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Resumen: esta investigacion estudia los proyectos de peatonalizacion realizados en el CH
de Bogota, identificando los puntos criticos y los casos exitosos de cada intervencion. Se
busca establecer los criterios de evaluacibn de cada proyecto, caracterizar la
peatonalizacion para describir sus elementos y yuxtaponer sus diferentes criterios con el fin
de hallar los factores de éxito y de fracaso. De esta manera determinar cuél fue el aporte de
cada intervencion en el centro histérico y proponer unas mejoras o recomendaciones desde
proyect os internacionales. De todo el proceso se concluye que los proyectos de
peatonalizacion realizados en el CH de Bogoté tienen deficiencias como la falta de
integracién de los diferentes proyectos de peatonalizacion y la inexistencia de un plan de
movilidad peatonal. Aun asi, estas intervenciones han ayudado en la preservacion de los
valores patrimoniales, al aumento de espacio publico y al mejoramiento de la imagen de

este sector de la ciudad.

Palabras Clave: Centro histérico, Peatonalizacion, Candelaria, Zonas sin tréafico.

Abstract: The current research studies the pedestrianization projects carried out in the
Historic Center of Bogota, Colombia. The principal objective is to identify failure and
successes of each intervention made out. By this, it’s important to establish the criteria for
evaluation of each individual project, and characterize the pedestrianization to describe its
elements and comparison by different criteria in order to find factors of success and failure
of the given project. It’s relevanto to take into consideration the importance and determine
the contribution of each intervention of the historic center so it can be analize and make
new proposes to make improvements or recommendations for future international and
national proyects in the area. During the exhaustive research it is concluded that
pedestrianization projects that were made out in the CH of Bogotd have various
deficiencies such as the lack of integration of differents projects relationed with
pedestrianization and the absence of a pedestrian mobility plan. Finally, the interventions
have helped in the preservation of heritage values of the community by increasing public

space and improving the good image of this sector at the princiap city of Colombia, Bogota.

Key words: Historic center, pedestrianization, Candelaria, zones without traffic






1. Introduccion

La constitucion de los CH ha cambiado desde su fundacién hasta el presente, lo que ha generado
una despreocupacion del valor patrimonial. Uno de los aspectos que mas ha incidido en la
trasformacion y que ha traido inconvenientes en los CH ha sido la implementacion de vehiculos

automotores como el medio de transporte mas importante desde el comienzo del siglo XX.

La estructura de las calles de los CH en un principio estaba adecuada para la dindmica
peatonal, sin embargo, se fue adaptando para el trafico de automoviles. El paso peatonal se
concentrd en los angostos andenes y se empezaron a generar problemas de contaminacién por el
smog de los carros, de deterioro en edificaciones patrimoniales por el continuo paso de éstos y de
desbalance entre la oferta y la demanda de espacio publico. Asimismo, el incremento poblacional de
las ciudades generd una carga y un desgaste acelerado de los CH. Después de mediados del siglo
XX el incremento poblacional en areas urbanas debido al desplazamiento por conflicto armado, el
crecimiento en la oferta y demanda laboral y la creacién de urbanizaciones informales, entre otros,
afect6 a los CH lo cual generé deterioro por la intensidad de usos y por la consolidacion de algunos

sitios que aun hoy son referentes de inseguridad.

Por otra parte, se ha evidenciado que con el trascurso del tiempo los espacios verdes y
parques han desaparecido de los CH. La pérdida de estos espacios, de la arborizacion y de canales
fluviales ha redefinido a los CH como espacios duros que no favorecen el transitar de los peatones y
gue dibujan paisajistamente al CH con ladrillo y cemento. Igualmente, el espacio publico ha sido
afectado por la invasion de comerciantes informales y vendedores ambulantes; los andenes y las
plazas han visto disminuido su espacio real de uso porque el crecimiento de la venta ilegal en la

calle se ha constituido en una de sus caracteristicas.

Bogota expone los factores anteriormente mencionados en su proceso de deterioro. La
inexistencia de un proyecto integral de recuperacién del CH de Bogota es un ejemplo de esto. La
linea de accion de diferentes gobiernos locales ha sido la implementacion de estrategias que buscan
resolver problemas puntuales como: operaciones de limpieza, redesarrollo inmobiliario y
regulaciones de conservacion en inmuebles patrimoniales. Un ejemplo de regulacion de inmuebles
fue la creacion de la Corporacion Barrio la Candelaria, que desde la iniciativa privada busco
salvaguardar y recuperar el patrimonio cultural del CH de Bogoté y que luego se consolidé en el

sector publico como el Instituto Distrital de Patrimonio Cultural - IDPC.



Una de las estrategias puntuales implementadas han sido las peatonalizaciones, segun
Brambilla y Longo (1989) estas son “vias en las cuales se elimina el trafico y se cambia el disefio
urbano para introducir facilidades enfocadas al peaton.”(p.13). Estas intervenciones urbanas son un
tipo de espacio publico dentro del marco del concepto de zonas sin tréfico, en las que también se

encuentran las alamedas, pasajes comerciales, zonas verdes, entre otras.

Con base en este contexto se enmarca el trabajo de investigacion “Gestion de zonas sin
trafico en Centros Historicos. Estudio de caso. Analisis de las estrategias de peatonalizacion en el
Centro Histérico de Bogotad. 1980-2014”. El trabajo analiza los desaciertos y aciertos de los
proyectos de peatonalizacion realizados en el CH de Bogotd con base en la teoria de zonas sin
trafico.

Este estudio se realiz6 con la metodologia de estudio de caso. El objetivo principal es
analizar las diferentes estrategias de peatonalizacién que se han realizado en el CH de Bogota a
partir de la teoria de GZST para identificar los aspectos criticos y los factores exitosos y entender su
aporte en la recuperacion del CH.

Se trazaron cinco objetivos especificos para el estudio. El primero de ellos consiste en
contribuir a la definicién conceptual de la peatonalizacion como elemento de la gestion de zonas sin
trafico en CH, al entendimiento de las caracteristicas complejas de la zona y al disefio de estrategias
para implementar. El segundo esta relacionado con la recopilacion y proceso sintesis de toda la
informacién técnica que ayude a entender las particularidades de cada una de las estrategias, ya sean
acuerdos, planos, consultorias, documentos de soporte o contratos, para caracterizar cada una de las

intervenciones peatonales dentro del CH de Bogota.

A partir de los criterios identificados en el cumplimiento de los anteriores fines, el tercer
objetivo consiste en analizar las diferentes intervenciones de peatonalizacion en el CH de Bogota.
El siguiente objetivo busca determinar marcos de referencia con ejemplos de peatonalizaciones de
caracter internacional que sean pertinentes por tener caracteristicas similares y que se encuentren
documentadas. El ultimo objetivo plantea potenciar las estrategias de peatonalizacién proponiendo

mejoras en la red peatonal del CH.

Para el cumplimiento de dichos objetivos, el trabajo se dividié en 4 capitulos. EI primero
responde a una revision bibliografica que identifica el entorno en el que se desarrolla el estudio y su
estructura. Ademas de definir un marco conceptual para aclarar qué se entiende por peatonalizacion

y qué aspectos deben comprender este tipo de intervenciones urbanas, es importante tener claro este
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altimo elemento porque segun los aspectos que serdn considerados para la formulacién de unos

criterios de andlisis, se podra yuxtaponer la teoria con la realidad encontrada.

El segundo capitulo identifica y caracteriza las vias peatonalizadas a estudiar y presenta una
breve descripcion del CH de Bogota con un énfasis en la parte fisica e historica, que recrea el

escenario en el cual se desenvuelven los proyectos de peatonalizacion.

En el siguiente capitulo se expone el analisis de las intervenciones escogidas previamente
con los criterios identificados y evaluados. Este analisis cuenta con la referencia a proyectos
internacionales con elementos similares a las actuaciones desarrolladas en el CH de Bogota. El
propdsito de la comparacion es determinar los aciertos y desaciertos de las intervenciones en

Bogoté para proponer un ejemplo pertinente de cémo mejorar las peatonalizaciones.

Las conclusiones del estudio constituyen el Gltimo capitulo. Estas fueron orientadas a la
falta de integracion de las diferentes intervenciones y a que no se prestd atencion a mas de un
aspecto urbano en las actuaciones. Por ultimo, se realizan las propuestas para que este estudio vaya
mas alla en el sentido constructivo y pueda potenciar los proyectos vigentes.

La investigacion utiliza como fuentes primarias el trabajo de observacién de las vias
peatonales que permitié entender y cualificar las dindmicas presentes en cada una de las
intervenciones urbanas y el anélisis de los textos oficiales que indican las caracteristicas de cada
proyecto. Como fuentes secundarias se toman las teorias pertinentes que nutren el proceso

conceptual, asi como los analisis realizados a las vias peatonales seleccionadas.
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2. Revision bibliogréafica y marco conceptual
2.1. Revision bibliogréafica

En primer lugar se revisan los textos que tienen como escenario el CH de Bogota. La
inclinacion se da hacia los textos que estudian las transformaciones ocurridas en el CH a través del
tiempo, en la delimitacion de éste, que ademas reflejan parte de su realidad y explican los procesos
que han contribuido a su deterioro y documentos sobre los procesos de recuperacién que se han
propuesto en diferentes momentos (Lineros, 2014) (Duran, 2003).

Se toman en cuenta los trabajos sobre la movilidad en el centro de la ciudad y las posibles
aplicaciones de un modelo peatonal como método para mejorar tipo de vias, asi como el estudio de
las politicas de movilidad peatonal en Bogotd (Gamboa, 2013), (Martinez & Aguilar, 2007),
(Giraldo & Alvarez, 2014), en el que se describen los aspectos que la han configurado en el CH de
la ciudad, realizando una caracterizacion desde diferentes aspectos y proponiendo en algunos textos
escenarios posibles para la ampliacion de la red peatonal.

Leonardo Garavito, doctor de estudios urbanos, realiza una revision de los proyectos del
CH y parte del patrimonio arquitectonico que debera preservarse (Garavito, 2013). También sefiala
diferentes textos de Samuel Jaramillo sobre los estudios del centro tradicional, sus aspectos
econémicos y los proyectos realizados dentro de éste. (Jaramillo, 2006). Existen otros textos
relacionados con las trasformaciones del CH o de espacios especificos dentro de éste que ayudan a
identificar como se reconfiguré el CH de la ciudad y como se lleg6 a intervenir a partir de las
peatonalizaciones, como lo realizan en la Recuperacion Espacial de la Avenida Jiménez y plaza
Santander (Pizano, 1999).

Por otro lado, textos como los realizados por La Corporacién Barrio la Candelaria
contribuyen a la descripcion del CH de Bogota y a la caracterizacién de las vias peatonales. En ese
momento se plantea la peatonalizacion como una herramienta para la recuperacion del Centro
Historico en el ambito cultural, y esta herramienta tiene que ir en juego con el componente
arquitectonico establecido por las diferentes edificaciones aledafias a la via (Corporacion Barrio La
Candelaria, 1987).

Asimismo, se tiene en cuenta el proceso realizado en el estudio del Instituto Distrital de
Patrimonio Cultural titulado Disefio del Espacio Publico para el Centro Historico de Bogota. Este
texto muestra el estudio realizado de manera externa por Fernando Cortés Larreamendy que agrupa
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le necesidad de integrar diferentes proyectos para el CH de Bogota. Entre los proyectos se
encuentran las posibles peatonalizaciones de diferentes vias, que segun el estudio son tomadas
como de importancia cultural y patrimonial que se integra de mejor manera al entorno

arquitectonico y beneficia a la ciudad en el mejoramiento de su espacio publico.

Identificado el CH de Bogot4, y la literatura necesaria para poder analizar los proyectos de
peatonalizacion, se procede a identificar los proyectos que por su longitud, desarrollo y literatura
oficial merecen ser analizados en este texto y que ayuden a cumplir los objetivos de este proyecto.

Tabla 1. Vias peatonalizadas en el CH

Via Tramos viales

Avenida Jiménez( Eje Ambiental) Quinta de Bolivar y carrera 10°
Calle 10 Entre carrera 2°y 10°

Calle 11 Entre carrera 2° y 10°

Carrera 72 Entre Avenida Jiménez y calle 10°

Elaboracion propia

Dentro del CH existen otras peatonalizaciones que no seran estudiadas pero son
identificadas, como la peatonalizacion de la calle 14 entre la carrera 7a y la carrera 9° que se realizo
por su acceso vehicular, se perdia por la intervencion realizada en la Avenida Jiménez, sin embargo
Se asume como un proyecto aparte, con un mobiliario diferente y con otros objetivos. En la calle 122
existe un proyecto similar que mas que una peatonalizacion se pensé como una plaza que unia el
Pasaje Comercial Hernandez y la carrera 7a. Por Gltimo, hay dos peatonalizaciones en las carreras
7a 'y 8° desde la calle 10° hasta la calle 6°que no tienen ningun tipo de intervencion o adaptacion
pero si se restringe el paso vehicular por motivos de seguridad debido a su cercania con la Casa de

Narifio.

Agrupandolos, estos proyectos de peatonalizacion no tienen el estudio académico suficiente
para ser analizados, no existen textos oficiales que los identifiquen como proyectos de

peatonalizacién, no estan intervenidos fisicamente para ser considerados dentro del estudio, y no
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llustracion 1: Peatonalizaciones del CH

Leyenda

o 7///4 Otras Calles Peatonales
) - Carrera 7°
[ Av. Jiménez
P cale 11

Calle 10°
[:] CH y alrededores

Elaboracion propia

tienen la suficiente distancia para argumentar que su intervencion cumple con alguno de los
criterios de la peatonalizacion. Sin embargo, a través del estudio, estos proyectos se tienen en
cuenta para alimentar el concepto integral peatonal que se debe manejar en el CH.

Las conclusiones de esta revision bibliografica se presentan en dos puntos:

1. Existen proyectos de peatonalizacion en el CH de Bogota con documentos suficientes y con

un proceso pertinente para ser analizados.

2. El analisis se debe basar en la teoria de Brambilla y Longo que identifica los criterios de
evaluacion para hallar desaciertos y aciertos en los proyectos del CH de Bogota.
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2.2. Marco Conceptual
a) Zona sin trafico

Este concepto es el soporte de las vias peatonales, para Brambilla y Longo las zonas sin trafico son
“todo tipo de intervencion que restringe el paso vehicular, ya sea parcial o absoluto, para brindar a
los peatones beneficios para su uso y adecuaciones pertinentes para su actividad. En este tipo de
actuaciones se encuentran las vias peatonales, asi como los parques, alamedas, malls, corredores

verdes, entre otros.” (p.12).
a.1) Gestion de trafico

Se refiere a la posibilidad y habilidad que tiene una intervencion de peatonalizacion para regular la
circulacion tanto para las personas como para los vehiculos motorizados. Para llegar a esto se debe
adaptar la movilidad en un plan general que contemple estrategias precisas como la presencia de
parqueaderos y la regulacion del transito en otras vias. El otro elemento que se debe adaptar a la
peatonalizacién es la accesibilidad de la poblacion a los locales comerciales y a las viviendas

aledafias a la zona y de los vehiculos motorizados de servicios especiales.
a.2) Revitalizacion econdmica

La revitalizacion econdmica tiene que ver con el uso de los potenciales comercios que una calle
peatonal debe tener. Este aspecto se evidencia en el mejoramiento del comercio al por menor por el
crecimiento del flujo peatonal cautivado por un mobiliario atractivo y por la inversion de nuevos

agentes econémicos, atraidos por este mismo flujo peatonal.
a.3) Mejoras ambientales

El aspecto de mejoras ambientales es, en muchos casos, la primera consecuencia evidente de las
zonas sin trafico. El primer aspecto que mejora es la reduccidon del nivel de contaminacién
atmosférica por la disminucion de vehiculos motorizados causantes del 95% de los niveles de
diéxido de carbono en el mundo. El segundo aspecto de mejora es la imagen fisica de la ciudad, en
ese sentido, la intervencion debera tener un mobiliario personalizado para las zonas sin trafico y por
lo tanto una adecuada pavimentacion que infiera en el sentido de unidad de toda la via, en conjunto
con un alumbrado adecuado para el peatdn. Y el ultimo aspecto a mejorar que no se presenta en

todos los casos es la preservacion del patrimonio cultural, debido a que la intervencién ayuda en la
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amortiguacion de los procesos que afectan tanto la estructura arquitecténica como el paso de

vehiculos motorizados.
a.4) Beneficios sociales

El altimo objetivo a cumplir son los beneficios sociales que deben traer este tipo de estrategias
urbanas. Para el caso de la peatonalizacion cabe aclarar que el planeamiento a partir del ser humano
es imponderable como beneficio social, pero ademas se cumplen otros elementos: el primero de
ellos es que las vias peatonales son espacios publicos completos, por lo cual aumenta su provision
para la ciudad y los ciudadanos, el segundo es el mejoramiento de la imagen social de la ciudad, y

el tercero son el aumento de la percepcion de seguridad.
b) Via peatonalizada

Las calles peatonales para Roberto Brambilla y Gianni Longo (1989) son “las vias en las cuales se
elimina el trafico y se cambia el disefio urbano para introducir facilidades enfocadas al peatén”
(p.13). Sin embargo, esta definicion solo se basa en un aspecto técnico con un énfasis
arquitectonico. Paulhans Peters (1981) lo propone como “acciones compuestas en contra del uso del

automovil y/o intervenciones que se requieren por la dindmica cambiante en determinada zona”
(p.58).

c) Centro Historico

El concepto de centro histérico se basa en el aporte realizado por La Organizacién de las Naciones

Unidas para la Educacidn, la Ciencia y la Cultura.

Este coloquio define como Centros Histéricos a todos aquellos asentamientos humanos
vivos, fuertemente condicionados por una estructura fisica proveniente del pasado,
reconocibles como representativos de la evolucion de un pueblo. Como tales se comprenden
tanto asentamientos que se mantienen integros desde aldeas a ciudades, como aquellos que

a causa de su crecimiento, constituyen hoy parte de una estructura mayor (UNESCO, 1977,
p.1).

2.3. Criterios de evaluacion

Teniendo en cuenta la revision bibliogréfica, y la construccion que se elabord en el marco
conceptual, se realizd un cuadro que sintetiza los criterios de evaluacion para el anlisis de los

proyectos de peatonalizacion del CH de Bogoté y proyectos internacionales similares.
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La importancia de estos criterios radica en aterrizar la teoria propuesta de diferentes autores

a la realidad de los proyectos y entender como se califican los aspectos definidos en el marco

conceptual acoplandose al entorno de las intervenciones realizadas en el CH de Bogota.

Tabla n°2

Criterios de Evaluacion de la Estrategia de Peatonalizacion en el CH

Categorias

Subcategorias

Objetivos

Gestion de tréfico

-Regular el tréfico

-Acceso

-Identificar el proceso de adaptacion del paso restringido de
los vehiculos.

-ldentificar como el proyecto aseguro el acceso tanto a los
peatones como a residentes y a los establecimientos

comerciales.

Revitalizacién

econémica

-Perfil econémico

-ldentificar la dinamica comercial del entorno establecida la

peatonalizacion.

Mejoras ambientales

-Reduccidon de CO2
vehicular
-Mobiliario fisico
-Preservacion del

patrimonio

-ldentificar la reduccion de la contaminacion por restriccion
de vehiculos.

-Evaluar el mobiliario fisico determinado.

-Establecer cuéles elementos arquitectdnicos fueron

identificados para su preservacion.

Beneficios sociales

-Integracion con la
comunidad

-Seguridad

-ldentificar los elementos que han beneficiado a la
comunidad mas alla de la intervencion fisica para la
apropiacion del espacio publico

-ldentificar los elementos para la seguridad vial del

proyecto.

Elaboracion propia
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3. Caracterizacion del Centro Historico de Bogota y su peatonalizaciones

Este capitulo describe los aspectos que componen el CH, desde sus antecedentes hasta pasar
a sus caracteristicas fisicas, socioculturales y socioecondmicas. Esta antesala introduce a la

caracterizacion de las vias peatonalizadas y a la descripcion de sus estrategias de peatonalizacion.

3.1.1. Contexto fisico espacial llustracién 2: Delimitacion del centro histérico

Para entender el contexto fisico del CH

tenemos que delimitarlo. En ese sentido, el
primer tema a atender es el reconocimiento del
CH de Bogota. El primer referente historico que
se tiene de CH en Bogota esta identificado
desde el Decreto 264 de 1963, la cual

reglamenta la Ley 163 de 1959 que reconoce

como monumento nacional que se debe
preservar el sector antiguo de la ciudad de A
Bogotd. Una vez reconociendo el valor
patrimonial que obtiene el CH de la ciudad, el / =t
Distrito, en el articulo 155 del Acuerdo 6 de / 4

1990, donde habla de “Inmuebles y zonas de e AR

”»

conservacion historica o artistica.” reconoce b ™~ Leyenda

Centro Historico

este lugar por el valor patrimonial que , \

Manzanas

representa para la sociedad. Ya en el Decreto \ ] e

326 de 1992 se asigna el tratamiento especial de - gjaporacion propia a partir del decreto 678 de 1994
conservacion al Centro Historico de la ciudad y

por primera vez se realiza su delimitacion.

Luego, en 1994, el Decreto anterior fue derogado por medio del Decreto 678, y entre sus
aplicaciones, se decidid la ampliacién del CH, adecuado de la siguiente manera: en el norte
delimitado por el eje vial de la avenida Jiménez, al sur por la calle 6 desde la carrera 3 hasta la
carrera 10, al occidente por el corredor de la carrera 10 y al oriente por el corredor de la carrera 3
(Alcaldia de Bogota, 1994). EI CH de Bogota esta ubicado juridicamente en la localidad de la
Candelaria y ocupa gran parte de su territorio. Esta delimitacion se configur6 gracias a los primeros

asentamientos que se ubicaron en este sector, con los limites del Rio San Francisco y el Rio San
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Agustin, de gran importancia para los indigenas Muiscas y mas adelante en el virreinato y la época

colonial para los habitantes del mismo.

Este poligono en la ciudad tiene un area aproximada de 71 hectareas en su mayoria
construida, con excepcion de la Plaza de Bolivar y otros espacios que estdn ubicados dentro de
edificaciones. En su interior, este poligono estd dividido en forma de cuadricula con una
distribucién en manzanas con un area de una hectarea aproximadamente asimilandose a la plaza

principal.

En movilidad, este sector esta bien conectado con el sistema de transporte masivo
Transmilenio, en la Avenida Jiménez con el Eje Ambiental y en la calle 10 con su corredor que
conecta con el barrio 20 de Julio. Los corredores viales de ingreso al sector estan ubicados en la
parte oriental de la ciudad con las carreras 3°, 4° y 5°; ademas del ingreso por la calle 7a, que esta
conectada con la Avenida Circunvalar. Las vias de salida estan ubicadas al occidente del sector con

la carrera 10° y la carrera 6°, que en el norte se puede conectar con la via perpendicular carrera 7a.

La composicion del CH se basé en una estructura urbana monocéntrica que crecia al norte y
al occidente de la ciudad y con valor mucho menor al sur. Al oriente estaba limitada por la falda de
los cerros tutelares, por lo que no podia expandirse mucho mas alla de un par de calles de la plaza
principal, lo cual nos indica dos valores que se tomaran en cuenta. EIl primero es que el crecimiento
de la ciudad y las dindmicas se ejercieron hacia el norte y hacia el sur como ejes residenciales,
dejando al centro como sector comercial y productivo y el eje de oriente al occidente se convirtié en

el conector con otros asentamientos urbanos.
3.1.2. Contexto historico

Bogota se fundd en el afio 1538 en una altiplanicie habitada por los indigenas Muiscas que
estaban asentados en su mayoria en diferentes zonas de la Sabana de Bogota. Los indigenas habian
escogido este territorio por las facilidades que ofrecian los rios San Francisco y San Agustin tanto
en la agricultura como en la extraccion de agua. Estos elementos iban a configurar el CH

estableciéndose como limites de éste a futuro y alli mismo iba a empezar el crecimiento urbano.

Hacia el siglo XVII el crecimiento de la ciudad adquirié importantes proporciones y se
empez6 con la construccion de diferentes edificaciones que estructurarian lo que hoy conocemos
del CH de Bogotad. La mayoria de estas construcciones eran representaciones religiosas, pero

también resaltan colegios, edificaciones culturales e inmuebles que a la larga se convertirian en
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instituciones gubernamentales. Para el siglo XVIII el crecimiento urbano se desacelerd debido a
problemas econémicos del reino de Espafa, lo que afectd a sus virreinatos, entre ellos el de Nueva
Granada. Segun el economista e historiador Fabio Pantoja (2009) las construcciones méas valiosas
para Bogota se identificaron en diferentes puentes que conectaban a la ciudad con centros poblados
que estaban creciendo a lo largo de la Sabana de Bogota como Bosa, Usme, y Usaquén. A final de
este siglo habia alrededor de 17.000 personas viviendo en Bogota que se concentraban en 200

hectéreas aproximadamente.

Ya para comienzos del siglo X1X y con la independencia del reino de Espafia, Santa fe de
Bogoté fue elegida como la capital de la nueva nacion y dirigida por otros estamentos ligados al
patriotismo, autogobierno y al avanzado sistema econdémico burgués que se transformaria
prontamente en el sistema capitalista. Este Gltimo elemento es para German Mejia Pavony el eje
principal de cambio de la estructura y dindmica urbana de Bogotda y de otras capitales
latinoamericanas. Pavony se alimenta del estudio realizado por James Scobie para el caso de
Buenos Aires, y lo asimila con el de la capital colombiana ya que para estas dos ciudades no se
tiene un cambio con base en la industrializacion sino en el comercio (ciudad burguesa) y al

crecimiento burocratico de la ciudad.

“Como fruto de los cambios operados durante la transicion, lo que denominamos ciudad
burguesa, para el caso de Bogota, se destaca la conformacion de su centro como una zona
extensa en area pero aun aledafia a la plaza principal, que se ha convertido en nicleo
financiero y de comercio, ademas de la presencia en él de cafés, hoteles, restaurantes, y
otras actividades de gusto burgués. Asimismo, su espacio se ordena en forma separada para
los efectos religiosos y civiles... La red vial se estructura con base en dicho centro,

comunicando todos los extremos con este nuevo nucleo de la vida urbana” (Pavony, 2000).

Este proceso representé un cambio significativo para el CH de Bogota, ya que se
instauraron dinamicas comerciales y burocraticas dentro del mismo y se intensificé el uso y la
poblacion en esta zona. Si bien estos procesos ayudaron a la expansion del area urbana de la ciudad,
el &rea donde se ubica actualmente el CH era el epicentro de la mayoria de actividades y por ello la
demanda y la poblacidn fue creciendo en este territorio. Las vias estaban planificadas para conectar
de norte a sur pasando por el centro y unir a los centros poblados del occidente por la calle 13 o
Avenida Jiménez. Varias edificaciones fueron demolidas o adaptadas para dar paso a edificaciones
con fines comerciales, y en otros casos para alimentar las necesidades burocraticas exigidas por el

nacimiento de una nueva nacion.
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El CH por su lado seguia siendo el foco de actividades terciarias y superiores frente a lo que
se presentaba en la periferia. Samuel Jaramillo (2006) explica que las politicas dirigidas hacia el
centro estaban orientadas a la modernizacion para que el CH se pudiera adaptar a las exigencias y
demandas requeridas por el sector comercial y burocratico que hacia crecer la ciudad. La
pavimentacion y ampliacion de vias en este periodo afecta al CH, con la ampliacion de la Avenida
Jiménez y la Avenida Caracas Yy la eliminacion de diferentes inmuebles de valor patrimonial por su

raices arquitectdnicas de la época colonial y republicana.

Esta demanda de suelo para actividades comerciales y terciarias asi como burocraticas
termino desplazando a las élites de las zonas centrales hacia el norte de la ciudad. Este suceso se ha
estudiado por varias razones sin determinar un argumento Unico que haya conllevado en esa
conformacion de norte=riqueza y sur=pobreza. De lo que si podemos estar seguros es que este
suceso produjo efectos en el CH y en la ciudad.

Varios autores hablan de un proceso de decadencia o deterioro del centro de Bogota
(Jaramillo, 2006) (Gonzalez, 2012) (Duran, 2003), a pesar de expresarlo mediante diferentes
conceptos y de distintas disciplinas, pareciera que este proceso para todos inicia en el mismo
momento, el 9 de abril de 1948, fecha de la muerte de Jorge Eliecer Gaitan, conocida popularmente
como el Bogotazo. Sin embargo, este suceso no tiene que ser uno de los factores predominantes del
proceso de decadencia. En todos los centros de las capitales latinoamericanas sucedié lo mismo y en
ese caso se debe advertir que corresponde mas a errores de planificacion u omision de las

administraciones locales que a otra razon.

Este continuo deterioro esta ligado a un proceso de expansion de la ciudad que para los afios
50 contaba con 600.000 personas y para la década siguiente contaba con 1°300.000 personas que
habitaban la capital. EI crecimiento sigui6é dirigiéndose al norte de la ciudad para las familias de
mas grandes recursos y al sur todo lo contrario. De igual manera la cercania del nuevo centro
popular, la Plaza de San Victorino, fomenté el desplazamiento de actividades terciarias que se
estaban ubicando en este sector hacia el norte, generando mejores opciones de planificacion y
dejando al centro de Bogota sin residentes, con una gran poblacién flotante, y sin ningun

apadrinamiento de algln sector importante (Jaramillo, 2006).
3.1.3. Contexto socio-cultural

La Candelaria es la localidad correspondiente al CH de Bogota. Esta localidad esta

conformada en su mayoria por este poligono a excepcion de un par de manzanas al oriente que
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corresponden mas a un proceso de desarrollo residencial informal que al proceso de Centro

Historico, aun asi alberga la mayoria de aspectos del CH.

La Candelaria hace parte de la historia de Bogota y de la nacion. Desde alli se tiene registro
de sucesos fundamentales desde la independencia hasta el proceso de construccion de Estado y los
mas importantes eventos politicos del pais, por ello en 1963 se reconocieron el CH, como se sefialé

anteriormente.

La localidad es reconocida como una de las mas importantes en la oferta cultural para la
ciudad. Cuenta con 35 escenarios culturales que son usados esencialmente por poblacién flotante y
por una buena cantidad de turistas que visitan la localidad. De estos equipamientos se resalta un
gran numero de inmuebles que fueron destinados para contar la historia de lanaciébn  y que por
su peso patrimonial han sido dedicados para museos. También resaltan los equipamientos
educativos de nivel superior dentro de la localidad, varios de ellos corresponden a los mas
importantes del pais: la Universidad de los Andes, la Universidad del Rosario y la Universidad

Externado, instituciones que a su vez, atraen gran parte de la poblacién flotante.

Este Gltimo tema es importante para el estudio, ya que indica la posibilidad de personas que
estarian usando las vias peatonales y por qué es importante ubicarlas en este sector. Se estima que
alrededor de 300.000 personas llegan al dia a la localidad por diferentes motivos, los dos mas
importantes son los estudiantes y los funcionarios publicos ya sean de carécter distrital o nacional.
Ademas, en el Ultimo censo se estimd una poblacion residente aproximada a los 24.000 personas lo
que hace ver una proporcion 1/12 con la poblacién flotante. (Secretaria de Cultura Recreacion y
Deporte, 2007)

3.1.4. Contexto socio-econémico

Aunque existen diferentes aspectos socioecondémicos que se podrian analizar en el sector,
solo dos ayudan a entender el presente estudio de caso. El primero de ellos identifica la tipologia de
negocios y actividades econémicas que se encuentran en el sector, y el segundo analiza el impacto

del centro popular en el CH de Bogota.

Como se anoto en el contexto histérico diversos aspectos econdmicos han inferido en la
dinamica del CH de Bogota. Estos aspectos se han mantenido en cierta manera en la localidad y en

el CH, por ello de los 6.200 establecimientos productivos dentro de la localidad tan solo el 5%

22



tienen una vocacion industrial, el 33% tiene una vocacién comercial mientras que la vocacion de

servicios tiene un peso en el sector del 26%. (Secretaria de Cultura Recreacion y Deporte, 2007)

El segundo elemento es la inferencia del Centro Popular sobre el Centro Historico. EI CP es
un concepto arraigado a los CH de las ciudades latinoamericanas y se entiende de una situacion
particular en donde existe un centro de actividades comerciales desligadas con la fuerza
inmobiliaria y conviven una mezcla de usos y sonidos, actividades comerciales al por mayor y fuera
de la intervencion estatal, la invasion del espacio publico, entre otros. Este elemento conllevo
paulatinamente al desplazamiento de actividades de las clases altas y el sector financiero del CH al
norte de la ciudad, pasando del entorno del CH hasta 6 km de este (Jaramillo, 2006).
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3.2. Caracterizacion de los proyectos de peatonalizacion

3.2.1. Calle 10°

llustracién 3: Plano de la peatonalizacién de la Calle 10°

Imagen Tomada del Plano n°13 del Proyecto de Ordenamiento Urbanistico de Bogota

La calle 10° es una via peatonal con excepciones del CH de la ciudad. Esta ubicada al sur
de la Plaza de Bolivar y la via peatonal tiene como limites en el oriente la carrera 5° y en el
occidente la carrera 10°, pero la intervencion de la obra lleg6 hasta la carrera 1° en el oriente, lo que

nos deja una via peatonal de 500 metros y una intervencion de 1.000 metros.

La calle es una de las vias mas importantes del CH culturalmente hablando, ya que alberga
edificaciones que por su historia y composicion tienen caracteristicas patrimoniales tanto para la
ciudad como para el pais. Entre estas edificaciones estan: la Plaza de Bolivar, que es uno de los
hitos urbanos mas importantes de la ciudad donde se enmarca el poder de la ciudad y el pais; el
Palacio San Carlos que fue durante mucho tiempo el domicilio del presidente de la republica, pero
ahora es la ubicacion de la cancilleria de Colombia; EI Congreso de la Republica que es la entidad
encargada del 6rgano legislativo del pais; asi como entidades culturales como el Museo Militar, el
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Museo de Arte Colonial, la Casa Rafael Pombo, la Academia de Historia de Colombia, el Museo

Bogot4, la Casa de la Independencia, el Instituto Caro y Cuervo, entre otros edificios.

La calle no se caracteriza por ser residencial, pero se pueden encontrar edificaciones que se
han destinado para este uso al costado oriental, la mayoria de estas edificaciones son instituciones
gubernamentales 0 no gubernamentales que estan ubicadas alli por su cercania con los aparatos de
poder nacional y distrital. El costado occidental que va de la carrera 8° a la carrera 10° presenta un
gran componente comercial que se va graduando desde la carrera 8° con restaurantes, cafeés,
librerias, zapaterias; a un comercio al por menor ligado a la cercania al sector de San Victorino,

llegando a la carrera 10.
Estrategia de Peatonalizacion Calle 10

La estrategia de peatonalizacién de la calle 10 correspondié a un Proyecto de Ordenamiento
Urbanistico del Centro Histérico de Bogota realizado por el arquitecto Reinaldo Valencia. Este
proyecto correspondia a la adecuacion del espacio de la calle 10 entre las carreras 5 y 10 sin
intervenir el espacio de la Plaza de Bolivar. Igualmente, contaba con un plan para peatonalizar
diferentes vias como la carrera 6 y la carrera 9, pero al final no tom6 buen rumbo y se opto
Unicamente por la realizacion de la calle 10. Desde 1982 hasta 1985 sufrié unas modificaciones por

parte de LCBLC, que pertenece hoy en dia al Instituto Distrital de Patrimonio Cultural.

La calle 10° entre la carrera 5 y 6 es parte de la remodelacion, aungue tiene excepciones
para algunos automdviles pues diferentes inmuebles necesitaban el paso del automoévil. Al igual que
el anterior tramo este también fue encargado a la Corporacién Barrio la Candelaria, que avisa de
este proyecto: “El tramo ya restaurado con bellos adoquines, recupera la calzada para el peaton y
erradica una desagradable invasion de automdviles que lo usurpo por afios”. (Corporacion Barrio la
Candelaria, 1988) Este tramo tiene la particularidad de albergar la entrada de la Cancilleria de

Colombia, el Teatro Colén, el Colegio Mayor San Bartolomé, entre otros edificios emblematicos.
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lustracion 4: Perfil de la calle 10° en la casa de llustracion 5: Perfil de la calle 10°en la
Bolivar Carrera5°

Imagen tomada del Plano n°15 del Proyecto de Imagen tomada del Plano n°15 del Proyecto de
Ordenamiento Urbanistico de Bogota Ordenamiento Urbanistico de Bogota

El proyecto de peatonalizaciéon planeado en 1973 iba a intervenir un tramo comprendido
entre las carreras 10° y 5°, lo cual intervenia 500 mts de malla vial, con un ancho de 8mts, que
comprendia toda la calzada sumando la via y el andén. La modificacion realizada por LCBLC
modificd esta peatonalizacion realizando una intervencién hasta la carrera 1°, dejando asi una
semipeatonalizacion con un largo de alrededor de 1.000 mts con el adoquin adaptado hasta hoy en
dia.
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llustracién 6: Adoquin adoptado para la calle 10°

Imagen tomada Corporacién Barrio La Candelaria 1982-1986
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3.2.2. Avenida Jiménez

llustracion 7: Plano de la peatonalizacién de la Avenida Jiménez

N
~
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Imagen tomada del La Fundacién Rogelio Salmona

Histéricamente hablando la Avenida Jiménez es una de las vias mas importantes de la
ciudad. Fue una de las primeras vias de la ciudad y una de las primeras en constituirse como
avenida. En su ubicacion antiguamente yacia el Rio San Francisco que para los indigenas Muiscas
que habitaban en el valle del rio que era llamado Rio Vicacha que nacia del pAramo de Choachi. A
principios del siglo XX fue canalizado y pavimentado para el paso de lo que hoy conocemos como

la Avenida Jiménez. (Escovar, 2005)

Diferentes hechos histéricos marcan esta via como una de las mas representativas de la
ciudad que se ve reflejado en sus edificaciones. Entre ellas esta la Quinta de Bolivar, que es una
casa colonial habitada por el libertador Simén Bolivar y que hoy cumple la funcién de museo, la
Universidad del Rosario con mas de 370 afios de historia y de las primeras instituciones educativas
del pais, la Universidad de los Andes que es una de las instituciones de educacién superior mas
importantes de Latinoamérica, el edificio El Tiempo que fue la antigua sede del periédico con mas
ventas del pais; asi como los ministerios de Justicia y Agricultura, EI Banco de la Republica, entre

otros.

La avenida se convirtié en un paseo cultural y de esparcimiento, paso obligado para la
llegada de las diferentes instituciones culturales que hay en el sector, y como lugar de ocio por sus

restaurantes y bares asi como el Parque Los Periodistas como Unico espacio verde del centro de la
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ciudad. El sector mas occidental se caracterizd por un desarrollo comercial ligado al comercio al por

menor Y a la influencia de actividades del sector de San Victorino.
Estrategia de peatonalizacion Eje Ambiental

La estrategia de peatonalizacion de la avenida Jiménez empez6 en el afio 1995 con la
produccién del Plan de Desarrollo "FORMAR CIUDAD" 1995 — 1998, hecho en la primera alcaldia
de Antanas Mockus y que tenia pensado la recuperacion del espacio publico en el centro de la
ciudad. El proyecto iba en concordancia con la apropiacion del espacio publico en el sector de San
Victorino que venia presentando ocupacion indebida de la plaza y de las diferentes vias adyacentes.
El proyecto supuso uno de los proyectos mas ambiciosos que ha tenido Bogotd, y cambié la

concepcidn de un sector deteriorado social, ambiental y econémicamente.

Los arquitectos Rogelio Salmona y Luis Kopec fueron los disefiadores del proyecto, que en
un principio pretendid ser de peatonalizacion, y que el Distrito modifico para el paso exclusivo del
sistema de transporte Transmilenio. El proyecto tuvo una dimension 2,8 km desde la Quinta de
Bolivar hasta San Victorino, y significé la canalizacion y representacién del Rio San Francisco, la
arborizacion con diferentes especies nativas, el mejoramiento y ampliacion de espacios peatonales,
la llegada del sistema de transporte masivo Transmilenio y la restructuracion del Parque de los
Periodistas. El proyecto terminé en el afio 2001 y desde entonces la ERU se ha apropiado del
proyecto en la busqueda de la recuperacion del stock inmobiliario y reutilizacién de edificaciones.
La resolucion 2500 de 1997 del IDU es la que dio inicio a la realizacion de la estrategia de

peatonalizacion de la Avenida
llustracion 8: Plano de la Avenida Jiménez en el tramo de la

Jimenez, que se regia por el carrera 8° hasta la carrera 10°

Acuerdo 25 de 1995.

Ya para el afio 1998

cuando el alcalde electo era

Enrique Pefialosa se decidi6 hacer = « =

algunos cambios en los disefios de

la intervencion de la Avenida ' .

Jiménez, ya que uno de los ejes Imagen Tomada del Contrato IDU 447 de 1997
emblema del alcalde era el
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Transmilenio, y para la administracion era vital la llegada de este medio de transporte hasta el CH
de Bogota. Por ello se decidid poner un carril exclusivo para el paso de Transmilenio en las

estaciones Museo del Oro y Aguas, que se puede ver en el Contrato IDU 170 de 1998.

El proyecto significd una intervencion de 2.400 metros de largo, como se menciond
anteriormente, y un ancho variables que en promedio oscilaba entre los 26 y 34 metros segun el
tramo peatonalizado (Instituto de Desarrollo Urbano, 2001), la actuacion utilizé cafiuela de jamba
para el paso peatonal, y adoquin de arcilla para el paso exclusivo de Transmilenio. La adecuacion
del canal de agua, como su entorno, se realizd con tablon para mejorar la impermeabilizacion y
evitar la filtracion. El proyecto inicial requirié de 20.000 millones de pesos y utilizd 2 afios méas de
lo programado debido al poco material grafico de redes publicas en diferentes sectores del CH. (El
Tiempo, 1997)

llustracién 9: Fotografia de la llustracion 10: Perfil de la Avenida Jiménez
remodelacién de la Avenida
Jiménez

b ot /</ |

Imagen Tomada del Contrato IDU 447 de 1997
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3.2.3. Calle 11

La calle 11 es la via peatonal ubicada al norte de la Plaza de Bolivar con una intervencion
que, a pesar de que se hallan realizado todos los estudios pertinentes, solo se ha ejecutado uno de
los tramos. La via cuenta con un importante peso cultural tanto por hechos histéricos como por las
edificaciones que se encuentran en su trayecto. Entre ellas tenemos que rescatar el Museo 20 de
Julio que sirve como muestra del proceso de independencia de Colombia, pero a su vez fue la casa
donde se gestd la disputa entre criollos y espafioles por un jarrén que desencadenaria en la
independencia; también esta la Biblioteca Luis Angel Arango, la mas importante del pais con un
area de 45.000 mts?; a su vez comprende al Palacio de Justicia, edificio que alberga parte del érgano
judicial del pais; también existen edificaciones como el Cabildo Eclesiastico y la Catedral Primada,

el Centro Cultural Gabriel Garcia Marquez, el Museo del Banco de la Republica y el Museo Botero.

La calle puede caracterizarse por su tendencia cultural por los museos y edificaciones
patrimoniales y religiosas. EI tramo de la carrera 10° a la carrera 8° se caracteriza por su medida
comercial con dos clusters claros de sombreros y de venta de textiles. El tramo de la carrera 7a a la
carrera 5° se caracteriza por tener una mixtura entre instituciones culturales y restaurantes de alta
calidad, a su vez el andén es tomado para venta ambulante de artesanias que ha sido aceptada por la
comunidad. El tramo mas oriental de la carrera 4° a la 2° tiene una oferta residencial y de

restaurantes influida por las instituciones educativas del sector.
Estrategia de peatonalizacion calle 11

La estrategia de peatonalizacion comenzo con el estudio que hicieron a la par el Instituto de
Patrimonio Cultural y la consultoria de Fernando Cortés para la implementacion del disefio de
espacio publico del CH de Bogota. Este disefio implicaba intervenciones en la calle 6°, la
peatonalizacién de la Calle Real (Carrera 7a), el Paseo de Universidades y la carrera 2°, asi como la
intervencién de la calle 11. Este disefio iba encaminado en mantener la accesibilidad para
automoviles, reinterpretar la tradicién del CH y establecer una homogeneidad con su entorno.
(Larreamendy, 2007)

El 24 de mayo del 2010 iniciaron las obras de la calle 11 para adecuarla como via peatonal
con transito vehicular restringido. Se planed como una intervencion a lo largo de 850 metros,
comprendidos entre las carreras segunda y décima, exceptuando la cuadra de la Plaza de Bolivar
entre las carreras séptima y octava, que no podia ser intervenida. El Instituto de Desarrollo Urbano,

a través del convenio 22 de 2009, fue el encargado de ejecutar estos trabajos que incluirian la
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adecuacion de zonas peatonales en un ancho variable entre 2 y 4 metros y una calzada vehicular con
un ancho de 3.5 metros. (Instituto de Desarrollo Urbano, 2010) Para su realizacion se requirié una
inversion de alrededor de 7.500 millones de pesos y que se realizaria en 9 meses. La realidad es que
la planeacion de esta obra no fue concluida y solo se realizaron los tramos de la carrera 8 hasta la
carrera 10. Los contratos de estas vias se encuentran en estudios judiciales por su inoperancia.
(Instituto de Desarrollo Urbano, 2010)

llustracién 11: Plano de los proyectos de la intervencién al CH

Imagen tomada de Disefio Del Espacio Publico para el Centro Historico de Bogota.

lustracion 12: Render de la peatonalizacion
de lacalle 11

Imagen tomada de Disefio Del Espacio Pablico para el
Centro Histérico de Bogota. 32



lHustracion 13: Perfil de la peatonalizacion de la
callell

Imagen tomada de Disefio Del Espacio Publico para el
Centro Histoérico de Bogota.
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3.2.4. Carrera septima

La carrera séptima es una de las principales vias arterias que recorre la ciudad de Bogota de
norte a sur en su zona oriental. Es la via mas importante en los ambitos histérico, cultural,
econdmico y social de la ciudad. También llamada la Calle Real recorre muchos de los sitios mas
importantes de la capital colombiana y es donde se gest6 diferentes eventos de la planificacion
urbana.

Al ser una de las vias mas transitadas por peatones en el centro de la ciudad, la planificacion
de la carrera séptima como una via peatonal se viene discutiendo en Bogota desde hace mas de 20
afios. Solo hasta el ultimo momento se han hecho los avances que han fructificado en la adecuacion
de la séptima como una via peatonal. El alcalde Gustavo Petro peatonaliz6 la carrera séptima desde

el 31 de agosto del afio 2015 con una adecuacién que permitira el uso de la bicicleta.
Estrategia de peatonalizacion carrera séptima

La peatonalizacion de la carrera séptima fue una de las principales obras de intervencién
que se propusieron por parte del Distrito desde la llegada de la nueva alcaldia. Si bien la discusion
se venia desarrollando desde los afios 90 cuando al arquitecto Rogelio Salmona se le pidieron los
primeros disefios de la peatonalizacion de la séptima, éstos no llegaron mas alla del estudio. Sin
embargo, desde ese momento se tenia claro que los viernes después de cierta hora de la tarde la
carreara séptima era peatonalizada en lo que se conocia como el Septimazo, y que gener6 diferentes
desarrollos culturales y de economia informal. Solo hasta el afio 2014 se ejecutdé una

peatonalizacion de la séptima entre las calles 11 y 25 desde las 7:00 am hasta las 7:00 pm.

De manera paralela se venia consolidando el desarrollo de la peatonalizacion definitiva que
en primer momento va desde la Avenida Jiménez hasta la calle 10. El IDU es quien esta encargado
del desarrollo de este proyecto, asignado al Consorcio PV Avenida Jiménez, y que plasmé los

disefos asi como todos los documentos técnicos en el Contrato IDU 2172 de 2013.

El proyecto decidid intervenir 540 metros de via vehicular, con un ancho de aproximado de
24 metros que iban a ser divididos ente andén peatonal, una cicloruta, una via de acceso a vehiculos
para ocasiones especiales, un sistema de drenaje integrado a la jardineria llamado SUDS. El
proyecto utiliz6 arcilla limosa para los andenes peatones de diferentes colores que embellecian la

peatonalizacion, en cambio, para la calzada que iba a ser utilizada para la cicloruta y la entrada de
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vehiculos especiales utilizé loza de concreto, haciéndola mas duradera. El proyecto presupuesto

14.500 millones de pesos para su realizacion.

lHustracion 14: Perfil de la peatonalizacion de la carrera 7a
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Imagen tomada del Contrato IDU 2172 de 2013.
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llustracién 15: Division de calzadas llustracién 16: Fotografia de la peatonalizacion de la
en la carrera7a peatonalizacion de la carrera 7a

Imagen tomada del Contrato IDU 2172
de 2013.

Imagen tomada de Radio Santa Fe
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4. Andlisis de los proyectos de peatonalizacion en el CH de Bogota

El anélisis presentado en el siguiente capitulo trata de yuxtaponer los procesos de
peatonalizacion del CH de Bogot4 con la teoria. Los criterios expuestos en péginas anteriores
permiten entender los desaciertos y los aciertos de cada una de las actuaciones. Por ello, se calificd
el proceso de peatonalizacion de cada una de las vias desde el tipo de solucion que se propuso para
resolver cada uno de los criterios. Este proceso estd consignado en un cuadro de operacion de
variables que muestra los resultados de manera mas sencilla. En correlacion a este cuadro, se
sintetizan las conclusiones generales de cada proyecto con una calificacion para cada criterio. Al
final se expone un ejemplo dentro de un marco de referencia internacional con base en
intervenciones similares, de manera que este estudio no se quede en definir los desaciertos y
aciertos sino que pueda formular una propuesta constructiva para mejorar las peatonalizaciones del
CH.
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4.1 Cuadros de operacionalizacion de variables

Criterios

Sub-criterios

Calle 10°

Avenida Jiménez

Gestion del
trafico

Regular el
trafico

La estrategia de peatonalizacion es aislada en un principio y es
pensada en la recuperacién cultural del corredor vial que haga juego
con los aspectos patrimoniales de su entorno, por lo cual no se
distingui6 en el proyecto desviaciones, cambios de ruta ni
parqueaderos. (Corporacion Barrio La Candelaria, 1987)

Sin embargo, en un principio la peatonalizacion iba a ser ejecutada en
un proyecto mas ambicioso que iba a peatonalizar tanto la Calle 10°
como sus carreras aledafias. En este caso el proyecto si contaba con un
plan de desviaciones pertinentes y con zonas de parqueos subterraneas
que regulan el transito a partir de la peatonalizacion.

El proyecto tiene varios elementos a rescatar para este criterio, el
primero de ellos es que la realizacion del proyecto eliminaba el paso de
buses de transporte publico —fuera de Transmilenio— por el CH de
Bogota, dejando el ingreso vehicular por las carreras 4°, 5° y 8°y la
salida por carrera 9° y 10°.

El segundo elemento es que adecuo un retorno de sur a norte que
anteriormente no estaba contemplado entre la carrera 4°, la carrera 3° y
la calle 19 que significo la conexidn del centro de la ciudad sin afectar al
CH por el paso continuo de automoviles, y conectd la via de ingreso con
diferentes parqueaderos fuera del perimetro del CH.

Acceso y
conexiones

El proyecto inicial conllevaba un entramado de redes peatonales que
tenian como eje la peatonalizacion de la Calle 10°, permitiria el paso
continuo peatonal de sur a norte y de oriente a occidente, logrando asi
un espacio publico mas efectivo por su continuidad. (Valencia, 1973)

Sin la realizacion del proyecto planeado, LCBLC tuvo un reto ya que
se debia asegurar el acceso hacia las diferentes instituciones V|
edificaciones estatales, con lo cual se decidi6 que el tramo de la
carrera 5° a la carrera 7a tuviera una adecuacion diferente que
permitiera el paso de automdviles. (Corporacion Barrio La Candelaria,
1987) El tramo peatonalizado de la carrera 8° a la carrera 10° no
permite el acceso de automoviles y tiene alli un gran defecto que a la
larga desincentiva relaciones en su entorno y pone en riesgo a las
edificaciones en cualquier circunstancia especial.

Uno de los componentes conflictivos del proyecto era asegurar el
acceso a los comerciantes, residentes y en general a la ciudadania ya que
esta intervencion iba a eliminar una de las vias de acceso mas
importantes del centro de la ciudad. Por lo que se decidi6 que el
proyecto sea una peatonalizacion con paso restringido tanto para el
sistema de transporte, en todo el proyecto, como para vehiculos|
particulares en el tramo de la carrera 5° hasta la carrera 2°. Los
residentes y comerciantes tienen acceso en horas especificas y haciendo
los giros adecuados.

La conexion se aseguré con la implantacion del sistema de transporte
Transmilenio y con sus dos estaciones, por lo que no solo conecto al
proyecto con el transporte sino el CH con toda la ciudad, segun lo tenia
presupuestado la firma japonesa JICA. (El Tiempo, 1997)

Revitalizacion
econdmica

Perfil
econdmico

El perfil econdmico del corredor de la calle 10 no fue reconfigurado
por el proyecto ni fue avanzando a través del tiempo. Sus valores
lecondémicos se mantuvieron, la razén principal es que la mayoria de

Sin dudas este proyecto fue el que mejoro con mayor medida este
criterio en el CH de Bogota. La intervencion que llego a costar 6.000
millones de pesos mejoro la imagen de la ciudad trayendo nuevo
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inmuebles son patrimoniales e inmodificables, por lo que se sitlan
diferentes instituciones estatales y gubernamentales sin peso
leconémico. Solo se puede rescatar el hotel Opera como Unico
comercio del sector terciario, mientras que el comercio cercano la
carrera 10° se ve influenciado por dinamica del CP de San Victorino

espacio publico de primer nivel, lo que trajo a su recorrido atraccion de|
inversion que se ve reflejado en restaurantes de alta calidad, nuevas
franquicias, re abrimientos y construccion del servicio hotelero ya que la
dinamica peatonal se observé como una gran mercado para hacerle
provecho. (El Tiempo, 1999)

Mejoras
ambientales

Reduccion del
CO2

La peatonalizacién pensada inicialmente iba a restringir el paso total
de vehiculos en 500 metros del CH con el plan urbanistico en el CH de
Bogota.

La intervencién finalmente realizada en la calle 10° en Bogotd
propicié una reduccion parcial de las emisiones de CO2 porque no
pudo contrarrestar la entrada de vehiculos en el tramo de la carrera 5°
a la carrera 7a, aunque si la disminuy6 porque solo permitio la entradal
de vehiculos oficiales y las rutas del Colegio San Bartolomé.
(Corporacién Barrio La Candelaria, 1987

La desintegracion con otras vias peatonales, en un principio, hizo que
su esfuerzo por reducir el CO2 no llegue a su maximo potencial.
IAsimismo, la falta de continuidad del proyecto peatonal a lo largo de
la calle 10° permite que siga habiendo automoéviles que generen
contaminacion.

La reduccion del CO2 se asegurd en dos aspectos. El primero es apoyar
el sistema de transporte Transmilenio y con ello la reduccion del uso del
automovil que ingresa al centro de la ciudad, que se calcula entre 10.000
a 12.000 pasajeros en horas de la mafiana y 8.000 a 10.000 pasajeros en
la tarde (Oliveros, 2014). El segundo aspecto fue la reduccién y
segregacion de entradas vehiculares hacia el CH bajando asi el nivel de
CO2 que afecte a los peatones. Cabe mencionar que el proyecto arborizg|
parte del tramo intervenido con especies nativas que no se encontraban
anteriormente al proyecto, con lo que mejor6 el proceso de oxigenacion
en el centro de la ciudad.

Mobiliario
fisico

El mobiliario fisico expuesto se queda corto y es poco ambicioso. La
instauracién del adoquin en el tramo de la carrera 2° a la carrera 7a eS
adecuada y pertinente al entorno arquitecténico de la calle 10° y se
complementa con la Plaza Simén Bolivar y a todo el CH (Corporacion
Barrio La Candelaria, 1987) pero no es adecuado para el paso de
\vehiculos y ni tiene una red de drenaje que evite el deterior de este.
Mientras que el tramo de la carrera 8° a la carrera 10° fue construido
con concreto y simplemente es eficaz para el uso peatonal.

El proyecto no presenta mobiliario fuera de la calzada escogida. La
inexistencia de bancos de descanso, luminaria, jardineria o
arborizacion, o alguna otra herramienta que ayude al peatén para

Este criterio fue tomado en cuenta de manera exhaustiva para la
realizacion del proyecto, sin embargo, a través del tiempo se vieron
problemas por la poca perspectiva con la que se planifico uno de los
mobiliarios propuestos. El proyecto eligié un mobiliario acorde al sector,
y que esta en armonia con el sector y que revitalizo la imagen del CH,
los andenes, las intersecciones, los bancos de descanso, la arborizacion,
como el espacio verde propuesto juegan un papel integrado y efectivo
en el proyecto.

Aun asi fallaron en la representacion del Rio San Francisco para
recobrar este importante eje hidrico. Este elemento no tuvo en cuenta su
entorno, por lo que se volvid en uno de los epicentros de insalubridad

poder ejercer tareas secundarias dentro de la peatonalizacion, hablan
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de la crudeza con la que se realiz6 este proyecto.

del centro de la ciudad. (Madrifian, 2012)

Preservacion
del patrimonio

La peatonalizacion de la calle 10 iba dirigida a la preservacion del
patrimonio cultural y embellecimiento del CH. El proyecto sin duda
mejoro la preservacion de diferentes edificaciones arquitecténicas con
peso patrimonial, la instauracion de una calzada peatonal que recobra
los valores coloniales del sector con su adoquin de arcilla que permite
a los peatones admirar las estructuras arquitectonicas en un entorno
pertinente

La avenida Jiménez no contaba con grandes valores arquitectonicos en
su recorrido ya que ha sido una de las vias con mayores cambios V|
transformaciones desde su constitucion. (Pizano, 1999)Aun asi el
proyecto incentivo el valor patrimonial del sector y por ello se decidig
peatonalizar con tablon marron que hacia juego con las pocas
edificaciones patrimoniales que alli albergan.

Beneficios
sociales

Apropiacion de
la comunidad

Después de la peatonalizacion se mantuvieron diferentes escenarios
particulares de la calle 10 que siguieron siendo aprovechados por la
comunidad, como la venta de postres colombianos y de elementos para
rituales religiosos guiados por los diferentes escenarios religiosos del
lentorno. A su vez, la dinamica generada con el histérico Pasaje Rivas
conllevd a un flujo exitoso de peatones con elementos culturales,
patrimoniales y comerciales, alargando asi un sendero comercial y la
posibilidad de caminar para los usuarios ocasionales o0 permanentes de
la intervencion.

La influencia generada por el sector de comercio informal de San
Victorino ha resultado en la ocupacion ilegal de vendedores
ambulantes y de comercio en el espacio publico que se intervino
directamente para la peatonalizacién.

Sin duda se convirtid en un referente de la comunidad para toda 4|
ciudad. Es el uno de los nodos de esparcimiento y de turismo mas|
importantes del CH de la ciudad, sus ventas ambulantes, sus recorridos,
y su vida nocturna hacen que este proyecto se aprovechado
eficientemente por la ciudadania y turistas.

Sin embargo, no planes o proyectos culturales dentro de este espacio
publico. La apropiacién de la comunidad se da de manera auténoma y
los diferentes eventos que pueda albergar se dan con iniciativa de la
misma comunidad, por lo cual faltaria evidentemente una intervencion vy
apropiacion de parte de la alcaldia distrital o local para aprovechar este
lespacio y todos sus beneficios.

Seguridad

El proyecto de peatonalizacion permitié asegurar el paso a los
transelntes en un mayor o menor grado en los diferentes tramos. De la
carrera 10° a la carrera 8°, tramo que esta peatonalizado en su
totalidad no se percibié un paso a los automdviles por lo que se
asegura totalmente al peatén, aunque las intersecciones no tienen
ningun aviso o disefio que ayude al paso continuo del peaton.

Por otro lado el tramo de la carrera 7a a 5° regula el paso de
automoviles por lo que disminuye el riesgo del peatdn, y sefializa
adecuadamente tanto a los automoviles o a los peatones de en qué

El proyecto de peatonalizacién tenia un reto importante para
asegurar a los peatones que iban a convivir alrededor del paso del
paso del sistema de transporte Transmilenio, y en el tramo
superior con los vehiculos privados. Lo que se decidi6 para no
perder la homogeneidad del proyecto establecer unos bolardos de|
hierro de una altura de 80 cm aproximadamente que permitian
identificar y separar al peaton del automdvil, y en un eventual
accidente asegurar hasta cierta medida al peaton.
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zona se encuentra.

Criterios

Sub-criterios

Calle 11°

Carrera 7a

Gestion de
trafico

Regular el
trafico

La intervencion de peatonalizacion en la calle 11 era la fase de
implementacion nmero uno de un proyecto mucho mas ambicioso
que queria reconfigurar el espacio publico del CH y mejorar la
movilidad vehicular y peatonal en este. (Larreamendy, 2007) En los
lestudios habia diferentes estrategias que regularian el trafico a través
de los diferentes proyectos. Al quedarse en el papel, la intervencién de
la peatonalizacién no logro regular de manera efectiva el trafico al no
asociarse con los diferentes momentos de implementacion que se
tenian pensados en un principio.

La adecuacion peatonal de la carrera séptima en el tramo de la plaza de
bolivar en la calle 10 hasta la Avenida Jiménez tuvo una planeacién
extensa y eso conllevo a regular el trafico de manera correcta y
anticipada, conllevando a bajar el nimero de automdviles en el CH de
Bogota desviar el transito a vias adecuadas como la Avenida
Circunvalar y la carrera 10°, segun lo entendido por la Operacion
Estratégica del Centro que enmarca esta peatonalizacion

Gestion de
trafico

Revitalizacion
econdmica

Acceso y
conexiones

La composicién general de la propuesta de implementacion de la
peatonalizacion de la Calle 11 tenia como uno de sus criterios

residentes y usuarios, garantizando circulacion vehicular restringidal
para acceso de residentes, carga, servicios y emergencias”
(Larreamendy, 2007). El proyecto habilito la posibilidad de acceso
para los vehiculos en todos los tramos del proyecto siempre y cuando
tenga un permiso especial que al final no tuvo mayor importancia.

principales la accesibilidad: “Prioridad a la movilidad peatonal paradecidio que la intervencion sea una peatonalizacion de acceso exclusivo

El proyecto tenia que permitir el acceso total a diferentes edificaciones
comerciales que se encuentran en el tramo peatonalizado por lo que se

y eso conllevo a una peatonalizacién con rampas de acceso para los|
automdviles autorizados, y una via exclusiva para el transito de
bicicletas y otro tipo de transporte alternativo.(Consorcio PV Avenida
Jiménez, 2014)

La importancia de este proyecto es que finalmente se pudieron conectar,
fisicamente las demas peatonalizacion del CH de Bogota ya que todas
conectan directamente con la carrera 7a.

Perfil
econdmico

La calle 11 mantiene muchos de los aspectos econémicos
anteriormente identificados a la intervencion. Ya que no se
desconfigurd de ninguna manera la mayor parte de la via y porque en
el tramo peatonalizado se mantiene el tipo de negocio que prevalecia.

Este criterio falla ya que la peatonalizacion potenciaria el cluster
alimentario y cultural del corredor “semi-peatonal”.

La carrera séptima es una de las vias més importantes de la ciudad
alberga en su recorrido diferentes entidades comerciales y hace parte de
las zonas con mejor valorizacion en toda la ciudad. El tramo
peatonalizado de que oscila de la calle 10 hasta la Avenida Jiménez
tiene una mixtura particular entre bancos, oficinas, entidades estatales,
franquicias y comercio al por menor que identifica al corredor por su
eficiencia, y que el proyecto solo ayudaria a mejorar el acceso y el
entorno para mantener y mejorar este criterio.
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Mejoras
ambientales

Reduccion del
CO2

El proyecto inicialmente iba a permitir el acceso de vehiculos para
ocasiones especiales y en situaciones especificas en la totalidad del

la plaza de Bolivar la reduccién del CO2 no pudo llegar ni al 50% de
su posibilidad.

Histéricamente la carrera 7a ha sido la via de salida del centro de la|
ciudad y una de las mas transitadas en toda Bogotd, por lo que el

proyecto. Al realizarse Gnicamente el primer tramo de la carrera 10° alproyecto de peatonalizacion redujo notablemente el CO2 generado por|

automoviles en el CH de Bogota y potencio la reduccién de las otras
peatonalizaciones

Mejoras
ambientales

Beneficios
sociales

Mobiliario
fisico

Hubo bastante impetu por parte de la consultoria y el distrito para que
el disefio de mobiliario urbano fuera acertado para asegurar el éxito
del proyecto. Por ello uno de los criterios que se busco fue la
homogeneidad que busca la unidad del proyecto y la prolongacion del
entorno del CH como base de la estructura de la intervencion. Ademas
se tratd de arborizar de manera adecuada la via con fin de brindar este
servicio a los usuarios de la peatonalizacion y una mejor imagen del
CH.

[Todos estos aspectos fueron bien implementados en el tramo
comercial de la carrera 10° a la Plaza de Bolivar, que no se pueden ver
reflejado en todo el corredor de la calle 11 hasta que se termine de
realizar el proyecto por lo cual no se puede pensar de un bueno
mobiliario ni una exitosa actuacion.

El asesor del proyecto, el arquitecto Santamaria, aconsejd el trabajo con
piedra y adoquin que hace juego con el entorno y prioriza las|
[facilidades para el peatdn. La cicloruta como la via de acceso exclusivo
para automoviles tiene el mismo material pero diferente color que
ayuda a identificar al peatén.

El mobiliario fue complementado con jardineria y bancos estilizados
escogidos por el IDU y el consorcio elegido para el desarrollo de Iaf
intervencion que ademas sera vigilado por la Defensoria de Espacio
Publico. (Consorcio PV Avenida Jiménez, 2014)

Preservacion
del patrimonio

El proyecto de la calle 11 interviene en diferentes inmuebles de gran

planificacion. El estudio decidi6 reunir todos los elementos
patrimoniales en el criterio de Reinterpretacion de la Tradicion:
“Recogiendo patrones de construccion del espacio urbano a nivel

una dimension dinamica de la historia” (Larreamendy, 2007).

El proyecto no alcanza a cumplir este criterio hasta que no sea
terminado porque el paso de los automéviles en los tramos orientales
sigue deteriorando los inmuebles historicos y de valor patrimonial

Se identificaron diferentes bienes de interés cultural tanto de valor|

\valor patrimonial por lo que se tomd en cuenta este punto en lajdistrital como nacional lo que se pregona como una de las razones por

las cuales se debe realizar este tipo de intervencion en el CH de Bogota.
También este elemento es tomado para darle sentido a Ia
peatonalizacién y que sea guiada por el entorno y se integre en todos

colonial, reinterpretandolos en un sentido contemporaneo para otorgar{los aspectos del CH.

El proyecto es efectivo para cumplir este criterio ya que su existencia
ayuda a la prolongacion de los monumentos nacionales y los bienes de
interés cultural dentro del area del CH.

Apropiacion de

El estudio identifico diferentes situaciones y eventos sociales que se

El proyecto genera mas espacio publico para los ciudadanos, pero el

realizaban en el entorno del proyecto que fueron integrados a lajcubrimiento de mobiliario urbano a la larga desconoce uno de los
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la comunidad

planificacién del mismo, entre ellos la identificacion de vendedores
artesanales en el tramo cultural que acopla al entorno.

De este aspecto no se puede analizar mucho mas, ya que el proyecto
no presenta la totalidad de la intervencion y no hay una posible
apropiacion de la comunidad.

aspectos importantes de esta via, y es que politicamente es el espacio
publico con mayor carga politica por ser el corredor que conecta a lal
plaza de bolivar con la ciudad.

Beneficios
sociales

Seguridad

El proyecto de peatonalizacion iba acompafiado de un plan de
sefializacion que no solo iba a impactar la via peatonalizada sino todo
el CH. A su vez tenia un plan de cruces entre la calle 11 y las carreras
\vehiculares. Estos proyectos no han sido implementados y no se puede
analizar su situacion.

Uno de los problemas principales en la planeacion era decidir como
resolver el paso vehicular en las intercesiones, porque si bien habia|
semaforos correlacionados no estaban siendo respetados y se decidid
ubicar a coordinadores viales que son encargados en vigilar el paso de
las intersecciones que aseguran ain més la experiencia del peaton.
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4.1. Analisis de la calle 10

La calle décima no fue un proyecto exitoso como proceso de peatonalizacion, pero si fue
acertado como actuacién para la ampliacion de espacio publico en el CH de Bogota y como proceso
de preservacion del patrimonio cultural. A pesar de los maltiples errores que se pueden encontrar en
este proyecto, se valora en términos generales por dos aspectos ademas de los antes mencionados.
El primero de ellos es que significo el primer avance para la peatonalizacion del CH de Bogota, que
era uno de los temas en la agenda del centro de la ciudad y su proceso de revitalizacién. El segundo
es que fue uno de los proyectos pilotos de una institucion que se habia creado con el Unico fin de
preservar y mejorar la imagen del CH de la ciudad como lo fue LCBLC.

El proyecto en un primer nivel tenia establecido un plan general (Proyecto de ordenamiento
urbanistico del Centro histérico de Bogota) de intervencion que iba mucho mas alld de la
peatonalizacién de la calle 10. El proyecto queria realizar una red peatonal para todo el CH, que iba
ligada a una red de parqueaderos subterraneos en el perimetro del CH, que asegurarian el acceso al
centro de la ciudad y permitirian los trayectos peatonales tranquilamente. Este proyecto fue dejado
de lado, y como en la mayoria, solo realiz6 el primer proyecto peatonal sin definir los proyectos
secundarios que iban a alimentar le peatonalizacion de la calle 10° (Valencia, 1973).

Ya ahondando en la valorizacion del proyecto con base en los criterios establecidos
anteriormente, se llega a concluir que en el criterio de gestion del trafico ésta no queda muy bien
librada y no se planed correctamente. Esto porque no hay ningln plan de trafico ni de choque que
identifique la relacion que se va tener con la movilidad en el CH de Bogota, simplemente se
peatonaliz6 con paso restringido a algunos vehiculos por razones de acceso, pero aun asi, previendo
esta situacion en el tramo de la carrera 8° hasta la carrera 10° no se permitio ningun tipo de acceso

por lo que en cualquier eventualidad se generaria algun tipo de problema.

Frente al criterio de revitalizacion econémica la intervencion no se puede calificar como
mala o0 buena, ya que el tramo cuenta con diferentes inmuebles patrimoniales que no son
configurables y que albergan a diferentes instituciones gubernamentales y estatales, por lo que este
criterio no era un fin del proyecto y no hay una manera de medirlo. No obstante, se puede
mencionar que la peatonalizacién genero mejor acceso y mayor espacio de comunicacién para el

Paseo Comercial Rivas, lo que propicié mejores oportunidades para el desarrollo de su actividad.

En las mejoras ambientales hay puntos muy altos con los que el proyecto cumple de manera

correcta, pero se queda corto en otros aspectos y marca un poco la sintesis de lo que fue este
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proyecto. Por ejemplo, en el criterio de reduccion del CO2 emitido por el parque automotor se
evidencia una reduccion en el CH y en el entorno a la Plaza de Bolivar, disminuyendo asi la
posibilidad del dafio causado al patrimonio cultural que alberga el CH, pero en el tramo que fue
intervenido desde la carrera 2° hasta la carrera 5° siguen ingresando vehiculos, lo que contrarresta
estos aspectos. Por otro lado, el mobiliario urbano escogido para la peatonalizacién es nulo y no se
ven herramientas para el usuario ni la comunidad, el proyecto solo intervino la calzada peatonal,
renovandola por el adoquin de arcilla que hace juego con el entorno arquitectonico. La falta de
bancos para sentarse, jardineria, puntos de informacién, hacen el proyecto poco atractivo para el uso
dentro del CH.

Por ultimo, no se evidencian unos beneficios sociales plausibles mas alla del aumento de
espacio publico en el CH, ya que el proyecto esta poco integrado con los otros proyectos peatonales
y no existe ningun tipo de plan social ni proyectos culturales dentro del tramo, donde es tal la
despreocupacion, que el tramo mas cercano a la carrera 10° ha sido ocupado por vendedores
ambulantes atraidos por las dinamicas del CP de San Victorino.

Como se ve en la ilustracion 17 el proyecto parece estar dividido en tres intervenciones
diferentes. Una peatonalizacion en concreto con restriccion total entre las carreras 8° y 10°, una
peatonalizacién con paso restringido a vehiculos especiales desde la carrera 5° hasta la carrera 7a 'y
una intervencion sin peatonalizacién entre las carreras 2° y 5°, lo que muestra la desintegracion
tanto con otros proyectos como en la misma calle. Esta peatonalizacion, a su vez, esta ligada a los
tramos cortos identificados en la carrera 7a y 8° que no han sido intervenidos, perdiendo asi
potenciales turisticos y de espacio publico que ayudarian a la integracion de la red peatonal del CH

que deberia constituirse.

La propuesta deberia ser que el tramo de la carrera 2° y hasta la carrera 5° se adapte al
proyecto completo como una peatonalizacién con paso restringido a automaoviles que beneficiara al
peatdon y mejorara las condiciones de deterioro de la intervencion. A su vez, los corredores
peatonales de las carreras 7a y 8°deben ser intervenidos y ligados para crear asi un circuito

peatonal.
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llustracion 17: Diagnostico de la calle 10°
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Marco de referencia internacional — Bolonia

Es posible acudir, como referencia de esta intervencion, al proyecto de peatonalizacion del
CH de Bolonia. Este proceso de peatonalizacion es pertinente para la comparacion por dos &mbitos,
el primero tiene que ver con una necesidad de preservar los aspectos que arquitectonicamente tienen
valores patrimoniales, debido a que el paso seguido del parque automotor que llegaba al centro por
diferentes motivos afectaba las edificaciones en los dos casos. El segundo aspecto que hace similar
a los dos casos es el eje de la plaza principal. En la calle 10° la peatonalizacion gir6 entorno a la
dinamica ejercida por la Plaza de Bolivar, mientras que para el caso de Bolonia la Piazza Magiore
era la zona que se iba a afectar. Los aspectos peatonales y turisticos de las dos plazas conllevaron a
planificar de diferentes formas las peatonalizaciones, pero estas dos tenian que ir en juego con la
plaza principal de cada una de las ciudades, tanto en el mobiliario como en la funcion.
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Las virtudes de este proyecto se pueden encajar en dos aspectos, la creacion de una isla
peatonal y la creacion de los T-Days. La isla peatonal es un imaginario que existe para los
ciudadanos en el que la Piazza Magiore de Bolonia estd limitada por una serie de vias
peatonalizadas y hacen que todo ese sector sea atractivo, seguro y beneficioso para el peatén y que
concuerde en una homogeneidad entre el mobiliario de la plaza principal y sus vias aledafas.
(Brambilla & Longo, 1989) Por otro lado los T-Days son una invencion de la administracion local
que fomentan el uso peatonal del CH los fines de semana, aumentando su rango a vias que entre
semana son vehiculares y ubicando eventos culturales estos mismos dias para que el trayecto y la

estancia sean enriquecedores para turistas y usuarios locales. (Comune di Bologne, 2014)
4.2. Andlisis de la Avenida Jiménez

El proyecto de la Avenida Jiménez fue el gran hito de recuperacién del espacio publico en
el centro de la ciudad y con el que empez0 a gestarse de manera correcta una revitalizacion del CH.
La peatonalizacion de la Avenida Jiménez con acceso exclusivo al sistema de transporte en
términos generales fue muy bien realizada, aunque 16 afios después de su culminacion si se pueden

evidenciar ciertos errores que hubieran potenciado esta intervencion.

La Avenida Jiménez fue intervenida bajo el Plan Operativo del Centro de Bogotéa, que iba a
renovar el espacio publico y realizar programas operativos en la zona central de Bogota. El proyecto
se realizd a medias, puesto que tenian diferentes programas secundarios como proyectos prioritarios
que fueron dejado de lado, no se siguid con el plan operativo y como ocurre en la mayoria de los
planes, fue derogado y adaptado a otro proyecto que requeria mayor tiempo de planeacién y

ejecucion.

Frente al criterio de gestién del trafico no se encuentran muchos errores, ya que el proyecto
se ajustd a un plan maestro de movilidad establecido con anterioridad, asegurd el acceso de los
residentes, comerciantes y peatones y de los vehiculos especiales en casos excepcionales. Ademas,
contribuyd con la instauracion del Transmilenio en el centro de la ciudad, y de esta manera conecto
el CH con toda la ciudad. Lo Unico que se puede sugerir es que el sistema de préstamos de
bicicletas publicas se mantenga para que se puedan conectar los limites de la peatonalizacion y se

pueda interconectar con las demas peatonalizaciones.

Para el criterio de revitalizacion econémica se evidencia un correcto uso de la inversién
publica y la planificacion urbana que trajo consigo nuevas inversiones, mayor infraestructura y

valorizacion del entorno, por lo cual se puede enmarcar como uno de los proyectos ejemplo en este
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criterio. Y para las mejoras ambientales se pueden hacer recomendaciones puntuales: primero, la
reduccion del CO2 no sera la adecuada hasta que el parque automotor de Transmilenio que ingresa
al CH sea de bajas emisiones o mejor ain, cuente con buses eléctricos como se estan
implementando hasta ahora. Segundo, el mobiliario es adecuado, y hace juego con el entorno pero
el proyecto de representacion del Rio San Francisco trajo consigo mas molestias que beneficios. Y
tercero, el paso de automdviles por tramos elegidos y las intersecciones del proyecto con vias

vehiculares se deterioran de manera mas rapida por lo que se deberia repensar estos corredores.

Por ultimo, en los beneficios sociales se ve claramente una apropiacién de la comunidad, y
el proyecto, desde el primer momento, garantizo la seguridad de los peatones en diferentes tramos,
pero en el espacio no existen proyectos culturales o actividades de algun tipo con los que se pueda

aprovechar de manera eficiente el espacio.

En sintesis, la peatonalizacion tiene aspectos importantes y suma un espacio peatonal
considerable para el CH. Como se ve en la ilustracion 18, la intervencion de la calle 14 sirve como
conexion de la CP de San Victorino y el CH, y se presenta como un buen ejemplo de que una
peatonalizacion no solo debe afectar su recorrido, sino mirar integramente como mejorar el espacio
para el peatdn dentro de los centros de las ciudades. Una de las propuesta que se deberian dialogar
es la posibilidad de realizar una peatonalizacion en la carrera 2° que se entrelace con la Avenida
Jiménez a la altura de la carrera 3°, con un paso permitido a los automoviles similar a como se

realiza en este proyecto.
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llustracion 18: Diagndstico de la Avenida Jiménez

o Peafq‘naiij? ae ;1;.
¢ laAvenidaJimenez«@
!

=i

- felaCaljedds

wezt »
¥ ”f’ LW et

- 3
b :5* "‘m! __.,'E 3

- x o "j" z ]

‘u

g —
*Imagel©’2016)C um’ .’

Elaboracion propia

Marco de referencia internacional-Friburgo

Un buen ejemplo que se puede tomar en cuenta para mejorar el proyecto o ser considerado
para proyectos similares es el caso de la intervencion realizada en Friburgo. La pertinencia de este
caso con la peatonalizacion realizada en la Avenida Jiménez se da por dos elementos que
justamente son los que tienen fallas en el caso colombiano. El primer elemento es la necesidad de
canalizar los cuerpos fluviales que iban en concordancia con las vias que iban a ser peatonalizadas
y que reflejarian un elemento para mejorar la imagen de la ciudad. El segundo elemento es la
posibilidad de realizar un proceso de peatonalizacion con acceso exclusivo para el sistema de
transporte preponderante en la ciudad.

Este primer elemento es uno de los aspectos que ha hecho que la peatonalizacion de
Friburgo sea reconocida en todo el mundo y sea un referente en Europa. La ciudad posee un sistema
de pequefios arroyos que desembocan en el rio Dreisan, justo en el limite del casco histérico de la
ciudad. El proyecto permitié volver a abrir estos arroyos y la canalizacion permitié que tuvieran una
altura adecuada entre 10cm y 5cm que permitian servir de sefializacién para esparcimientos y
juegos, y mas importante adn, identifica las zonas peatonales en las que estaba el sistema de
transporte y en las que no, es decir, los arroyos no podian ir continuos a las vias peatonales que
fueron configuradas para el paso del tranvia. (Gehl, 2002)
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El otro elemento es el paso del sistema de transporte de manera exclusiva en la via peatonal,
al igual que en el caso de la Avenida Jiménez. En Friburgo se decidié peatonalizar dos de las vias
principales del CH y utilizar el espacio para el paso exclusivo del tranvia, la eleccion de este
sistema de transporte iba en concordancia con la politica ambiental de la ciudad que buscaba la
restauracion de su CH con el menor dafio posible, y que se pudiera acoplar al sistema nacional de
trenes. (Gehl, 2002)
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4.3. Analisis de la calle 11

Es posible llegar a inferir o analizar ciertos aspectos de la peatonalizacién de la calle 11
considerando la amplia literatura que se dio en la planificacion: tanto los documentos oficiales
como los documentos del estudio del anteproyecto, pero el fracaso de esta peatonalizacion se da
simplemente porque qued6 a medias. El proyecto alcanzé a intervenir el tramo comprendido entre
la Plaza de Bolivar y la carrera 10°, dejando un corredor vial de 700 metros sin intervencién que es
escasamente usado por los automaviles, ya que se cortd su continuidad con la peatonalizacion y su
salida con la actuacion de la carrera 7a. La culminacion de este proyecto tiene que ser vital para el
CH de Bogotd, primero por el potencial de la combinacién de los ejes calle 10, calle 11, y carrera
7a, y segundo por los valores patrimoniales, culturales y turisticos que se hallaron desde un

principio para realizar la peatonalizacion.

El mayor problema es que este proyecto iba a ser encaminado para la recuperacién y
revitalizacién del CH de la ciudad, e iba ligado con otra serie de proyectos de disefio y actuaciones
en el espacio publico del centro de la ciudad. La ampliacién de la calle 6°, el corredor ambiental
paseo de las universidades y el corredor de la carrera 2° iban a ser intervenidos en este mismo,
dejando solo la peatonalizacion de la carrera 7a - que fue reconfigurada bajo otro plan — y la

intervencién inconclusa de la calle 11.

Frente al criterio de gestién de trafico, el proyecto tenia planeada una estrategia de
movilidad para todo el CH de Bogota. El concepto de movilidad iba encaminado a consolidar un
anillo perimetral de transporte (Carrera 10° en el occidente, Avenida Jiménez en el norte, Avenida
Circunvalar en el oriente y calle 6° en el sur) que asegurara el acceso y la conexion al CH de la
ciudad. A su vez, este criterio tenia que ir articulado con un sistema de movilidad interno, basado en
el transporte peatonal con acceso excepcional para automéviles asegurando el acceso a residentes y

comerciantes. (Larreamendy, 2007)

La revitalizacion econémica era un reto importante para la peatonalizacion de la calle 11.
Este proyecto tenia que intervenir un tramo en el que se consolid6 parte del clUster textil del centro
de la ciudad, que tiene una tradicion importante de varias décadas, donde si se pudo realizar la
peatonalizacion y se decidi6é construir las rampas adecuadas y pavimentar en juego con el paso
peatonal para el paso exclusivo de vehiculos de carga. Ademas, afecta al corredor de restaurantes de

alta calidad que se han ido ubicando en el tramo que combina acertadamente con la oferta cultural
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del CH. Este ultimo elemento no se puede calificar ya que hace parte del tramo no peatonalizado, y

por ende no se puede establecer hasta donde puede beneficiar el proyecto.

El criterio de las mejoras ambientales tenia gran importancia, tanto para la consultoria como
para el Distrito. La reduccion de CO2 por automdviles no se establecia como una prioridad para el
proyecto, pero se entendia que habria una reduccion del paso de automdviles que iba en
concordancia con la estrategia de movilidad para el CH. EI mobiliario fue arduamente estudiado
para hacer juego con el entorno, lograr que fuera resistente y resilente, y que fuera el adecuado tanto
para la comunidad como para el CH, por otro lado se pretendio arborizar parte de la peatonalizacion
para mejorar la imagen del proyecto y el CH. (Larreamendy, 2007)

Lastimosamente no se pueden calificar los beneficios sociales del proyecto. La intervencion
tenia pensados diferentes planes culturales como un mercado artesanal al aire libre, y una biblioteca
en el espacio publico con texto reflejado en el suelo vy librerias a cielo abierto. Ademas, iba a contar
con la sinergia generada por los equipamientos de nivel metropolitano como la Biblioteca Luis

Angel Arango y el Centro Cultural Gabriel Garcia Marquez.

La propuesta claramente va ligada con la culminacién del proyecto para que se puedan
generar las dindmicas que anteriormente fueron planificadas. Aun asi, el proyecto puede ser mas
ambicioso y agregar a esta dinamica peatonal una intervencion en la calle 12 que generaria mayor
espacio publico para el peatdn y que se uniria con el tlnel subterraneo con estilo de pasaje popular

gue uniria al CP y al CH directamente sin la afectacién de los automoéviles.
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llustracién 19: Diagnostico de la calle 11
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Marco de referencia internacional-Ruan

En realidad, las recomendaciones que se pueden hacer sobre el proyecto de peatonalizacion
en la calle 11 resultan muy poco acertadas mientras la peatonalizacién no sea culminada. De igual
manera, un proyecto que podré tomar como ejemplo es el realizado en el CH de Ruan. Rue du Gros
Horloge es la via peatonalizada més caracteristica del CH de Ruan. La similitud de este proyecto
con el ubicado en el CH de Bogoté radica que ambos unen dos centros importantes, en Ruan con la
peatonalizacion conectan La Catedral de Notre Dame de Ruan y la Place de Vieux Marchg,

mientras que la calle 11 entrelaza a la Plaza de Bolivar y La Plaza de San Victorino

Ruan decidié que este espacio fuera totalmente peatonalizado y se ofrecieran, entre otros,
beneficios en la accesibilidad a los comerciantes del sector, y al conectar dos de los sitios turisticos
del CH de Ruan, la llegada de turistas benefici6 a todos los comerciantes, por 1o que mas sectores y
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mas gremios comerciales pidieron peatonalizar sus vias dentro del Ch de Ruan. (Bambrilla &
Longo, 1979)

4.4. Analisis de la carrera 7a

El proyecto de peatonalizacion de la carrera 7a es una de las intervenciones mas esperadas
por la ciudadania y con mayor discusion en los ultimos afios. Esta peatonalizacidon se venia
analizando desde los afios 90 por arquitectos como Rogelio Salmona, con todo ese tiempo y toda la
experiencia adquirida con los anteriores proyectos se puede decir que esta Ultima intervencion llego
ser la mas completa, y la que considera los diferentes detalles que debe tener un via peatonal. Otro
elemento que remarca el posible acierto en este proyecto es que gracias a él, por fin se pueden
conectar todas las vias peatonales y las zonas sin trafico del CH de Bogota y potencializar asi sus

funciones y beneficios.

Este proyecto fue adoptado dentro del nuevo Plan Centro Ampliado que permitia un centro
de la ciudad con mayor area, ampliando asi su perimetro y ejerciendo presion en el uso del suelo
ampliando el indice de construccidn para llevar acabo la densificacion de la ciudad y preponderar el

transporte publico y la movilidad alternativa. (Secretaria de Planeacion Distrital, 2015)

La gestion del trafico estuvo bien planteada desde el principio. Fue encaminada con el plan
maestro de movilidad y el plan del centro ampliado que conllevo al replanteamiento del modelo de
transporte de la ciudad y a aprovechar los beneficios de la movilidad alternativa con un modelo a
escala humana. Por ello el proyecto asegurd una cicloruta que se conecta con multiples ciclorutas
gue fueron adaptadas al mismo tiempo. Adicionalmente, la peatonalizacion previ6é el paso de
vehiculos autorizados por motivos especiales y renové el espacio publico de la carrera 7a para que

fuera posible el paso de vehiculos sin afectar o deteriorar el espacio peatonal.

La revitalizacion econdémica no era un aspecto de importancia en la carrera 7a, lo
importante era mantener la dindmica comercial que se tenia antes del proyecto. Hasta el momento
no hay ningun estudio que demuestre que el proyecto llegé afectar econémicamente al sector, por
otro lado, existen ciertas apreciaciones sobre el nimero de usuarios que estan frecuentando esta
peatonalizacion, y desde alli se puede inferir que el proyecto o bien mantiene el valor econémico o

aun mejor, lo increment6. (EI Tiempo, 2016)

La preocupacion por crear mejoras ambientales para el CH de Bogota se vio reflejada en

este proyecto. Primero, con la eliminacion de automdviles que generaban CO2 en el CH de Bogota
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en una de las vias con mayor transito en la ciudad. Segundo con la creacién de un mobiliario con
materiales reciclables y sostenibles e instauracion de flora adecuada y nacional que mejore la
imagen del CH. Por ultimo, el proyecto salvaguarda el valor patrimonial de los inmuebles cercanos
a la Plaza de Bolivar y la Avenida Jiménez, pero mas aun de los valores arqueoldgicos que se

encontraron en su construccion.

El proyecto sin duda mejor6 la integracion de la red peatonal del CH, no solo porque
conect6 las peatonalizaciones antes mencionadas, sino porque pequefios tramos peatonales que
estaban desconectados de toda la red pudieron sumarse para crear una variedad de circuitos y
accesos, como se ve reflejado en la ilustracion 20. La propuesta deberd tomar como ejemplo la
planificacion que se realiz6 en la carrera 7a y su resultado final como proyecto integral que

consider6 todos los aspectos que pueden afectar una peatonalizacion en una zona central.

llustracién 20: Diagndstico de la carrera 7a
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lustracion 6: Elaboracion propia

Marco de referencia internacional — Norwich

Se escogio la via Street London en Norwich porque es una de las avenidas mas importantes
por su historia y comercio, al igual que en el caso de la carrera 7a en Bogota; de igual manera, son
peatonalizaciones que tienen aspectos extra urbanisticos similares como la imposicion de los
comerciantes en los dos casos porque argumentaban que se perderia su funcion, aspecto que al final
fue refutado en ambos.
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En el caso de la ciudad de Norwich la peatonalizacidn era pertinente porque estaba ubicada
en el CH de Norwich que se habia convertido en uno de los focos comerciales mas importantes de
la ciudad. La dinamica de su alrededor conllevé a una demanda importante de espacio publico para
permitir seguridad a los peatones y para segregar de la contaminacién generada por el smog de los
automoviles. En un primer momento hubo una reaccion negativa de los comerciantes porque
consideraban que el proyecto iba a contrarrestar las dinamicas generando pérdidas en sus locales,
ademas no podrian abastecer a sus comercios de manera correcta, con lo que tendria que cambiar de

razén social o incluso desaparecer.

Al final el proyecto decidié construir una rampa de acceso para que los comerciantes
pudieran abastecer sus negocios en horas de la mafiana, la cual también funciond para el ingreso de
vehiculos en ocasiones especiales. EI comercio se vio incrementado y llegaron a él nuevas
inversiones que veian en la intervencién una oportunidad de negocio. Parte del éxito del proyecto es
su extension, pues hace parte otras vias y albergan mas de 1,5 kilometros dentro del CH de
Norwich. (Bambrilla & Longo, 1979)
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5. Conclusiones, Recomendaciones y propuesta
5.1. Conclusiones

Los proyectos de peatonalizacion en el CH presentan una serie de inconvenientes ligados a
la falta de un plan general que ordene el desarrollo de su red peatonal. Lo que se ve en los proyectos
de peatonalizacion realizados hasta el momento en el CH de Bogota es que carecen de una guia
estructural que integre todos los elementos a resolver. Los desaciertos son: la desintegracion de
dichos proyectos que se ejemplifica en la heterogeneidad de los proyectos tanto en su estructura
como en el mobiliario propuesto en cada actuacion y una deficiencia de las intervenciones para

resolver multiples problemas.

La falta de un plan guia que estructure y relacione los proyectos y las dindamicas que se
quieren obtener dentro del CH de Bogotd ha dado como resultado una serie de proyectos
inconclusos, desintegrados y que no cooperan lo suficiente para la recuperacion del CH de la
ciudad. Como se observa en las cuatro peatonalizaciones estudiadas, todas corresponden a
proyectos puntuales de planes mas ambiciosos que querian intervenir el CH integralmente. Los
limitados beneficios de estos planes se observan en su falta de continuidad, por la que no se puede
desarrollar su maximo potencial al no llevarse a cabo una serie de proyectos que mejores las

condiciones urbanas, ambientales y culturales del CH.

Asimismo, las cuatro peatonalizaciones no estan integradas. Son proyectos aislados que no
tienen pardmetros de disefio y funcién homogéneos en ningln caso. Las peatonalizaciones no solo
pueden considerarse espacio publico sino también subsistemas de transportes (Subdireccién General
de Desarrollo Urbano), por ello, al no poder integrarse en una red peatonal continua pierden
posibilidades para el desplazamiento de usuarios, se produce una baja en la demanda y se pierden
las funciones para las que fueron hechas. A su vez, la falta de integracion se ve reflejada en la
escasa proximidad de las intervenciones. Este elemento, que pareciera ser mas estético que
funcional, evita identificar una zona peatonal integral dentro del CH y como se observa en los

proyectos internacionales la homogeneidad y continuidad de sus peatonalizaciones asegura su éxito.

La desarticulacion de los elementos que afecta una peatonalizacién se observa en el
producto final y en las deficiencias que se encontraron en este estudio. Esta carencia de
planificacion altera la funcién integral de una peatonalizacion y esa transformacion la convierte en

proyecto de renovacion de espacio publico con fines singulares como la mitigacion del deterioro
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patrimonial en un caso muy radical. Al no ser planificada para resolver diferentes criterios, no

genera todos los beneficios de las zonas sin trafico.

Aun asi, la necesidad de generar espacios sin trafico en zonas centrales sigue aumentando
(Rojas, 2005). Con la ultima intervencion en la carrera 7a se resolvio parte del problema de la
integracion de las peatonalizaciones y se dio continuidad a un espacio publico al servicio de la
comunidad en una de las zonas con mayor poblacién flotante de la ciudad. Las peatonalizaciones no
solo tienen que ser espacios amigables al peatdn sino también medios de transporte efectivos que
conecten espacios importantes y generen recorridos enriquecedores tanto para el turista como para
el usuario frecuente. Un ejemplo de ello es que con la ultima peatonalizacién se pudo generar un
corredor continuo entre el cerro de Monserrate y la Plaza de Bolivar, los dos hitos mas importantes

del centro de la ciudad.

Sin duda la peatonalizacion del CH ofrece un proyecto de mitigacion del deterioro del
patrimonio cultural del sector. La oferta turistica del CH de Bogotd depende de su valor
arquitectonico y patrimonial, la peatonalizacion de las vias mitiga el deterioro por el paso de
vehiculos automotores y establece al espacio publico como un gran museo de las obras de artes
arquitectonicas que se han mantenido desde épocas materiales. Ademas, la generacion de estos
recorridos en zonas de gran afluencia genera dinamicas comerciales que benefician al entorno e
incrementan el valor del suelo. Con la ayuda de un espacio publico adecuado y amable se pueden
atraer peatones que son potenciales usuarios y si esto se combina con los pasajes comerciales
ubicados con anterioridad, hacen del CH un mall a cielo abierto con la posibilidad de atraer la

inversion publica y privada (Brambilla & Longo, 1989).
5.2. Recomendaciones

Como recomendaciones se plantean algunas hipétesis de manera general y algunas
implicaciones individualizadas para cada una de las peatonalizaciones, haciendo la salvedad de que
estas Gltimas se realizan desde su composicion desintegrada y lo irdnico es que se hable de una

peatonalizacidn integrada en el CH:

1. La generacion de un plan integral que albergue la peatonalizacién como uno de sus pilares
en la recuperacion y revitalizacion del CH de Bogota. El Plan de Revitalizacion del Centro
Tradicional de Bogota acordado en el 2014 y puesto en funcionamiento en el 2015 implica
un plan general. Este mismo contempla seguir con la preocupacién de volver el CH un

espacio amigable con el peatdn y ejercer un mejoramiento del sistema de transporte que
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impligue la mitigacion del uso de automovil particular. Todos estos proyectos estan ligados
al Plan de Movilidad, que no deberia ser suspendido por el cambio de administracion
publica (Instituto Distrital de Patrimonio Cultural, 2015).

Los proyectos de peatonalizacion de vias no tienen que verse como proyectos exclusivos
para resolver problemas especificos. Como cualquier intervencién urbana las
peatonalizaciones afectan la estructura ambiental, la movilidad o incluso la economia de un
sector, por ello deben pensarse todos los efectos que puedan tener en el espacio urbano y es
necesario dialogar con todos los actores que identifiquen afectaciones y que aporten a las

soluciones.

Las peatonalizaciones tiene que ser vistas como espacios para eventos culturales. A pesar
de la preocupacion por crear mas espacios peatonales para la ciudadania, se destinan
Gnicamente como recuperacion de espacio publico y no como espacios para galerias de arte,
eventos deportivos y recreativos 0 espacios sociales de recuperacion y transmision de la
memoria historica, entre muchos otros, como ocurre en los casos internacionales y este

elemento es el que més valora la comunidad.

A pesar de tener una buena actividad econdémica y varias de las mejores universidades del
pais, en sus limites no aparece un interés tangible por la recuperacién ni el cuidado del CH
La administracién local podria generar procesos de integracion de los diferentes actores

para que cumplan sus deberes y se garanticen sus derechos dentro del espacio publico.

Para la calle 10 se debe replantear el mobiliario urbano, teniendo en cuenta materiales de
construccién mas adecuados para el acceso de automoviles sin deteriorar el adoquin
reservado para el paso de peatdn y que mejora la imagen del CH. También se puede
plantear la peatonalizacién definitiva del tramo de la carrera 2° hasta la 5° que permita tener
un carril exclusivo vehicular para el paso de automdéviles autorizados sin generar problemas

de seguridad o deterioro en la via peatonal.

En la Avenida Jiménez se puede ajustar el disefio del canal artificial que recrea el Rio San
francisco teniendo en cuenta la experiencia ya adquirida y los ejemplos internacionales que
pueden demostrar otras vias de representacion sin afectar la imagen y la salubridad del CH
de Bogota. También se deben realizar acciones en el espacio abierto de la Avenida Jiménez
que es uno de los mas transitados del centro de la ciudad y en el que se llevan a cabo pocos

eventos culturales por parte de la administracion local.
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7. Una posible oportunidad al no construir la peatonalizacion de la calle 11 en el tramo de la
carrera 2° a la carrera 7a es que su culminacion sea repensada valiéndose del modelo de la
carrera 7a y asi homogenizar los dos tramos y generar recorridos mas largos en el CH de
Bogota.

8. La intervencidn de la carrera séptima tiene que ser el foco de atencién del CH y el proyecto
ejemplo de las peatonalizaciones distritales y nacionales. Parte de su éxito tiene que basarse
en su aprovechamiento, por eso el proyecto debera tener un acompafiamiento en el que se

realicen eventos culturales al estilo del antiguo septimazo que tenia lugar en la via.
5.3. Propuesta

Como propuesta se recomienda una red peatonal a futuro que integre los pequefios tramos
sueltos dentro del CH y que genere circuitos que potencialice las peatonalizaciones. A partir del
proyecto de la carrera 7a se deben integrar esos pequefios tramos peatonales para lograr hacer del
CH una red continua en servicio del peaton que beneficie turisticamente a la ciudad, mejore la

seguridad del usuario y amplie el espacio publico efectivo para la comunidad.

Un escenario seria la peatonalizacion de todo el CH con algunas excepciones que deben ser
consideradas. Por ello se proponen las peatonalizaciones de unas vias que asegure el acceso al
centro histérico y a las diferentes edificaciones y que se generen circuitos entre las

peatonalizaciones ya realizadas.

De manera especifica, las peatonalizaciones deberan permitir el acceso de los automdviles
para ocasiones especiales y limitadas por lo que deben tener una via facilmente diferenciable en la
gue a su vez se pueda asegurar el paso de bicicletas y medios de transporte alternativos, como en el
caso de la carrera 7a. Debera ser acorde al entorno de cada calle que las actuaciones evoquen el
momento histdrico que conlleva cada una de las vias, volviendo el CH en un gran museo donde se

puedan admirar las obras arquitectdnicas que alli se albergan, como se realiz6 en la calle 10°.

Se propone entonces una red peatonal con la carrera 2° y la carrera 6° que permitan la
movilidad de sur a norte tanto para el peatén como para el vehiculo y la generacién de circuitos y
enlaces con las vias peatonales y con los pasajes comerciales. Es fundamental terminar las
peatonalizaciones anteriormente planteadas en la calle 11, asi mismo vias que ya son netamente
peatonales deben ser intervenidas para que mejoren la imagen de la ciudad y se genere un hito

turistico en el CH de Bogota.
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En sintesis, estas peatonalizaciones se tienen que seguir haciendo no solo dentro del CH de
Bogota sino en todos los de Colombia. Los CH se han convertido en contenedores de patrimonio
material e inmaterial de las ciudades, son focos de comercio y atractivos turisticos fundamentales.
Traer consigo las peatonalizaciones conlleva a asegurar el patrimonio, mejorar el espacio publico

del peatdn y generar espacios turisticos 6ptimos.

Las administraciones locales se deben comprometer en las peatonalizaciones de los CH, con
inversiones que van a generar focos integrales de economia y acceso al consumo cultural. Como se
observé en todos los ejemplo internacionales el éxito de las peatonalizaciones se da por la magnitud
de sus proyectos, por la generacién de circuitos e interconectar nodos y la posibilidad de disfrutar el

patrimonio, aspectos que hacen a los CH zonas de conservacion.

Hoy el CH de Bogota no cuenta con un Plan Especial de Manejo y Proteccién PEMP (Ley
de Cultura 2008 y Decreto 763 de 2009), constituyéndose en una oportunidad en el campo de la
gestion y desarrollo urbano y campo integrador de los valores histéricos, simbolicos, culturales,

urbanos y arquitecténicos de uno de los lugares mas importantes del pais.

llustracién 21: Propuesta de peatonalizacion para el CH de Bogota

Leyenda
S| I Propuesta
. [:] Calles Peatonales sin intervencion
i I Pasajes Comerciales

~ Calles Peatonalizadas
i [ ] cHyalrededores

lustracion 7: Elaboracion propia.
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