: Elaboracién propia (izquierda) basada en ortofoto tomada de Google Maps de la zona de
ejemplo (derecha).
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Trama escala alta: Se caracteriza por ser una via principal, conecta toda la ciudad, la cara

de la manzana tiende a ser mas larga hacia la calle por ende los lotes son mas grandes.

Figura 1-8. Visualizacion de trama en escala alta.

ﬂRAMA ESCALA ALTA \
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Fuente: Elaboracién propia (izquierda) basada en ortofoto tomada de Google Maps de la zona de
ejemplo (derecha).

1.3.2 Funcionamiento

Responde a los medios de circulacion que pueden existir frente a la caracterizacion de la
trama, en donde se analiza el nUmero de carriles vehiculares en relaciéon con la senda

peatonal, dentro del perfil de la calle.

El autor Michael Sorkin habla sobre la importancia de analizar el numero de carriles
vehiculares sobre la calle, ya que determina la velocidad con la que los vehiculos recorren
dentro la via, por lo tanto, estos carriles deben verse como un movimiento de fondo para
los peatones y no como una amenaza. Es por este motivo, que bajar la velocidad dentro
del perfil genera calidad urbana, permitiendo que el peaton se sienta mas seguro dentro
de la calle. Asi mismo, cada escala dentro de la trama presenta diferentes patrones de

funcionamiento, los cuales se explicaran y mostraran a continuacion:
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Figura 1-9. Visualizacién de la variable funcionamiento en las tres escalas

particular

/FUNCI()N ESCALA BAJA ---- Vehicic \Gmaén ESCALA MEDIA @ fniece \/FUNCI()N ESCALAALTA m\

R - 3
e i ‘

i@ i

1

1

!

i

1 ]

1 ]

1 ]

| i

1 r i

1

i : |

i -

1 I T

i I

1 1
- 1

wb%

Funcionamiento escala baja:

Fuente: Elaboracién propia

la escala baja busca tener la menor velocidad dentro del

perfil debido a que el uso en ésta es de caracter residencial, por lo que busca tener solo

carriles de circulacion necesarios para el nUmero de personas que transiten esta calle. Se

caracteriza por tener maximo 2 carriles vehiculares, sendas peatonales y alguna que otra

senda verde dentro del perfil,

escala.

aungue esta no es estrictamente necesaria en este tipo de

Figura 1-10. Visualizacion del funcionamiento en escala baja.
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=
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Fuente: Elaboracién propia
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Funcionamiento escala media: la escala media al ser conectora inter-barrial, cuenta con
transporte publico y bici-carriles, ya que permite conectar los barrios hacia escalas altas
dentro de la ciudad. Se caracteriza por tener maximo 4 carriles vehiculares, donde dos de
ellos son usados por transporte publico, cuenta con bici-carriles, sendas peatonales y
sendas verdes donde se colocan elementos arbéreos que permiten proteger al peatén del

aturdimiento de los carros como mantener su escala humana dentro del perfil.

Figura 1-11. Visualizacién del funcionamiento en escala media.
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Fuente: Elaboracion propia.

Funcionamiento escala alta: la escala alta son vias principales dentro de la trama urbana
y son aquellas que permiten conectar de un extremo a otro la ciudad sin mayores
contratiempos. Se caracteriza por tener mas de 4 carriles vehiculares, dos de ellos de
desaceleracién, que se colocan contiguo a la edificacion para que el peatdn no se sienta

aturdido; asi mismo se contintan con sendas peatonales, sendas verdes y bici-carriles.
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Figura 1-12. Visualizacién del funcionamiento en escala alta.
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Fuente: Elaboracidn propia.

1.3.3 Proporcién

Cuando existe una buena relacion entre el ancho y el alto de la calle, lo que genera dentro
del perfil es que el peaton se sienta acogido dentro del espacio y tenga una sensacion de

definicion de la calle.

La proporcion hace parte de la forma urbana y muestra como desde los elementos
espaciales se incide desde la percepcion del peatdn; Rob Krier habla acerca de como la
proporcion de la edificacion tiene una estrecha relacion con la jerarquia de la via?®, dentro
del andlisis esto se puede ver reflejado; Asi mismo la proporcion habla sobre la relacion
lleno y vacio, por lo que dentro de ésta entran los retrocesos de las edificaciones, ancho
de andenes y su repercusion dentro de la calle. Del mismo modo, cada escala dentro de
la trama presenta diferentes patrones de proporcion, los cuales se explicaran y mostraran

a continuacion:

29 Krier, Rob. El espacio Urbano proyectos de Stuttgart.1975
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Figura 1-13. Visualizacién de la variable proporcién en las tres escalas

KPROPORCIéN ESCALA BAJA \ GROPORCI@N ESCALA MEDIA \ KPROPORCI(‘)N ESCALA ALTA \
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Fuente: Elaboracion propia.

Proporcion escala baja: las dimensiones entre paramentos son cercanas, por lo que las
edificaciones no necesitan crecer tanto en altura, la relacién alto: ancho es de 1:1 o 2:1,
existe un mayor uso de retrocesos frente a la calle y en cuanto al andén sus dimensiones

son pequerias, puesto que responden a un menor nimero de personas.

Figura 1-14. Visualizacién de la proporcién en escala baja.
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Fuente: Elaboracidon propia.



Capitulo | 36

Proporcion escala media: su distancia entre paramentos es mayor, por lo que las
edificaciones necesitan crecer en altura para que el peaton se sienta acogido dentro del
espacio, por lo general buscan tener una relacién entre el alto: ancho de 1:1 o 1:2; en
cuanto al uso de retrocesos se disminuye debido al uso comercial que tiene esta escala,
ya que se busca tener una relacibn mas directa con la calle, y con relacién al andén se
dispone una mayor area para el peaton respondiendo a la afluencia de personas sobre

esta escala.

Figura 1-15. Visualizacién de la proporcién en escala media.

ﬁROPORCIéN ESCALA MEDIA \
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Fuente: Elaboracidon propia.

Proporcion escala alta:  su distancia entre paramentos es mucho mayor que en escalas
medias, tanto que el espacio puede llegar a volverse difuso. En este caso, la altura de las
edificaciones no basta para definir la percepcién del peatdn por si sola, por lo que el uso
de elementos arboreos se vuelve importante. Si bien los edificios en esta escala pueden
crecer mas de 20 pisos, lo importante es buscar una relacion entre el alto: ancho de 1:2 o
1:3, ya que distancias mayores entre paramentos perderd la definicion de la calle. Los
retrocesos en este caso se usan mayormente en niveles posteriores o en ocasiones en
primeros niveles para que el peatén no se sienta abrumado por la edificacion. En cuanto
al andén se dispone una mayor area para el peaton respondiendo a la afluencia de

personas sobre esta escala.
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Figura 1-16. Visualizacién de la proporcién en escala media.
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Fuente: Elaboracion propia.

1.3.4 Usos

Cuando se identifican los tipos de usos que cualifican una calle, permiten contemplar
dentro del perfil que tan directa o indirecta debe ser la correspondencia de la edificacion
frente a una calle, dicho en otras palabras, permite enmarcar el tipo de relacién publico-

privada en el primer nivel.

Los usos hacen parte de la estructura urbanay a partir de la actividad, se generan patrones
de respuesta hacia el peaton; Bill Hillier y Julienne Hanson por medio de la sintaxis
espacial’®® dan a entender que a partir de la trama urbana hay lugares donde es mas
adecuado localizar cierto tipo de actividades y estas deben responden a la accesibilidad
gue tenga una via dentro del tejido urbano, es por este motivo que la vocacion de cierto
tipo de actividades siempre va a tener una estrecha relacién con la escala de las calles
gue enfrenta. Del mismo modo, cada escala dentro de la trama presenta diferentes

patrones de usos, los cuales se explicardn y mostraran a continuacion:

30 La sintaxis espacial permite ver la relacién de conectividad e integracion de los espacios, por medio de tres
conceptos: espacio visible (poligono de visibilidad), espacio axial (linea recta de vision) y espacio convexo
(donde todos los puntos dentro de un poligono son visibles para los demas puntos del poligono).
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Figura 1-17. Visualizacién de la variable usos en las tres escalas
/USOS ESCALA BAJA \ ﬁSOS ESCALA MEDIA \ ﬁJSOS ESCALA ALTA \
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Fuente: Elaboracidn propia.

se caracteriza por tener una vocacion de caracter residencial y

esporadicamente tiene usos de caracter comercial, con la diferencia de que estos ultimos

por lo general estdn ubicados en esquinas; al ser caracter residencial su relacion con la

calle tiende a ser indirecta y responde a una afluencia de personas menor como se

describié en el funcionamiento y proporcion en esta escala.

Figura 1-18. Visualizacion de usos en escala baja.

/USOS ESCALA BAJA
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J

Fuente: Elaboracidn propia.
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Usos escala media: se caracteriza por tener una vocacién de caracter residencial y
comercial, esporadicamente también tiene algunos equipamientos dotacionales, por lo que
podria decirse que responde a una mixtura de usos; al ser caracter mixto su relacién con
la calle tiende a ser indirecta en elementos residenciales y directa en elementos
comerciales y dotacionales; Asi mismo, al ser una via inter barrial, responde a un mayor

namero de personas.

Figura 1-19. Visualizacién de usos en escala media.

ﬁSOS ESCALA MEDIA \

e

= Equipamiento
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Fuente: Elaboracidon propia.

Usos escala alta: se caracteriza por tener una vocacion de caracter comercial y de
equipamientos, esporadicamente también responde a algunos elementos residenciales; al
ser su vocacion de caracter comercial y de equipamientos responde de manera directa a
la calle; Adicionalmente, al ser vias principales responden a las necesidades de todas las
personas de la ciudad, por lo que es usual encontrarse sobre estas vias equipamientos
importantes (Centros comerciales, Teatros metropolitanos, Entidades estatales, etc.), en
consecuencia como se mostro en el funcionamiento de esta escala responde a una gran
afluencia de personas, por lo que las edificaciones deben responder a ello en sus primeros

niveles.
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Figura 1-20. Visualizacién de usos en escala alta.
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Fuente: Elaboracion propia.

1.3.5 Escala Humana

Cuando existen los elementos a escala humana como lo son: el arbolado, los cambios de
nivel, antejardines, materialidad y voladizos lo que generan dentro del perfil es ser un plus
para la percepcion del peatén, pues aumentan la sensacion agradable dentro de la calle y
el uso de estos dentro del espacio aumentara la percepcion de calidad urbana.

Estos elementos mantienen una relacion directa con la forma urbana, e indirecta con la
estructura urbana y por medio de ambos se pueden generar patrones de respuesta hacia
las otras variables. Autores como Gehl, Jacobs y Lynch especifican algunas claves para
hacer que la forma urbana sea amigable con el peaton: Gehl habla como estos elementos
gue existen entre los edificios son mas importantes para el entorno urbano que los edificios
mismos; Jacobs habla de que los entornos urbanos con escala humana adecuada permiten
relaciones e interacciones de actividad generando dinamicas urbanas y espacios mas
agradables y seguros; Lynch demostré que aquellos objetos que se colocan al lado de las
sendas peatonales agudizan la perspectiva del peaton y permiten una sensacién agradable
de autonomia dentro de la calle. A continuacion, se explica que ocasiona cada elemento

dentro del perfil:
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Figura 1-21. Elementos a escala humana dentro de la calle.
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Fuente: Imagen adaptada y modificada de ZCCS studio, para la explicacion del concepto.

Arbolado: Cuando existe arbolado dentro del perfil, no solo ayuda a definir una calle, sino
gue también permite separar el dominio de los peatones del de los vehiculos, ademas de

proporcionar sombra y confort a la calle.

Cambios de Nivel: Cuando existen los cambios de nivel dentro del perfil, permiten actuar
como espacio intermedio entre lo publico y lo privado, disminuyendo el contacto directo
entre la edificacion y la calle de una manera mas amable, dando como resultado que entre

méas amplio sea el cambio de nivel, menos contacto directo habra con la calle.

Antejardines: Cuando hay presencia de antejardines dentro calle, mantienen una relacion
menos directa con el peaton. Se diferencia del cambio de nivel porque poseen la cualidad
de darle una sensacion agradable a la vista y mas amigable al tener elementos de caracter
natural como lo son flores y arbustos.

Materialidad: Cuando hay cambios de materialidad dentro de la calle, como elementos
duros y blandos, permite jugar con las sensaciones del peatdén, marcando limites o pautas

entre elementos.
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Voladizos: Cuando existe el voladizo, no solo permite disminuir la sensacién de
aturdimiento o inseguridad dentro del perfil, generada por una edificacion de gran altura y
poco cercana a la escala humana, sino que también permite ser un elemento que rompe
con la monotonia de la calle ya que ayuda a captar la atencién del peatdon como elemento

singular.

1.4 Conclusion

La variable de la trama, resulta ser la variable mas importante dentro del objetivo de este
trabajo, pues el desconocimiento de ella traera proyectos con poca coherencia espacial y
funcional dentro de la ciudad; Las variables de funcionamiento, proporcién y usos, estan
directamente ligadas la una a la otra y responden con coherencia respecto a la escala; por
ultimo la variable de escala humana, como bien se dijo es un plus dentro del perfil que

aumentara la sensaciéon de calidad urbana dentro de él.

Por lo que es acertado decir que la calidad urbana se da por medio de establecer
condiciones urbanas que inciden de manera favorable en la percepcién del peatédn,
proporcionandole una sensacion agradable de independencia y autonomia dentro de la
calle, tales como la trama, el funcionamiento, la proporcion, los usos y elementos de escala
humana; Teniendo en cuenta que la composicibn de estos elementos urbanos mas
aquellos regulares de la composicibn de la forma como las manzanas, predios,
edificaciones, generan una correspondencia con la jerarquia de la via, permitiendo

caracterizar la escala y su relacion entre el perfil y la estructura de la calle.

Figura 1-22. Gréfico conclusiéon del concepto

— Trama — Panerai
Forma Urbana Proporcion ~ — Rob Krier
CALIDAD URBANA Escala Humana — Gehl, Lynch, Jacabs

Usos — Hillier y Hanson

Estructura
Urbana

Funcionamiento — Michael Sorkin

Fuente: Elaboracion propia
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Como se menciond en la seccion 1.4, se identificaron cinco variables clave que influyen
positivamente en la percepcion del peatdn dentro de la calle al explorar el concepto de
calidad urbana. La trama es la variable principal que revela las condiciones a las cuales
esta sometida una via dentro de la ciudad, y se desglosa en dos variables de forma: la
proporcion, y elementos a escala humana; Y dos variables de estructura: funcionamiento

Yy USOS.

Con el fin de seleccionar el sitio de intervencién para el proyecto de disefio urbano, se
decide poner a prueba como estas variables inciden en tres tramos de calles existentes en
la ciudad de Bogota. El objetivo es realizar un analisis comparativo para identificar el tramo
con mayores desafios, para asi poder desarrollar un proyecto de disefio urbano que
demuestre la aplicabilidad de las variables para otorgar la calidad urbana a la calle
existente. Para ello se seleccionan tres puntos especificos en cada uno de los tramos, por
los cuales se llevara acabo cada uno de los analisis, y asi mismo tener una visibn mas

completa de como responden la conformacion de los elementos en cada una de las calles.

2.1 Criterios de seleccion

Para el analisis de las variables, los criterios para seleccionar los casos de estudio fueron

los siguientes:

U Localizacion: Se decide tomar esta como uno de los criterios de seleccién dado
gue como se ha hablado anteriormente, la importancia del tramo de la ciudad
determina las condiciones de la calle, es por este motivo que se decide seleccionar
tramos de escalas medias, ya que es la Unica escala que siempre colinda con una
escala alta y escalas bajas en simultaneo.

U Funcionami ento: Al buscar dentro de la seleccion, tramos de escalas medias, se
busca que dentro del mismo responda a velocidades medias, es decir, medios de

circulacion como minimo transporte publico y vehiculos particulares.

d
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Usos: En consecuencia a la escala, se busca que el tramo cuente con mixtura de
usos, es decir, residencial, comercial y equipamiento.

Distancia del tramo: Para poder realizar un andlisis coherente, se decide analizar
tramos con distancias entre 600 y 700 metros, para poder observar las variaciones
dentro de cada calle. Esto se hace, para poder analizar tres puntos dentro de la via,
cada uno de ellos analizado a una distancia de 200 a 250 metros entre si, ya que
segun Gehl, esta distancia permite al peaton distinguir los elementos dentro de la
calle.

Frecuencia de uso personal: Responde a calles que personalmente conozco y
suelo frecuentar, con motivo de que perceptualmente la escogencia dependera del
grado de sensacion agradable que me genera cada calle y asi desde el andlisis

validar la percepcion a nivel peatonal.

Por consiguiente, los tramos escogidos en la ciudad de Bogota, y los cuales cumplen con

los criterios demandados fueron los siguientes:

Figura 2-1. Ubicacion de estudios de caso dentro de Bogota

[: Calle 92 )

Calle 45 |

Carrera 40

J

Fuente: Elaboracion propia
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Como se puede observar cada tramo colinda con una escala alta, las cuales estan pintadas
de color rojo dentro del plano, asi mismo se deduce que internamente esta responde a
escalas bajas por la caracterizacion de la escala; Adicionalmente, cada tramo se escogi6
gue pasara al menos una rutade i S° yTgBedcontara con una mixtura de usos entre lo

residencial, comercial y equipamientos.

2.2 Casos de estudio: Ubicacion de los tres tramos

Cada uno de los tramos cuenta con caracteristicas singulares y datos generales, por lo
gue se decide exponer inicialmente en este apartado la trama y elementos a escala
humana, antes del analisis a profundidad de las demas variables. Esto con el fin de
permitirle al lector familiarizarse con el lugar en cada uno de los casos.; Asi mismo, se
mostrardn imagenes actuales de cada tramo, que hacen alusién a los tres puntos de

analisis donde se analizaran las demas variables, en cada uno de ellos.

2.2.1 Caso 1. Tramo de la Calle 92, Bogota

La Calle 92 se encuentra ubicada geograficamente en la zona nor-oriental de la ciudad de
Bogoté; Inicialmente se toma este tramo desde la conexion con la via de escala alta, la
cual nace del nodo entre la Avenida Carrera 30 NQS y la autopista norte, y desde ese

punto se seleccionan los 700 metros,losc ual es sol o responden

31 SITP, significa Sistema Integrado de Transporte Publico de la ciudad de Bogota.

a

u
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Figura 2-2. Visualizacién de la trama i Calle 92

Chico

[ Escalaalta I Escala media [ Escala baja

Fuente: Elaboracidon propia.

Como se puede apreciar en la figura 2-2, se puede observar como se disponen las
manzanas, los lotes y edificaciones frente a la escala media, mostrando que la cara de la
manzana se ubica por el costado mas largo donde la dimensién promedio de frente de
manzana es de 264 metros y la dimension promedio de frente de lote es de 20 metros;
Dentro de los elementos que responden al tramo esta el parque lineal que actia como
separador.
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Adicionalmente se muestran tres puntos de corte, los cuales indican los puntos de analisis
a los cuales va a estar sometido el tramo, por lo que, para ilustrar al lector de dichas
secciones, se mostraran las imagenes actuales que responden a cada uno de los cortes
mencionados en la Calle 92. Las imagenes también permitirAn observar de ellas los

elementos a escala humana que compone cada imagen.

Corte 1: La imagen muestra elementos a escala humana como el arbolado, por medio de
una division central que hace alusion a un parque lineal agradable para el peatdén; También
se ven reflejados los antejardines en el costado izquierdo y los cambios a nivel en el
costado derecho. Se ve que en sus primeros niveles esta enmarcado por voladizos y juega

con las materialidades de duro y blando en el pefrfil.

Figura 2-3. Imagen actual corte 1, tramo Calle 92

Fuente: Calle 92, Bogota, Colombia, ubicacion CI.92 # 19c¢c-2 19¢-88. Imagen adaptada de street
view de Google maps. 2022

Corte 2: La imagen muestra la continuidad de elementos a escala humana como se
observo en laimagen del corte 1, donde el arbolado se refleja ahora tanto en la interseccién
lineal como al costado izquierdo de la imagen; se continlia apreciando los antejardines y
los cambios de nivel, asi mismo como los voladizos en uno de los laterales, manteniendo

el juego de las materialidades entre los elementos duros y blandos en el perfil.













































































































































































































































