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RESUMEN: A partir de la capacidad de estructuracion que podemos asociar al binomio
espacio publico — transporte publico, la presente investigacion pretende profundizar en los
aspectos de urbanidad que esta relacion puede brindan a la ciudad o a parte de ellas, en razén
a, los diferentes grados de religancia e Imbricacion urbana (lasos) que se generan entre éstos
(la via y el transporte publico (preferentemente guiado)), y las demés instancias urbanas
asociadas a un itinerario y, que en ultima instancia tienen directa relacién con la cohesion
urbana de un territorio.

MARCO TEORICO: “El medio fisico es una parte estructuralmente integral de la sociedad,
y al mismo tiempo un apoyo de las necesidades y actividades concretas. Es ademas, un
sistema cultural, interdependiente, con proposiciones fundamentales respecto a los
individuos y a la sociedad. En estos roles, el entorno fisico posee influencia sobre la gente,
sobre la satisfaccion de sus necesidades, y es un medio de comunicacién, en cuanto fuente
de penas o alegrias” (Rykwert, J. 1981: 8) El espacio publico, es, y ha sido, soporte y reflejo
de variadas transformaciones sociales, econémicas y politicas, que a su vez, han repercutido
en éste, con motivo de la evolucion y avances de la estructura y las infraestructuras de
servicio, comunicacién, informacién y transporte. Planteando con ello, una suerte de
complementariedad del campo de la transformacién para cada momento de cambio a partir
de su intrinseca capacidad de adaptacion, como también de su probada capacidad de
contencion, articulacién y soporte de nuevos valores urbanos. Es en este sentido, que el
espacio publico nos brinda una estructura de relacion que refleja en gran medida una idea de
ciudad (compartida y comin) que de una u otra forma apunta desde su constante acomodo y
crecimiento a dar cumplimiento a las necesidades presentes y futuras. Si consideramos que
la forma como nos relacionamos con nuestro medio varia en gran medida debido a las
transformaciones en la estructura e infraestructura de movilidad, las mismas tienen cierta
distincion analitica en la morfologia urbana que pone a prueba la capacidad de adaptacion
del espacio urbano, ya no solo desde su valor funcional y formal, sino simbdlico y social. En
esta linea de trabajo, el estudio del espacio publico se centra en la posibilidad de asimilacién
de la creciente complejidad de los sistemas urbanos, en el orden tanto de la cantidad y
disposicion de los elementos de un sistema (complejidad cuantitativa) como, desde su
potencial variable de interrelacion y conectividad (complejidad cualitativa). En este sentido,
es que la complejidad la encontramos directamente asociada a la compatibilidad y diversidad
de los usos y funciones que determina la configuracion y reparto del espacio soporte que les
contiene y que condiciona su interaccion en terminos de intercambio, concentracion, servicio
y uso. Lo anterior, necesariamente plantea la regularizacion y surgimiento de nuevas formas
de relaciones en la manera de afrontar la problematica urbana, y evidencia la necesidad de



desarrollo de una concepcion multidimensional que reconozcan la diversidad y complejidad,
a partir de la articulacion y compatibilizacién de las distintas funciones y requerimientos de
cada sistema con las necesidades de los ciudadanos tanto para en las diferentes escalas de
organizacion que definen el funcionamiento de la ciudad como a nivel de la imagen de la
mismas. Es en este sentido, que el significativo valor estructural que denotan estos espacios
de concentracion (nodos), recurrentemente han mantenido cierta regularidad y neutralidad
entorno a un lenguaje consensuado de patrones (formales, espaciales, organizacionales, etc.)
indistintamente al valor que le otorguemos a cada uno de ellos en razon de un modelo o idea
de progreso. Retomando las consideraciones acerca de la forma urbana la condicion
especifica de estos espacio que determina la naturaleza fisica de su envolvente, la condicion
vinculante que se genera entre ellas y la abstraccion que podemos hacer de sus principales
elementos estructurales, les confieren una doble connotacion, por un lado, la de constituirse
en elemento de interrelacién entre el individuo y el medio, y por otro lado, el de soporte y
encuentro de los diferentes sistemas urbanos caracterizados principalmente a partir de los
modelos referenciales méas representativos de construccion de la ciudad, los cuales en su
conjunto podemos traducir graficamente en la imagen de un esquema espacial que permite
la vertebracion y orientacion como variable significativa y complementaria a la primera. En
este ambito, los esfuerzos de adaptacion local a partir de los cuales las ciudades enfrentan los
nuevos retos urbanos, posicionan a los espacios publicos ligados a la estructura e
infraestructuras de transportes en un lugar de importancia. En concreto, como espacios de
encuentro e intercambio colectivo, los espacios publicos como interfaz optimos para la
aplicacion y gestion de las medidas de adaptacion. De los ejemplos analizados, los resultados
positivos de las medidas de adaptacion aplicadas en el disefio de los espacios publicos
asociados a ciertas infraestructuras de transporte ya pueden ser evaluados, no sélo por su
capacidad para rectificar ciertas inconsistencias en el orden de la consolidacién del tejido
urbano, sino ademas por su capacidad para desencadenar nuevos procesos de recalificacion
y recualificacion urbana (transformacion) directamente relacionados con los nuevos valores
y dinamicas adoptados en el marco de una propuesta urbana sostenible y eficiente. Con el fin
de aprovechar al méximo las oportunidades que puedan surgir de la aplicacion de medidas
de adaptacion, los espacios publicos deben ser reconocidos y concebidos como una red
continuay estructural capas de abarcar varios otros sistemas, y no meramente como entidades
individuales (calles, plazas, estaciones). Teniendo en cuenta esto y las nuevas formas de
afrontar la problemaética urbana, la implementacion o mejora de los transportes publicos, se
ha consolidado en una herramienta de cambio significativo frente a un modelo que ha
afrontado a partir de la homogeneidad, el simplismo y la privatizacién la complejidad urbana,
con lo cual ha generado en muchos casos el colapso y la decadencia de una parte importante
del tejido y la estructura urbana, principalmente en lo refiere a los &mbitos de la produccién,
la calidad y el valor intrinseco que les hemos asociado como sociedad a los espacios publico.
Desde este punto de vista y tomando en consideracion las diferentes fases de los proyectos
urbanos (Portas, N. 2003) que han dado lugar a las formas de produccion de los espacios
publicos, la reflexion sobre el planteamiento urbano entendido a partir de la conformacion
de entidades espaciales compuesta y de articulacion variable, si en sus dos primeras
instancias estuvo relacionado principalmente a las intervenciones que se realizaron en areas



patrimoniales y/o de usos industriales obsoletos a las que se sumaron obras urbanas que
fueron inducidas por las dindmicas asociadas a eventos especificos de orientacion
internacional, y que en conjunto han tenido en comun el objetivo de generar nuevas
instalaciones e infraestructuras adecuadas para el ocio, el esparcimiento, el encuentro y la
movilidad. Teniendo esto en cuenta, una pregunta que surge es: ¢Estamos al borde de una
tercera fase en la que los proyectos urbanos especialmente los que tienen relacion directa con
las estructuras e infraestructuras de movilidad estan destinados a la produccion de espacios
publicos preparados para afrontar la creciente complejidad de la vida en la ciudad y la pérdida
del sentido de la misma? Bajo este escenario, la repuesta que se ha intentado dar a través de
la potencializacién de los transportes ferroviario urbano publico en la transformacién de la
ciudad moderna frente a otros medios de desplazamiento; en primer lugar, ha estado en gran
medida determinada por su capacidad vertebrante como por su probada eficiencia y
coherencia con los valores relacionados con la sostenibilidad como concepto referencial de
las directrices urbanas, el cual entendemos como: “la adopcion de una perspectiva holistica
y sistémica con interrelacion e interdependencia ineludible con todas las dimensiones del
medio como ecosistema, con los comportamientos individuales y sociales, a la vez que con
los valores, los estilos de vida, las formas de produccion, las tecnologias, las politicas y la
estructura social”. (Pol, 1996; Caro Moreno, 2016). En segundo orden, la potencializacion
de estos medios de transporte, responde en gran medida a la regularidad que confieren, tanto
a las directrices de crecimiento como a las que tienen relacion con las certezas y precisiones
gue entrega a la organizacion y proyeccion de las politicas pablicas. En esta linea, otros
factores significativos son los que se relaciona con la frecuencia y accesibilidad al y del
servicios tanto en lo que atafia a una reduccion de los tiempos de desplazamiento (entre un
20% al 30 %) respecto al transporte en plataformas compartidas como en lo que se refiere a
la puntualidad y regularidad. No obstante, la implementacién de este tipo de sistema en el
espacio publico, indistintamente de sus diferencias de capacidad y uso especifico, requieren
de un proyecto global de intervencion que ha apuntado en la medida de cada realidad a la
mejora de las condiciones de habitabilidad en la ciudad, al apostar por el reequilibrando del
territorio y del reparto en los usos del espacio publico entre los diferentes medios de
comunicacion y el restos de actividades afines. Esto implica un cambio sustancial en la
percepcién y en la forma que nos relacionamos con nuestro medio y en el orden
delcrecimiento urbano.

ESTADO DEL ARTE: EIl estudio del espacio publico asi como su produccion se han
afrontado y tratado desde diversas perspectivas en relacion al valor que cada sociedad le ha
impreso como factor de urbanidad, sin embargo, y frente a lo diverso del temay a lo variado
de las interpretaciones de su papel en la sociedad, autores como Lynch (1960), Jacobs (1961),
Portas (1968), Lefevre (1973), Borja (1977), Brandéo, P. (2011), Remesar (2013 Y 2016)
plantean un cierto conceso en la idea de que la ciudad es el espacio publico. Esta apreciacion,
que podemos asociar al caracter polisemico del espacio publico, se sustenta en la vision que
define a éste como soporte y punto de relacion entre las redes y sistemas que hacen factible
nuestra experiencia en la ciudad, es decir, nuestra vida urbana. De igual forma, en la idea de
que, al concebirse como soporte y punto de relacion, es el espacio mediador (interfaz) segln
lo cual el tipo, el nimero y la calidad de los intercambios que se generan sobre la base de



este estan sujetas a la disposicion, orden y valor que demos a la diferentes actividades y
funciones que se suscitan en él. En esta légica, George Amar (1993 y 2011), Bres (2005 y
2006) y Mayorga y Fontana (2012) nos plantea la necesidad de esbozar un nuevo significado
sobre el valor y papel de los espacios publicos desde la movilidad, la cual supere la idea
reduccionista de establecer los criterios de disefio y explotacion Unicamente desde la variable
desplazamiento, por la de una vision mas amplia que pone el énfasis en los intercambios
(numero y calidad) y la extension de lo publico en lo urbano como una forma de revertir la
dependencia institucional que establece la mayor valorizacion de la demanda por la oferta
(Boaga, G. 1977) en los procesos de seleccién, la cual va en detrimento directo de la
posibilidad de proyectar una influencia mayor en la planificacién y estructuracion de la
ciudad. En lo referido a la posibilidad de crear intercambios fecundos, la idea de entender
estos espacios como proyeccion de lo publico esta relaciona, como plantean autores como
IPRAUS-ENSAPB (2002 y 2005), Diaz, S. (2011), Richer, C. (2008) y Terzis, G. (2000) al
valor de centralidad que los puntos de contacto (interfaces) entre transporte y el resto de los
sistemas urbanos tiene en la organizacién de la ciudad, asi como también en la posibilidad
de ofertar servicios (Soulas, 2006 y Joseph, 1. 1987) y actividades que promueven la mejora
de las condiciones de accesibilidad (Remesar, A. 2006). El Incorporar los requerimientos
dados por las multifunciones que se inscriben en el espacio o area de relacién le posicionan
como un elemento significativo para la promocion y consolidacion de proceso de
(re)generacion urbana. La consiguiente interrelacion entre diferentes redes, como nos
plantean Dupuy (1998) y Watts (1998 y 2003), supone necesariamente el entendimiento
sistémico de los diferentes componentes urbanos y su complementariedad en lo pablico. En
este sentido, y sobre la base del soporte fisico-espacial que provee el espacio publico, la
interdependencia como elemento generador de urbanidad (principalmente en términos de
cohesion urbana) viene determinado por la singularidad que se establece entre redes, las
multiples conexiones y la casuistica como oportunidad de nuevos y mas fecundos
intercambios (rede Small world) en relacion a lo existente. En consideracion a la posibilidad
de establecer nuevos vinculos a partir de las aleatoriedades que se generan como parte de la
interrelaciéon e interdependencia entre la red de espacio publico y la de transporte, la
simplicidad y homogeneidad entendida desde la perspectiva de la estandarizacion de las
condiciones de habitabilidad (preferentemente las que tiene relacion con la accesibilidad y
que se desprende de forma directa de los procesos de compatibilizacion entre el material
rodado y las personas dentro de una area de influencia) y no desde una vision reduccionista
y simplista, estd supedita en lo referido a la intervenciones o acciones directas (disefio) a lo
que Cervero (1996) define como “ease of reaching places” y que basicamente hace referencia
alaideade que aun cuando, el comportamiento humano puede ser moldeado dentro de ciertos
parametros algunos de estos no son moldeables como por ejemplo la tendencia a realizar el
menor esfuerzo y tomar la distancia mas corta entre dos puntos.
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