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Resumen

Este Trabajo es resultado de las experiencias vividas en los recorridos hechos por los
centros histéricos de dos ciudades, en dos paises de Latinoamérica: Rio de Janeiro en Brasil y
Ciudad de México DF, en México, en donde se realiz6 un andlisis visual del entorno de las
dindmicas urbanas y de las intervenciones realizadas al espacio publico, de la participacion
activa en la revision y ajuste al Plan Béasico de Ordenamiento Territorial de la ciudad de
Pamplona y de la comparacion con ciudades histéricas que, como Pamplona en Colombia, ricas
en patrimonio histérico arquitectonico en donde se evidencian dindmicas urbanas particulares, en

lo que a movilidad y transporte publico se refiere.

Es interesante observar como el abandono de los edificios y las areas histdricas, después
de evidenciar que no resultan “rentables” para los gobiernos o propietarios particulares, prefieren
dejarlos deteriorar y la repercusion en la movilidad de estos sectores en su mayoria, similar en

varios paises.

Se realizd un recorrido documental fotografico del estado actual de las ciudades

mencionadas para establecer un paralelo del estado de los centros historicos y de la importancia

del transporte publico y la movilidad encontrada en cada una de ellas.

PALABRAS CLAVE: Movilidad; Centro Histérico; Patrimonio; Cultura.
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Abstrac

This work is a result of experiences during the tours made by the historic centers of two
cities, two countries in Latin America: Rio de Janeiro in Brazil and City of Mexico City in
Mexico, from active participation in the review and adjustment Basic Land Management plan of
the city of Pamplona and comparison with historical cities like Pamplona in Colombia, rich in
architectural heritage where dynamic urban individuals are evident in terms of mobility and

public transport is concerned.

It is interesting to observe how the abandonment of buildings and historic areas, after
evidence that are not "profitable” for governments or private owners prefer to let them

deteriorate and the impact on the mobility of these sectors mostly similar in several countries.

A photographic documentary tour of the current state of the cities mentioned to establish
a parallel state of historic centers and the importance of public transport and mobility found in

each was made.

KEYWORDS: mobility; Historical Center; Heritage; Culture.
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Introduccion

A lo largo de la historia, las ciudades fueron proyectadas y construidas con funciones
especificas, y es el mismo tiempo, y diferentes factores; quienes las van moldeando y
modificando, pero dentro de esos factores el mas relevante puede ser, la necesidad de responder
a los cambios de uso, costumbres y una demografia que crece velozmente; derivando en la
mayoria de los casos: en el caos y en la obsolescencia de la funcién para la que originariamente
fue proyectada.

Es en los centros historicos, o en los centros fundacionales de las ciudades, sobre todo de
aquellas que ya han crecido fundamentalmente, en donde se aprecian estos cambios,
observandose, a veces, claramente algunas casonas en otrora viviendas, convertidas hoy en
oficinas o comercio, escenario diario del caos vehicular y peatonal diurno y laboral, para cambiar
de uso en la noche con otros habitantes o dormirse en la calma y ausencia de los transeuntes.

Son estos mismos centros de ciudad, victimas de la densificacion, que trae con ella la
desintegracion y la contaminacion: ambiental, auditiva, visual, haciendo evidente, en algunos
casos el deterioro de la ciudad y la falta de atencion a aspectos importantes dentro de la misma,
como la seguridad, la movilidad y la proteccién de la historia.

Cuando estos conflictos se hacen visibles, es posible que el deterioro del centro de la
ciudad ya esté avanzado, haciéndose necesario un estudio concienzudo de la teoria y la historia
de la conformacion de la ciudad, y sus protagonistas: que desde la trama urbana, los andenes, los
edificios bienes de interés cultural, hasta esos elementos naturales que haciendo parte del paisaje,
han sido fieles testigos del crecimiento de la ciudad de la que hacen parte y que ahora les afecta.
Es necesario entonces, revisar otros casos, modelos de mejoramiento que faciliten hacer un

diagnostico y una apropiacion del problema para poder generar una posicién tedrica propia
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respecto al tema, y proponer una solucion que respete los inmuebles y deméas elementos de
interés cultural, incluyendo los naturales; sin dejar de lado la aproximacion fisica la cual nos
permite dar un diagnostico confiable y fidedigno con relacion al conflicto actual, para de esta
manera empezar a decantar las formulas por medio de las cuales se podria subsanar la
problemaética detectada.

La ciudad de Pamplona, ha sufrido una serie de transformaciones dadas las dinamicas que
se suceden en el centro historico, manifestados en cambios arquitectonicos que han alterado el
componente espacial en la mayoria de las edificaciones coloniales, republicanas y que han
transformado todos los escenarios urbanos en cuanto a imagen y movilidad actual en el centro
historico.

El congestionamiento que se presenta en el centro histdrico de la ciudad de Pamplona en
Norte de Santander, producto de la circulacion de automoviles, motocicletas y poblacion
endémica y flotante, ademéas de las actividades comerciales predominantes en este sector y la
presencia del centro administrativo, hace que la movilidad sea cadtica, por lo que se hace
necesario formalizar un plan de movilidad para que armonice el patrimonio histérico y permita
descongestionar el centro de la ciudad, mejorando asi la movilidad del sector. Dicho plan de
movilidad, debe estar soportado mediante la realizacion de un diagndstico del estado actual de la
movilidad en el centro histérico de la ciudad de Pamplona en cuanto a rutas, conexiones,
normativa vigente, hitos, nodos y dinamicas urbanas; y la evaluacion de las potencialidades del
contexto patrimonial y conflictos de uso, ocasionados por la congestion vehicular.

Ademas, se hace necesario, definir principios y estrategias urbanisticas de intervencion,
que deberan articularse con el plan que mejore la movilidad en el centro historico de la ciudad de

Pamplona.
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Para el efecto, se plante6 la siguiente pregunta problematizadora ¢Cémo realizar un plan
de movilidad que cumpla con las expectativas referentes al patrimonio, que no vaya en contravia
de los lineamientos de conservacién patrimonial que sea incluyente que ademas sea sostenible y
sustentable en el tiempo y amigable con el medio ambiente?

Es por esto que se aborda el objetivo principal del trabajo de grado: PLAN DE
MOVILIDAD PARA EL CENTRO HISTORICO DE PAMPLONA, en donde se pretende poner
en marcha estrategias tendientes al mejoramiento no solo de la movilidad sino la calidad de vida
de los habitantes del sector tanto en la movilidad como en los aspectos visuales, atmosféricos,
etc.

Para lograrlo es necesario tener en cuenta los objetivos especificos los cuales daran un
valor agregado a la propuesta y a su vez complementa la propuesta organizandola de tal forma
que se apreciara el cambio en el entorno inmediato entre los cuales tenemos:

e Identificar los conceptos y tendencias que soportan los procesos de optimizacion de la
movilidad en centros histéricos de ciudades con menos de cien mil (100.000) habitantes.

e Diagnosticar el estado actual de la movilidad en el centro histérico de la ciudad de
Pamplona en cuanto a rutas, conexiones, normativa vigente, hitos, nodos y dinamicas urbanas;
potencialidades del contexto y conflictos de uso ocasionados por la congestién vehicular.

e  Definir principios y estrategias urbanisticas de intervencion para el mejoramiento de la
movilidad en el centro historico de la ciudad de Pamplona

e Elaborar un plan de movilidad que apunte al mejoramiento de las dinamicas urbanas en
el centro historico de la ciudad de Pamplona.

El trabajo se organizd de acuerdo a una secuencia logica de desarrollo procedimental en

tres fases. En la primera fase, se abordo la problematica de movilidad en centros historicos; se
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Ilevé a cabo la fundamentacion tedricas, conceptual y normativa del proyecto, relacionada con la
formulacion de planes de movilidad en centros historicos. A través de planos, documentos
historicos y fotografias de varios periodos, se llevo a cabo la recoleccion de documentos que se
encuentran en las diferentes entidades gubernamentales, eclesiasticas y privadas; de tal forma
que se pudo establecer el estado del arte.

En la segunda fase, para el diagndstico territorial planteado, se realizé una recaudacion y
revision de la informacion primaria y secundaria encontrada, (en la primera fase) y se hizo una
evaluacion organizacion y priorizacion de los aspectos clave, a partir de también de herramientas
metodoldgicas, tales como talleres participativos, encuestas y entrevistas con la comunidad, lo
cual permitio retroalimentar los avances del proceso. Para el trabajo de campo se planteo el
diligenciamiento de fichas, se realizaron levantamientos de algunos predios de las treinta y ocho
manzanas que comprenden el centro histdrico para establecer el uso del suelo, las alturas, etc. y
comparar con el estado de las edificaciones del afio 2008 a la fecha.

En la tercera fase, se procedio, a partir de los resultados obtenidos en las fases anteriores,
a la formulacion de la propuesta mediante la definicion de los principios y estrategias
urbanisticas de intervencion que sustentan el plan de movilidad; posteriormente, se realizd la
exploracién y definicién de los componentes estructurales del plan entorno al mejoramiento de
las dinamicas urbanas en el centro historico de la ciudad de Pamplona, en Norte de Santander.

Esta propuesta esta basada en fichas elaboradas a partir de los levantamiento de las
edificaciones de cada una de las manzanas, que se afectan en el disefio del proyecto de
movilidad, en el centro histérico del municipio de Pamplona en Norte de Santander, lo cual
permitio caracterizar e identificar el problema, formular la solucion mediante planimetria

aplicada y dar lineamientos que conlleven al mejoramiento de esta.
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Es importante aclarar, que en este proceso del trabajo de patrimonio, la divulgacion del
mismo juega un papel relevante, ya que las estrategias utilizadas para su anunciacion son de
utilidad para identificarlo, socializarlo y nombrarlo.

Este proyecto ofrece un plan que busca dinamizar la movilidad del centro histérico,
interconectando el patrimonio historico, con las nuevas dindmicas de la ciudad.

De acuerdo con lo anterior, el trabajo fue desarrollado en tres capitulos béasicos; en el
primer capitulo, se expone la problematica de movilidad en centros historicos; contextualizada
en posiciones tedricas, conceptuales y normativas relacionadas con la formulacion de planes de
movilidad en centros histéricos.

En el capitulo dos, se identifican los problemas mas importantes del centro histérico de
Pamplona, desde la reconstruccion, andlisis y diagndstico de aspectos histéricos, urbanisticos,
culturales, sociales, econdmicos y normativos del municipio

Finalmente, en el Gltimo capitulo se presenta la propuesta del plan de movilidad para el
centro histérico de Pamplona, con sus respectivos principios y estrategias generales de
intervencion, definidos desde el trabajo de diagndstico del contexto, evidenciado a su vez en
fichas analiticas y resultados de talleres participativos, entre otras herramientas de recoleccion y
andlisis de informacion.

Es ideal que la administracion municipal acoja la idea planteada para mejorar en gran
medida la movilidad del centro histérico y la imagen de la ciudad, haciendo la difusion del
proyecto en talleres participativos para que la ciudadania opine y haga los aportes respectivos

para asi lograr un proyecto de inclusion en toda la extension de la palabra.
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1. Conceptualizacién preliminar

1.1 La problemética de movilidad en los centros histéricos

Es tan antigua la necesidad de construir, como la de conservar los bienes construidos por
los antepasados. Por lo tanto, negar nuestro pasado es en cierta forma destruir la memoria
colectiva, mientras que al salvaguardar el patrimonio se esta dando identidad a un lugar y a las
personas que lo habitan.

La preservacion de la identidad consiste en la interiorizacion por un grupo dado de que
posee formas de vida especificas y la memoria, en su sentido de facultad de reproduccion de los
gestos aprendidos, es uno de los pilares de la existencia humana. Teniendo en cuenta que la
memoria colectiva, la memoria individual y la memoria historica, se construyen desde la
experiencia, el presente trabajo se fundamenta en la nocion de experiencia, a partir de la
tradicion y la costumbre. La identidad, entonces, se construye en el contraste cultura, a partir de
la memoria, de reflexiones sobre patrimonio e identidad, sobre el pasado y la realidad presente.

Hay cosas que nos parece importante preservar para las generaciones futuras. Su
importancia puede deberse a su valor econdmico actual o potencial, pero también a que provocan
una cierta emocién o hacen sentir que pertenecemos a algo, un pais, una tradicion o un modo de
vida. Puede tratarse de objetos que poseer o edificios que explorar, de canciones que cantar o
relatos que narrar. Cualquiera que sea la forma que adopten, estas cosas son parte de un
patrimonio y este patrimonio exige que nos empefiemos activamente en salvaguardarlo.
(http://www.unesco.org/culture/ich/doc/src/01851-ES.pdf). El contenido de la expresion
“patrimonio cultural” ha cambiado bastante en las ultimas décadas, debido en parte a los

instrumentos elaborados por la UNESCO. Respecto al patrimonio urbano, se define, como el


http://www.unesco.org/culture/ich/doc/src/01851-ES.pdf
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conjunto de edificacionesy espacios publicos cuya forma constitutiva es expresion de la
memoria colectiva, arraigada y trasmitida, los que en forma individual o en conjunto, revelan
caracteristicas culturales, ambientales y sociales que expresan y fomentan la culturay el arraigo
social.

Para mantenerse vivo, el patrimonio cultural debe seguir siendo pertinente para una
cultura y ser practicado y aprendido regularmente en las comunidades y por las generaciones
sucesivas en actual desarrollo.

Por su lado, la movilidad es una condicion inherente al desarrollo urbano de las ciudades,
se gesta histéricamente desde que se establece el trazado para determinar la morfologia urbana a
través de cuarteles o cuadras en la época de la fundacion y su evolucion y desarrollo estan en
relacion directa con la dinamica urbana. El agente primario de la movilidad es el ser humano,
primero como gestor y luego como actor, bien sea como peatdn o mediante la utilizacion de
medios de locomocion y transporte que van desde el caballar hasta el vehicular de cuatro 0 méas
ejes. Los lugares donde se ejerce con mayor énfasis la movilidad son las vias que se sirven de los
puentes, como conectores que son, para el cruce de los rios. Los rios, los cerros y las
intersecciones de caminos Inter-regionales son elementos estructurantes de ciudad. Asi también,
Gutierrez (s.f) cita:

...los principales problemas de movilidad y accesibilidad en los centros de las ciudades
histdricas son: La posicion central del centro de la ciudad, las caracteristicas especiales de
las vias, la concentracion en los centros histéricos de actividades terciarias particularmente
de tipo administrativo y comercial, la presencia en estos centros de los principales edificios
del patrimonio historico de la ciudad” y “Los principales problemas producidos por el
trafico rodado en los centros historicos son: contaminacién atmosférica, contaminacion
acustica, impacto visual, efectos sobre desplazamientos peatonales, las calles y las plazas

como lugares de paso, otros efectos (vibraciones por transporte motorizado)”.
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La movilidad peatonal se da a partir de la decision de viajar de los individuos para suplir
sus intereses 0 necesidades de carécter familiar, social y cultural. La ciudad en la tltima década
ha entrado en una sinergia de devolver sus espacios publicos a los peatones, invirtiendo recursos
para el mejoramiento de la infraestructura viaria y sus modos de transporte. Expidiendo decretos,
tales como: el 1660 del Ministerio de Transporte, y el 1538 del Ministerio de Ambiente Vivienda
y Desarrollo Territorial y las normas NTC que ayudan a que la movilidad peatonal urbana sea
una realidad.

Es importante, resaltar, que mas alla de la investigacion o descubrimiento e intervencion
de elementos del Patrimonio Cultural en general, dicho patrimonio necesita también una
adecuacion y mantenimiento para su accesibilidad y disfrute por parte de la sociedad. Es aqui
donde la labor de puesta en valor, la divulgacion y la rentabilizacion del Patrimonio Cultural
resulta imprescindible.

Cuando se habla de movilidad en centros histéricos necesariamente debemos entablar una
relacion entre: tecnologia, movilidad, transporte, ambiente y patrimonio; pues los cinco factores
son objeto de analisis para lograr una movilidad sostenible en el centro histérico de la ciudad.
Segin Martinez & Aguilar (s.f) en “Movilidad, ambiente y centros historicos™ al referirse al
tema de movilidad y transporte que se ha tratado de manera sectorial, se atienden sélo temas de
oferta y demanda de transporte, la gestion de flujos de transito, un modelo donde predomina el
vehiculo particular y un esquema de operacion de transporte colectivo ineficiente.

Como posible solucion, algunas administraciones (ejemplo bésico, la administracion de
Bogotd), se enfocaron en crear cambios en la movilidad: espacio publico peatonal, construccién
de infraestructura vial y ciclo rutas, mecanismos para desincentivar el uso del vehiculo e

implementar el uso de la bicicleta y el sistema de transporte masivo; para presentar al ciudadano
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un concepto ligado a la “nueva movilidad” planteada para las ciudades colombianas:
sostenibilidad.

Si bien, la OEA (2002), la movilidad sostenible: Permite que las necesidades basicas de
acceso de las personas se cumplan de manera segura y consistente con la salud; es alcanzable,
opera razonablemente, ofrece escogencia modal y soporta una economia en crecimiento; limita
las emisiones y los desperdicios dentro de la habilidad del planeta para absorberlos; optimiza el
consumo de recursos (no renovables y renovables); reutiliza y recicla sus componentes; y
minimiza el uso de la tierra y la produccion de ruido y contaminacion visual.

En este sentido, si los modos de transporte se clasificaran en motorizados (automovil
particular, transporte publico colectivo e individual, transporte masivo, etc.) y no motorizados
(peatones, bicicletas, etc.), la movilidad y el desarrollo sostenible harian mas énfasis en los no
motorizados en la medida en que no consumen combustible y por tanto no emiten contaminantes,
ademés de ser lo mas apropiado para un centro histérico, sin dejar de lado la posibilidad al
vehiculo de dirigirse de manera mas pausada a su lugar de destino; generando asi inclusion para
los dos en diferentes escalas.

Los centros histéricos presentan especificos problemas de movilidad y accesibilidad que
se ven ligados a diferentes causas. (Alonso y otros, 1993):

Las caracteristicas de las vias: Las vias de los centros historicos muchas veces son
trazados tortuosos y estrechos, tanto para el vehiculo como para el peaton, el acceso a las calles y
plazas es lento e incomodo, gracias a la herencia medieval de los perfiles viales.

La concentracion en los centros histéricos de actividades terciarias, particularmente de

tipo administrativo y comercial: El centro historico alberga la administracion de la ciudad y
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mayor actividad comercial, por lo cual se convierte en el espacio que mas atrae personas
residentes del resto de la ciudad.

La presencia en estos centros de los principales edificios del patrimonio histérico de la
ciudad: El turismo como elemento perturbador, ya que la mayoria de los turistas insisten en
acceder en medios de transporte propio, o mas cerca posible de los espacios que quieren visitar.

La equidad para los habitantes del sector, la inclusion para que la totalidad de los
transeuntes puedan acceder a todos los espacios urbanos, son necesarias para que los principios
antes mencionados sean aplicables, no solo a un grupo mayoritario de personas, sino que por el
contrario la totalidad de la poblacion se vea beneficiada sin distingos de clase social, condicién
fisica o creencias religiosas.

De esta manera las intervenciones realizadas en el espacio publico sera para todos
redundando en apropiacion ciudadana, apropiacion del espacio publico, apropiacion cultural, que
al lograr el balance de estas alternativas se valorara en gran medida el espacio publico al ver que
el comun de la gente se apropia de este.

Es importante resaltar el derecho constitucional que tiene la gente a disfrutar de la ciudad,
de poder acceder a los diferentes espacios que nos brinda la ciudad libremente, en condiciones
aceptables sin distingos de condicidn social, creencias religiosas o segregaciones raciales, de esta
forma podemos recorrer nuestro municipio conociendo su historia, sus creencias, su cultura su

pasado, su presente para asi salvaguardar el enorme patrimonio que alberga Pamplona.
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1.2 Principales problemas producidos por el trafico en los centros historicos.

El trafico es uno de los principales causantes del deterioro ambiental, pues trae consigo,
contaminacion atmosférica, contaminacion acustica, impacto visual, excesivo consumo de
espacio.

Contaminacién atmosférica: Se produce un aumento considerable anual, sobre los
niveles de contaminacion atmosférica en los centros historicos, lo que afecta a la poblacion
residente y a la poblacion de paso.

Contaminacidn acustica: El transporte constituye el principal foco de contaminacion en
materia de ruidos, y si los perfiles viales del centro historico son estrechos produce mayores
molestias al peaton.

Impacto visual: Grandes vallas de publicidad, transporte ilegal en las calles del casco
histdrico, producen al transetnte incomodidad al pasar por las calles estrechas, pues no hacen
parte del paisaje urbano de la ciudad.

Desplazamientos peatonales: Las altas intensidades de trafico suponen un condicionante
negativo, especialmente en los desplazamientos peatonales, que resultan poco atractivos en las
calles congestionadas al encontrar un ambiente general poco agradable e incluso peligroso.

Si bien, una solucion a los problemas de movilidad estaria relacionada con la prioridad al
peatdn y la disminucion de los carriles de acceso al casco historico, considerandolo como un
acceso un poco mas pausado pero no lento; sin embargo, la proteccion del peatén apunta
directamente a la moderacion del trafico. Hay que sefialar la importancia de aplicar también en
los centros histéricos un conjunto de técnicas destinadas a la amortiguacion de la velocidad de

los vehiculos.
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En conclusion, en lugar de centrarse obsesivamente en las ventajas o en los
inconvenientes de las areas peatonales, se debe abrir la perspectiva hacia las politicas méas de
fondo que explican las transformaciones de los centros historicos. Incluso en el caso de las
politicas de tréfico, la peatonalizacion debe convertirse en un punto de partida para adentrarse en
la consideracion general de las necesidades de movilidad y accesibilidad y en la compatibilidad

entre el automovil y la ciudad.

1.3 Nociones tedricas y conceptuales sobre movilidad y planes de movilidad.

Movilidad. Segun Fernandez (s.f), la movilidad, como concepto relacionado con los
nucleos urbanos, emergio durante los Gltimos afos del siglo pasado y todo apunta a que sera uno
de los elementos clave en este siglo XXI, debido a que los indices de motorizacidn son cada vez
mayores, el incremento del transporte de mercancias es imparable y la saturacion del espacio
aéreo va en crecimiento, estas son muestras de como la sociedad en la que nos desarrollamos
basa buena parte de su actividad y dinamismo en el movimiento de personas y mercancias en
unos mercados cada vez mas globales y en un mundo mas abierto donde todo estd mas cerca.

La ciudad es el lugar de nacimiento de todas las virtudes, defectos y rutinas de la
circulacion de vehiculosy personas. Las ciudades, en general, sufren un alto grado de
indisciplina en el trafico y en el aparcamiento, y en general no tienen suficiente transporte
publico para ofrecer una alternativa real y eficiente al uso del transporte privado. Ante esta
realidad, resulta imprescindible la aplicacion de unos criterios de movilidad urbana basicos que
sean el pilar para propiciar un cambio de actitudes en la movilidad diaria de las personas.

Esta eclosion de la movilidad, ha convertido al transporte en una de las fuentes

principales de contaminacidon atmosférica, de siniestralidad y de emisiones de gases de efecto
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invernadero. Cada uno de estos impactos tiene unos altisimos costes econdmicos, sociales,
sanitarios y ambientales. En el origen de estos problemas estd una politica de transporte de
personas y mercancias, que ha considerado como objetivo central la estimulacion de la maxima
movilidad, por medio del incremento de infraestructuras al servicio del transporte privado, y de
un modelo de transporte dependiente de los combustibles fosiles.

Como expresa Serrano (s.f.) en su articulo, “Hacia una conceptualizacion integral de la
movilidad urbana”, es importante y se tiene en cuenta en la intervencion del patrimonio y centros
historicos aspectos importantes como: Oferta de transportes alternativos, la consolidacion de la
red como sistema de comunicaciones fisicas y atributo estructurante de la ciudad, la restitucion
de la movilidad en la morfologia urbana, la potencializacion del espacio publico y la nueva

concepcién de la infraestructura.

1.4 Tendencias urbanisticas relacionadas con la formulacién de planes de movilidad en
centros histéricos.

1.4.1 Dos ciudades latinoamericanas; una mirada comparativa desde la movilidad y
el patrimonio. EI imaginario del colectivo en general, es pensar en el patrimonio como un
edificio “viejo” en el cual se debe intervenir con miras a cambiarle el uso o reprogramar sus
actividades, lo cual es totalmente erréneo. Ademas, se posee el pensamiento errado de modificar
los perfiles viales originalmente trazados, en pro del mejoramiento de la movilidad a partir de la
circulacion del peaton, del transporte publico y el transporte particular. Se hace necesario
concienciar a todos los habitantes y visitantes de una ciudad que cuenta con la fortuna de tener
un centro histdrico sobre la necesidad de la conservacion del patrimonio historico, sin competir
con la movilidad, aprovechando al maximo los usos del suelo, dinamizando y haciendo rentables

y sostenibles estos elementos patrimoniales.
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Las estrategias utilizadas a lo largo de la historia para permitir la optimizacion de la
movilidad en los centros historicos y generar espacios multimodales, son tendencias que han
dejado de ser factibles y deben incluir tacticas para convertirlos en espacios unimodales, los
cuales tengan a lo largo de su recorrido un mismo cédigo ya sea visual, iconico, tactil, etc.

El reconocimiento de la identidad cultural, la conservacién del patrimonio histérico y su
legado a las futuras generaciones, son importantes en la gestion patrimonial para proponer
estrategias gubernamentales en pro de la conservacion. El reconocimiento de las realidades
antepasadas en cuanto a su arquitectura, la cultura y el patrimonio intangible, es primordial para
su restitucién ademas de poder lograr un entorno amigable entre el patrimonio y la movilidad sin
competencias ilogicas o absurdas en donde siempre terminara perdiendo el patrimonio.

El espacio urbano y en particular el espacio de los centros historicos estdn colmados de
mobiliario bancas, bolardos, sefializacién sonora y visual, comercio informal, materas,
parqueaderos para bicicletas, sitios de permanencia, elementos para movilidad incluyente
(rampas, semaforizacion), postes de iluminacién, etc. Todos estos elementos no hacen otra cosa
que competir seriamente con el patrimonio y la cultura de un pueblo, introduciendo cosas de la
“modernidad” que van en detrimento del reconocimiento y del amor que deberiamos profesarle a
este legado tan importante para conocer a posteriori del diario quehacer de nuestros antepasados.

El aumento de la problemética por la falta de planificacion urbana en los centros
historicos y el compartir el espacio entre peatones, vehiculos y bienes de interés cultural, hace
necesario plantear politicas que permitan el coexistir de estos elementos haciendo un diagnostico
acertado del problema y el planteamiento de la solucién integral del mismo sin perturbar el
contexto ya existente.

Con el comparativo de la movilidad en centros histdricos de las ciudades analizadas

(Ciudad de Mexico y Rio de Janeiro) a partir de los conceptos de patrimonio y movilidad se
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observa la diferencia en la congestion vehicular, el flujo peatonal y los conflictos de usos que
suceden en ciudades con estas caracteristicas, en donde puedo evidenciar que compiten todos
ellos para la dinamizacion de la ciudad. (Ver en cuadro en anexos)

A pesar de ser la gestion del patrimonio un tema relativamente nuevo, es importante que
en ciudades como Rio de Janeiro, Ciudad de México, Bogota y Pamplona (Norte de Santander),
se creen leyes mas estrictas en lo que a conservacion del patrimonio se refiere. Ademas, las
entidades que tengan competencias deben establecer directrices sobre las herramientas de gestion
en las areas patrimoniales, considerando los agentes inmediatos involucrados, (transelntes,
habitantes, ecosistema, ambiente, etc.).

Se hace necesario entender que los centros histdricos, estan siendo intervenidos para
“optimizar” la movilidad en ellos. Para esto, las ciudades que gozan de este privilegio han
establecido estrategias que en nada benefician el patrimonio cultural de las ciudades.

El instalar objetos de mobiliario urbano como bolardos, luminarias, canecas, y demas
artefactos para permitir o no el paso de vehiculos, regulariza el paseo peatonal, la dualidad del
uso de espacios Y evita que se conviertan en conflicto en donde compiten el vehiculo, el peatén
y el patrimonio cultural. De esta forma, es posible ordenar el territorio a partir de la movilidad en
centros histdricos, creando estrategias donde no se compita entre sus autores, donde el vehiculo
no cruce por las estrechas vias de los centros histdricos y asi evitar que su vibracion deteriore sus
estructuras, ademas del deterioro visual y auditivo al que se estan sometiendo estos sectores.

La materialidad utilizada en las intervenciones para la movilidad debe estar en
concordancia con la utilizada en la época de la colonia, o por lo menos con materiales que no
estén en contra version a los utilizados en la construccion de los edificios de época.

Al hacer propuestas que sean amigables con el patrimonio podemos crear estrategias

sostenibles para hacer de los centros historicos lugares transitables peatonalmente, desviando el



Plan de movilidad 27

trafico vehicular, e implementando lugares turisticos en donde se muestre el patrimonio tangible
e intangible de las ciudades podemos llegar a hacer perdurable este recurso.

Si restringimos el acceso de vehiculos a los centros historicos podemos contribuir a la
preservacion de los mismos, ya que estd comprobado que la vibracion producida por los
vehiculos, hace que el deterioro de los bienes inmuebles se aceleren dado a que la estructura que
los soporta no es la adecuada para los edificios que se encuentran sometidos a esta vibracion.

Se hace necesario crear estrategias que protejan el patrimonio historico, que nos permitan
hacer de estos bienes inmuebles un mejor escenario y que se conjuguen con la movilidad tan
reducida en estos tiempos y que se hace necesario ampliar cada dia mas pero respetando la
historia, la cultura y las costumbres de los pueblos.

Existen leyes en cada uno de los paises para proteger el patrimonio, para proyectar la
movilidad en los centros historicos, pero en muy pocas ocasiones las respetamos, debemos velar
por que todas estas leyes establecidas se cumplan, hacerlas mas duras en pro de la proteccién de
la identidad cultural.

Se debe reconocer particularidades de los territorios para poder proyectar acertadamente
los espacios publicos haciendo de estos unos proyectos viables y con las condiciones adecuadas
a las ciudades.

Es inconcebible que en centros histdricos se observe una repetida dindmica sobre los
bienes de interés cultural, por cuanto se observa el deterioro en que se encuentran los bienes
patrimoniales, las grandes inversiones de dinero que tiene que inyectarse para recuperarlos, para
luego poder disfrutarlos, se observo la penosa dindmica en los recorridos realizados a los centros
historicos de ciudades como Bogota, rio de Janeiro, Ciudad de México y en todos se evidencia
como la precariedad invade estos territorios, en donde muchas veces Se convierten en centros de

venta de sustancias alucinogenas, en morada de habitantes de la calle y por ende la recuperacion
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de estos sitios se convierte en un dolor de cabeza para las administraciones debido a que la cifra
es exorbitante.

Inicialmente, la ubicacidn de los centros administrativos de las ciudades en sus puntos de
origen dinamizan estos sectores, pero una vez se presenta la expansion urbana y se hace
necesario trasladar estos centros administrativos, los centros histdricos se convierten en un caos,

al no regular sus usos, su movilidad y peor adn el no regular la conservacion del patrimonio.

1.5 Normativa general relacionada con la movilidad y los planes de movilidad en centros
histéricos. Constitucion politica, leyes y decretos nacionales

1.5.1 Ley 163 de 1959 (diciembre 30). Por la cual se dictan medidas sobre defensa y
conservacioén del patrimonio historico, artistico y monumentos publicos de la Nacion.

Articulo 6°.- Derogado por el art. 26, Ley 1185 de 2008. “El Consejo de Monumentos
Nacionales, previo estudio de la documentacion correspondiente, podra proponer la calificacion
y declaracién de otros sectores de ciudades, zonas o0 accidentes geograficos o inmuebles como
Monumentos Nacionales, lo cual se hard mediante decretos emanados del Ministerio de

Educacién Nacional”.

1.5.2 Decreto 264 de 1963 (febrero 12). Por el cual se reglamenta la Ley 163 de 1959
sobre defensa y conservacion del patrimonio historico, artistico y monumentos publicos de la
Nacion.

Articulo 4°.- En virtud de la autorizacion conferida por el articulo 6 de la Ley 163 de

1959, y sin perjuicio de otras reservas que puedan decretarse en el futuro, se incluyen en las
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reservas especificadas en el articulo 4 de dicha Ley los sectores antiguos de Bogota, Socorro,
San Gil, Pamplona, Rio negro (Antioquia), Marinilla 'y Girén.

Paragrafo.- Para los efectos de la declaratoria a que se refieren este articulo y el 4 de la
mencionada Ley, se entendera por sectores antiguos las calles, plazas, plazoletas, murallas y

demas inmuebles originarios de los siglos XVI, XVII, XVIIl y principios del XIX.

1.5.3 Resolucion numero 2111 de 2009 (14 de octubre de 2009). “Por la cual se
aprueba el Plan Especial de Manejo y Proteccion del Sector Antiguo de Pamplona, declarado
como Bien de Interés Cultural de Ambito Nacional”.

Considerando: Que el literal a) del articulo 8° de la Ley 397, modificado por el Articulo
5° de la ley 1185 de 2008, determina:

Que el Articulo 11 de la ley 397 de 1997, Ley General de Cultura, modificado por el
articulo 7 de la Ley 1185 de 2008, sefiala el régimen especial de proteccion de los bienes de
interés cultural y determina que la declaratoria de un Bien de Interés Cultural -BIC- incorporara
un Plan Especial de Manejo y Proteccion —-PEMP- cuando se requiera de conformidad con lo
definido en esta ley;

Que el mismo articulo 11, establece que el PEMP indicara el area afectada, la zona de
influencia, el nivel permitido de intervencion, las condiciones de manejo y el plan de divulgacion
que asegurara el respaldo comunitario a la conservacion de estos bienes;

Que consecuentemente el Decreto 763 de 2009, reglamento lo pertinente sobre los PEMP
de bienes inmuebles, en el Titulo 111, capitulos 11, Il parte 1 y 1V;

Que el articulo 16 del Decreto 763 de 2009, establece que los bienes del grupo urbano del
ambito nacional y territorial declarados Bienes de Interés Cultural con anterioridad a la ley 1185

de 2008 requieren en todos los casos la formulacién del PEMP;
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Que el Articulo 31 del Decreto 763 de 2009, indica:

“Competencias para la formulacion de los PEMP. Para los bienes del Grupo Urbano y los
Monumentos en Espacio Publico, la formulacién del PEMP corresponde a las autoridades
Distritales o Municipales del territorio donde estos se localicen”.

Que el numeral 1.5 del Articulo 11 de la ley 397 de 1997, modificado por el Articulo 7 de
la Ley 1185 de 2008, asi como el articulo 5 del Decreto 763 de 2009 establece: “Prevalencia de
disposiciones sobre patrimonio cultural. De conformidad con lo dispuesto en el articulo 7 de la
ley 1185 de 2008, numeral 1.5 y con lo preceptuado en la ley 388 de 1997 o las normas que los
modifiquen o sustituyan, las disposiciones sobre conservacion, preservacion y uso de las areas e
inmuebles declaradas como BIC prevaleceran al momento de adoptar, modificar o ajustar los

Planes de Ordenamiento Territorial de municipios y distritos”.
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Sintesis de los aspectos negativos y positivos mas importantes del capitulo 1

Aspectos Positivos:

e Ampliacion de conciencia de salvaguardar el patrimonio historico.

e Importancia de incluir el patrimonio en una de las instancias: Municipal, Departamental y
Nacional.

e Tendencia de conservacion del patrimonio.

e Mejoramiento de la movilidad en centros historicos.

Aspectos Negativos:

e Lademolicion de inmuebles con declaratoria de patrimonio.
e Cambio de perfiles en los centros historicos.
e Falta de inversién econémica gubernamental y privada en inmuebles de Interés cultural.

e Falta de voluntad politica en la conservacion patrimonial.
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CAPITULO Il
DIAGNOSTICO TERRITORIAL
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2. Diagnostico Territorial

El devenir arquitectonico y el cambio en las tradiciones constructivas durante el presente
siglo, han hecho que la mayoria de las edificaciones coloniales, republicanas y los principales
escenarios urbanos hayan modificado la actual imagen y la memoria histérica de Pamplona,
Norte de Santander.

El centro historico, en principio colonial, en el cual convergen las vias principales, el
centro administrativo de la ciudad, el mismo parque central Agueda Gallardo, como uno de los
contados puntos verdes, con sus prados, y arboles que alguna vez fueron palmas, y de la mano
de la Calle real han sufrido una serie de intervenciones en sus diferentes sistemas y componentes
constructivos, cambios de espacialidad y muy seguramente su concepto original, para finalmente
no dar respuesta al desarrollo de una cultura que le solicita de manera urgente espacio para sus
habitantes propios y visitantes; para aquellos que vienen a estudiar en la universidad; a veces con
sus familias, incrementando ademas de la poblacién; las dindmicas comerciales y vehiculares.

Es insuficiente y carente el espacio para esos transelntes desvalidos que no encuentran
espacios para caminar sin ser atropellados por los que van de prisa, en medio del caos vehicular
y la inseguridad que a veces propicia la aglomeracion. No existen espacios adecuados en la
calle para los nifios, para las mamas con sus coches. Y es que si el mismo espacio urbano no esta
disefiado para el vehiculo ni para el peaton, también le estaria dando la espalda a la cultura de
Pamplona con sus fiestas del 4 de Julio con sus carrozas y al paso de las tradicionales
procesiones de semana santa con esos magnos pasos que tuvieron que cambiar su acostumbrado
recorrido porque los nuevos disefios han ido recortando sus espacios.

Es primordial el estudio urbano en el centro histérico de Pamplona, desde sus

antecedentes historicos, su crecimiento como ciudad pequefia, su comunidad y manifestaciones
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culturales, su transformacion interna para finalmente formular una postura arquitectonica que
responda positivamente a una secuencia logica de lo que se ha venido desarrollando, cumpliendo
con los pardmetros, acciones y procesos que permitan mantener vivo el centro, haciéndolo
funcional y habitable, mientras se proyecta en el tiempo, dando testimonio de tres escenarios:
pasado, presente y futuro.

En el centro historico del municipio de Pamplona, Norte de Santander, se presenta
congestionamiento por la circulacion de automoviles, motocicletas y poblacién endémica y
flotante, que buscan realizar actividades relacionadas con la compra/venta de bienes y prestacion
de servicios y asuntos concernientes a procesos institucionales/administrativos. La inexistencia
de directrices que regulen la movilidad en el centro histérico, en combinacién con los aspectos
arriba enunciados y la creciente informalidad del sector de trasporte y comercio, hacen que esta
la circulacion sea cadtica y traumatica.

La ubicacion del centro administrativo de la ciudad, el trafico vehicular, las dinAmicas
comerciales del sector, el trazado de la via nacional que conecta a Bucaramanga con San José de
Culcuta, y la matricula de estudiantes en la Universidad de Pamplona, que afio tras afio va en
crecimiento, trae consigo congestion vehicular, aglomeracion de personas, caos en la movilidad
dados los perfiles viales planteados actualmente, etc.

Al respecto, se plantea la siguiente pregunta:

¢Como realizar un plan de movilidad para el centro histérico del municipio de Pamplona
en Norte de Santander, que permita conectar el patrimonio histérico de la ciudad y
descongestionar este sector del municipio?

En el municipio de Pamplona, segln datos de la Inspeccion de Transito y Transporte de
Pamplona, se encuentran matriculados diez mil vehiculos y dos mil ciento catorce motos

(Secretaria de Transito y Transporte, 2015), que en casi su totalidad circulan por el centro
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historico de la ciudad. De otro lado, en el caso urbano residen catorce mil estudiantes que se
encuentran matriculados en la Universidad de Pamplona (Oficina de registro y control,
UNIPAMLONA, 2015) que se consideran poblacién flotante y cincuenta y seis mil novecientos
ochenta y tres habitantes (DANE, Proyeccién al 2014). Ademas, en su calidad de centro de
provincia, la ciudad cuenta con un centro administrativo, la ubicacion del centro de abastos, la
gran dinamica comercial de la Calle Real (con perfiles viales reducidos y cambio de usos del
suelo de residenciales a comerciales y mixtos) y las instituciones educativas, los cuales se
congregan en un sector que abarca treinta y ocho manzanas y hacen que el tramo sea altamente
congestionado por la interaccion de estos elementos en un espacio tan reducido.

Es por esto que se hace necesario formular un plan de movilidad para el centro histérico
del municipio de pamplona que permita descongestionar el sector, ordenando el territorio a partir

de la movilidad peatonal y vehicular.

Figura 1.Limite de Centro Histdrico de Pamplona Figura 2. Trazado de la reticula del centro histérico

Fuente: Realizado a partir del PEMP Pamplona. Fuente: Realizado a partir de Google.



Plan de movilidad 36

Figura 3. Ubicacion principales vias del Centro Histérico de Pamplona

2.1 Antecedentes histdricos de la ciudad de Pamplona.

Pamplona, Norte de Santander, fue fundada por Pedro de Ursua junto con Ortin Velasco
el dia 1 de noviembre de 1549, el cual “por haber sido descubierto en vispera de Pentecostés le
llamaron del “Espiritu Santo”. Su aspecto melancoélico, su naturaleza serena, (...) dio motivo
para fundar la Nueva Pamplona” Maldonado (1983:37). Un afio mas tarde se establecié una

audiencia, hecho que sumado a los descubrimientos de oro de Vetas en 1551, permitio el
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despegue econdémico de la region. Desde entonces, por su localizacion estratégica sobre la ruta
del lago Maracaibo hacia Santafé, Pamplona se constituy0 en centro economico y politico
durante los siglos XVII y XVIII. Mas tarde, Pamplona se consoliddé como centro politico
administrativo de la autoridad real hasta los inicios del periodo de emancipacion, dandose en este
municipio, el grito de independencia, el 4 de julio de 1810.

Ya en el siglo XIX decae la ciudad debido principalmente a la llegada de la economia
cafetera al pais, hecho que relegd no solo a Pamplona, sino también, al departamento a un
segundo plano.

En la actualidad Pamplona se consolida como centro de prestacion de servicios estatales
para la provincia cuya economia se asienta en la exportacion agropecuaria y en la actividad
comercial relacionada con su localizacion fronteriza con Republica Bolivariana de Venezuela.

2.2.1 La fundacion de la ciudad. La fundacion de Pamplona, como ciudad colonial, en
general y en concordancia con el PEMP (http://www.mincultura.gov.co), se inicia con la
eleccion del sitio, el cual tiene que cumplir algunas condiciones tales como una ubicacion
estratégica (para su defensa), dominio visual y recursos de agua, adicionalmente la presencia de
poblaciones indigenas, abundancia de recursos naturales y un clima saludable.

Posteriormente, se hace la toma de posesion del lugar escogido en nombre y a servicio de
las més altas potestades: Dios y el Rey. Se nombra y elige el cabildo, se fijan los términos de la
jurisdiccidn, el nombre y el santo patrono.

En este orden, se procede al trazado del pueblo, en el cual se delimita la plaza en la que
se establecian los edictos y funcionaba como cadalso publico y se adjudicaban los solares, entre
los cuales se tienen en cuenta: el solar de la iglesia, el solar para el cabildo y los encomenderos,
el cual se ubicaba junto con la plaza, la iglesia, el ayuntamiento y las casas capitulares

conformando el germen ordenador del espacio urbano y finalmente los solares para los vecinos.


http://www.mincultura.gov.co/
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El cabildo repartia los solares entre los vecinos en orden de importancia y mando dentro de la
campana fundacional. La ceremonia de fundacion terminaba con una accion de gracias, que solia
ser la celebracidn de la eucaristia al pie de la cruz que se habia erigido en el solar sefialando la
iglesia.

2.1.2 Teorias e Influencias de la Ciudad en América. La larga tradicion en la
conquista de territorio en la fundacién de ciudades, generé un modelo de asentamiento utilizado

en la fundacion de las ciudades americanas. Ver figura 4.

TIRRATZAS

11

J U

=0
SANTIAGO
OE CUBA

Figura 4. Modelos de asentamientos utilizados en la fundacién de ciudades americanas

Fuente: Realizado a partir del PEMP Pamplona, 2005.
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Las principales caracteristicas urbanisticas en la fundacion de las villas fueron:
e  Calles rectas y generalmente continuas
e Manzanas cuadradas o rectangulares
e Plaza Mayor cercana al puerto.
e Iglesia Mayor, orientada y exenta, al lado de la plaza sin dar su fachada a la plaza

e El ayuntamiento en la plaza mayor, cerca de la iglesia.

Con lo anterior, los espafioles generaron las bases fisicas, socio-econémicas, politicas y
regionales, que garantizaron el éxito de su proyecto de conquista, ya que el dominio del nuevo
territorio, no tenia solo un objetivo comercial, sino buscaba consolidar colonias, constituidas en
asentamientos definitivos.

Inicialmente la conquista se centro en las islas del Caribe, donde se fundaron las primeras
ciudades (La Habana 1514 y Santo Domingo en 1579 y Santiago de Cuba, entre otras);
posteriormente, fundaron enclaves estratégicos en las zonas costeras (caso de Cartagena en 1533,
Santa Marta en1525 y Veracruz 1600), finalmente se adentraron en el continente fundando
Bogotéa en 1538, Popayan 1536 y Tunja 1539, en donde capitalizaron alin mas su proyecto de
conquista con el descubrimiento de ricos yacimientos de oro y plata como el caso de Pamplona,

fundada en el afio de 1549.

2.1.3 La Estructura Urbana Original de Pamplona. Estructura del espacio publico,

relacionada con la ubicacion de las primeras iglesias.
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Iglesia del Carmen.

Parque Agueda Gallardo.

Antiguo Atrio Iglesia de las Nieves.
Plazuela Almeida.

Atrio de la Iglesia del Humilladero.
Figura 5. Centro histérico de Pamplona, relacionada con las primeras iglesias

orwdPE

Fuente: PBOT de Pamplona, 2001.

La forma de la ciudad estuvo y estd marcada por la plaza la cual se ubica en el centro del
valle y desde ella se estructura la ciudad, utilizando la reticula como elemento ordenador. En su
mayoria, las manzanas se hallan conformadas por cuadrados de 110mts x 110mts y son de las
mas grandes que aun existen en el pais.

Centro histérico de Pamplona. Estructura organizacional de la ciudad desde la plaza
central, se organizan manzanas cuadradas. Ver Figura 6

La importancia de los solares disminuye en forma inversamente proporcional a la
distancia respecto a la plaza. En el siglo XVI, Las iglesias y los conventos configuran cuatro ejes
principales que desembocan en la plaza y a partir de esta ubicacion se conformé un sistema

jerarquizado de espacios publicos en las entradas de la ciudad.
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Configuracion de
las manzanas

Figura 6. Estructura organizacional de la ciudad desde la plaza central

Fuente: PBOT de Pamplona 2001. PEMP Pamplona, 2005.

Salida a Mutiscua vy
Silos

Salida a Clcuta y
Venezuela

Salida a Bogota

Salida a
Bucaramanga

Figura 7. Sistema jerarquizado de espacios publicos en las entradas de la ciudad.

Fuente: PEMP Pamplona, 2005.

La estructura urbana de Pamplona, se clasifica entre las de traza regular; La Plaza Mayor
de Pamplona, corresponde a un centro geométrico del cual se desprenden 2 anillos de manzanas

cuadradas; el 3er anillo, empieza a tomar de algunos puntos la forma irregular determinada por
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las condicionantes fisico-naturales (Ver imagen 7). Este centro funcional, se encuentra
determinado por las montafias circundantes, en los costados norte y oriente, y bordeado por el
Rio Pamplonita al Sur y al Oriente y al Norte por el Rio Chiquito. La regularidad del damero se
extiende en cantidad de tres manzanas perfectas casi hasta dichos limites. De esta forma
podemos reconstruir hipotéticamente, las 38 manzanas a las que hacen referencia las cronicas
fundacionales. Esta manzanas trazadas hace méas de 450 afios por los conquistadores, son las que
hoy siguen determinando la estructura de la ciudad.

El valle del Rio Pamplonita ofrecia las mejores condiciones para la fundacion de la nueva
villa; bajas pendientes, rodeado por todos sus costados de verdes montafias que hoy dia siguen
siendo un marco natural de valor paisajistico, que amerita ser realzado y conservado,
adicionalmente contaba con dos cauces de agua natural, el Rio Chiquito y el Rio Pamplonita; un
clima saludable, abundante mano de obra indigena disponible para el duro trabajo de las
encomiendas, tierras de alta calidad para la produccion agricola y ganadera y ricas vetas de oro y

plata en sus areas aledafias.
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Figura 8. Plano hipotético de las manzanas que conformaban el area urbana original de la ciudad del Siglo
XVI1y XVIII. Realizado en base al encontrado en el PEMP de Pamplona, 2005
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2.1.4 Ubicacion de Ordenes religiosas. Hacia 1600, en Pamplona se habian

establecido las siguientes ordenes religiosas:

1 Santo Domingo
2 Santa Clara
3 Compaifiia de JesUs
4 Santa Francisco
5 San Agustin
6 Iglesia matriz
7 La ermita de las nieves
Figura 9. Ubicacion de Ordenes religiosas, tomado del PEMP de Pamplona 2005.
Fuente: PEMP de Pamplona 2005.

2.2 La Ciudad Colonial 1549-1810

La arquitectura colonial en todas las ciudades en América, Arango (1989), adopt6 los
patrones constructivos de la peninsula ibérica, especialmente del sur de Espafia. Estas técnicas y
patrones constructivos fueron adaptados a la mano de obra y materiales locales. Este tipo de
arquitectura se expresé en edificaciones cuya distribucion espacial, se basaba en claustros en
forma de L, C y O, un corredor perimetral alrededor del patio, Zaguan, Patio de servicios y las
pesebreras. A nivel formal, habia asimetria en la composicion de la fachada, muros limpios sin
decoracion, el acceso estaba definido por portales en Piedra, balcones corridos, aleros y pinturas

murales. A nivel de materiales y técnicas constructivas, este tipo de arquitectura se caracterizo,



Plan de movilidad a4

por sus pisos empedrados y el uso del tablon cerdmico, los muros en tapia pisada, puertas y

ventanas en madera, entrepisos en madera y armadura de cubiertas de madera a la vista.

2.2.1 El Sistema de Espacio Publico
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Actual iglesia del
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Actual iglesia San Juan /\/
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Actual iglesia de
Ntra Sra del Carmen
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Figura 10. Plano de plazas, plazoletas, atrios e iglesias que estructuraban el espacio publico de la ciudad en el
siglo XVI Y XVII

Fuente: PEMP de Pamplona 2005.

La ciudad colonial presentaba un sistema estructurante de espacios publicos, habia una
relacién directa entre los sitios de entrada y salida de la ciudad, como nos lo indica el PEMP de
Pamplona, con unas plazoletas pequefia presididas por iglesias, que articulaban y dirigian al
peatdn hacia la plaza mayor. (Imagen 10) Las plazoletas que estructuraban la ciudad en los siglos
XVI'Y XVII, se encontraban sobre los ejes que articulan la plaza principal con otros puntos del
asentamiento urbano. Hacia el sur, estaba la plazoleta de San Francisco que precedia el templo y
el convento de la misma orden y que funcionaba como punto de salida hacia Bucaramanga; hacia
el oriente se encontraba la plazoleta de Santo Domingo, ubicada una cuadra abajo del Cabildo y

gue enfrentada al templo de Santo Domingo, marcando la salida hacia Santafé de Bogota; En el
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costado occidental encontramos la plazoleta de la Ermita, mas conocida hoy como plazoleta del
Carmen, punto de salida hacia otras poblaciones provinciales como Mutiscua y Silos; y
finalmente hacia el norte se encontraba el Atrio del Humilladero, que precedia el templo del
mismo nombre, marcaba la salida hacia Clcuta y Venezuela. De esta forma el espacio publico se
extendia a traves de calles rectas, que desde la plaza principal se irradiaban hacia los puntos de
acceso Yy salidas de Pamplona, en donde se ubicaban los claustros de las 6rdenes religiosas. Lo
anterior marcaba una caracteristica de realzar, y era que la iglesia precedia sus templos con atrios
y plazoletas y en segundo lugar, dejaba ver, como la iglesia determinaba a través de sus
edificaciones, la estructura urbana en un alto porcentaje y con ello, los puntos de relevancia

cultural y social, de la época.

2.3 Componentes caracteristicos urbanos arquitetdnicos de Pamplona (N. de Santander)

2.3.1 Arquitectura colonial.
2.3.1.1 Trazado. El trazado colonial de damero o reticula ortogonal, implantado

por los colonizadores espafioles, constituye un sistema ordenador y articulador para la

ciudad (tensidn, articulacion). La calle colonial sirve de paseo longitudinal y

marca las entradas de la ciudad.

Figura 11. Estructura de las calles en Damero y entradas a la ciudad que coinciden con las calles principales

Fuente: PEMP de Pamplona 2005.
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Figura 14. Entrada a Pamplona desde Cucuta

Fuente: Fotografias tomadas del museo Casa Colonial Pamplona

46
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2.3.1.2 Relacion lleno y vacio. En el lenguaje de la colonia se encuentran los
siguientes manejos del vacié a escala urbana:

- El vacio de la plaza mayor (centralidad, jerarquia, hito)

- El vacio de las plazoletas asociadas con construcciones religiosas: iglesias, capillas,

monasterios, conventos etc. (poli nucleacion, jerarquia por escala y posicion)

- El vacio de la red vial (homogeneidad, formalismo, Semiformalismo)

- El vacio que rodea al casco urbano (concentracion, dispersion)

Vacios generados por las plazas y atrios, siendo estos en su sector pequefios nucleos

(conformando una estructura poli nucleada), las plazas se vuelven puntos de tension jalonando el

crecimiento de la ciudad.

Fuente: PEMP de Pamplona 2005.
En el lenguaje republicano se encuentran los siguientes manejos de vacio a escala urbana:

- El vacio del parque principal (jerarquia)

- El vacio de las plazas menores, plazoletas y plazuelas (Pluralidad, jerarquia, orden,

escala, progresion).

- Elvacio de los pequefios parques
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- El vacio de los parques - bosques (jerarquia, Marginalidad, borde)
- El vacio de la estructura vial (pluralidad, superposicion, rotacion, jerarquia, hegemonia)
2.4 Configuracion de la manzana segun el trazado de las vias
Las manzanas partieron de un rigido patron de damero (formalismo), y posteriormente
fueron adaptandose a las condiciones geogréficas del lugar, generando estructuras menos rigidas
(Semiformalismo), que finalmente generan las tramas que constituyen la ciudad.
Plano 1947. Llenos y vacios. (Predominan como vacios el parque principal y pequefias

plazas, y la reticula que configuran las vias).

: Formalismo 2 '

Figura 16. Plano 1947. Llenos y vacios.

Fuente: PEMP de Pamplona 2005.
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2.4.1 El espacio publico

2.4.1.1 plazas, plazuelas y plazoletas. La plaza mayor colonial se caracteriza por:
- Localizarse de manera “central”. (jerarquia)
- Ser una estructura simétrica radial y dura.
- Tener recorridos abiertos o no controlados
- ser un sitio destinado al encuentro, a la expresion ciudadana, al lento discurrir.

- Tener una fuerte carga simbdlica: escenario de la comunidad. (Colectividad)
- estar enmarcada por edificaciones de alta significacién politica, religiosa, econémica y
social. (concentracion, caracter)

- ser poli funcional, y tener un uso ciclico.

Fuente: Fotografias tomadas del museo Casa Colonial Pamplona
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Bajo el dominio del lenguaje republicano: Los centros urbanos y comerciales, que
constituian las capitales de provincia y los polos de desarrollo durante la colonia, fueron
progresivamente desplazados por otros poblados después de la Independencia. De esta manera,
las ciudades de Giron y Pamplona que ya venian en declive, acentuaron su decadencia después
de 1820, para dar paso a los nuevos centros econdmicos e industriales constituidos por
Bucaramanga y Cucuta, que durante dos siglos no fueron mas que pequefios poblados de unas
cuantas chozas habitadas por indios encomendados a los vecinos de Giron y Pamplona, pero
cuyo vertiginoso desarrollo durante el siglo XIX las llevo a ser las modernas ciudades de hoy
(PEMP de Pamplona, 2005).

Paulatinamente se fueron introduciendo en la ciudad, transformaciones a nivel tipoldgico
y morfoldgico en las construcciones, reflejandose en los siguientes aspectos.

En relacién a las tipologias, el patio siguio siendo el elemento ordenador de la vivienda y
de las construcciones publicas, pero sus proporciones fueron mas pequefias y alargadas; también
el repertorio formal de la arquitectura cambio; los seculares balcones continuos fueron
reemplazados por balcones puntuales tipo tribuna, las nuevas fachadas buscaban la simetria y
fueron decoradas con cornisas, guirnaldas, columnas, frontones, rosetones y otros elementos que
se adosaban a la construccion; los aleros fueron reemplazados por aticos y los interiores
bellamente decorados con pinturas murales y con armadura de cubiertas a la vista, fueron
reemplazados por yeserias y cielorrasos de laton repujado importados. Son de resaltar, ejemplos
significativos de la arquitectura Republicana, caso del Palacio Arzobispal, y la Casa de Mercado.

(Ver figura 17).
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Figura 18. Casa de Mercado y Palacio Arzobispal

Fuente: Fotografias tomadas de EMPOPAMPLONA

A nivel urbano, la estructura urbana de cuadrados perfectos establecida por los espafioles,
siguié predominando y determinando el crecimiento de la ciudad. La cuadricula urbana se
consolido en este periodo, las calles se homogeneizaron con construcciones de mejor factura.
Hacia la periferia, la cuadricula empez0 a sobrepasar el limite natural de los rios Pamplonita por
el sur-oriente y el Rio Chiquito por el norte. Las dindmicas socio-politicas y socio-econdmicas,
empezaron a impulsar el crecimiento urbanistico de Pamplona, acompafiado de un mejoramiento

significativo de la infraestructura de la ciudad.

Figura 19. Plano Hidrografia Pamplona

Fuente: Elaboracion a partir del P.B.O.T.
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A nivel urbanistico durante el Siglo XIX se generaron transformaciones contundentes,
consecuencia de los hechos politicos y econdmicos. Debido a la influencia de la Revolucién
Industrial, aparece en la estructura urbana el Cementerio junto a la Ermita del Humilladero, se
mejora el alcantarillado municipal mediante la construccién de grandes tineles de bdveda, obra
relevante a nivel ingenieril, hechos que marcaron pautas significativas en el desarrollo

urbanistico de Pamplona.

CEMENTERIO EL HUMILLADERO

Figura 20. Ubicacién Cementerio del Humilladero

Fuente: Elaboracién a partir del P.B.O.T.

Figura 21. Construccion de Acueducto Pamplona y Los Tanques

Fuente: EMPOPAMPLONA
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Paralelamente se suceden otros hechos que ameritan ser mencionados, la fundacion del
Banco de Pamplona en 1887, y el desarrollo de una industria, aunque incipiente; se cambia la
imagen de la Plaza mayor por la de parque, conservando su relevancia y significancia urbana,
pero asignandose una funcion de centro urbano y de hito y nodo aglutinador de dindmicas
sociales y comerciales, y la ciudad empieza a demandar otras funciones urbanas, con sus
consecuencias en los cambios de usos de los predios que bordeaban el parque principal.

- La Ciudad, conserva su caracter central, a pesar de la aparicion de nuevas plazas de
diversa jerarquia.

- Laplaza “dura” se transforma en parque: con zonas blandas y duras.

- el disefio interior del parque evidencia los conceptos de centralidad, simetria y
radialidad.

- El parque es un ambito controlado con recorridos definidos.

- El parque es un sitio destinado a socializar, contemplar o Permanecer.

- la polifuncionalidad es modificada debido al traslado del mercado, a un escenario

propio.

Figura 22. Parque Agueda Gallardo (Republicano)

Fuente: EMPOPAMPLONA
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2.5 LaPlaza.
2.5.1 Ubicacion en la ciudad. La plaza y el parque, manejan conceptos de ubicacion

“central”, lo cual necesariamente no esta vinculado con la geometria. La centralidad esta referida
a la significacion estos espacios se caracterizan por ser singulares, aunque sus modelos son
repetitivos cada uno tiene un caracter que lo particulariza, de acuerdo con las necesidades a las
cuales responde como marcar la entrada o salida de la ciudad.

- Funcion de los edificios que la configuran

- Desde la colonia, los edificios que configuran la plaza buscan con su presencia en ella
trascender a escala urbana, con el fin de marcar la jerarquia politica, econémica, religiosa y
social.

En el periodo republicano, con la aparicion de diversos niveles de plazas, se consolida la
jerarquia de la plaza principal, con la fuerte presencia de los nuevos edificios institucionales,
mientras que en torno a los nuevos ndcleos se desarrollan principalmente significados sociales, y
también religiosos de otro nivel menor.

2.5.2 Escala de cerramiento. La escala de cerramiento se refiere a la relacion
proporcional entre la distancia de paramento a paramento y la altura de los volumenes que
conforman la via. Se expresa como un par cartesiano (X, y) La jerarquizacion vial de la colonia
se daba méas por localizacion y vinculos que establecen, que por escala de cerramiento
(monotonia). La escala de cerramiento de las calles coloniales es muy alta, (1:1; 1:2) y
responden exclusivamente a necesidades funcionales, y no a patrones estéticos y/o de
espacialidad preconcebidos.

La jerarquizacion vial del lenguaje republicano, se da tanto por localizacion como por

escala, la cual esta asociada a una fuerte carga simbolica. La escala de cerramiento de las calles
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del periodo republicano es mucho mas baja, (1:5, 1:7, 1:10), debido a que tanto las calzadas

como los andenes son fuertemente ampliados.

2.6 Edificios més importantes a escala urbana

Dentro de este grupo, se destacan los edificios institucionales, los cuales tienen el doble
compromiso significacional de cumplir con un “uso” y de ser capaces de representar los anhelos
de una colectividad. Para lograrlo, se valen de una serie de significantes que se veran a

continuacion.

2.6.1 Ubicacion. Desde la colonia los edificios institucionales se aglomeran en torno a
la plaza o parque principal, en una relacion simbidtica de jerarquizacién. Con el crecimiento poli
nucleado de la ciudad, tal jerarquia adquiere diversos matices de escala; sin embargo persiste el
patron de ubicar lo mas importante del sector en torno al nuevo nicleo creado. Sin embargo, se
hicieron también edificios institucionales sobre otras vias trazadas durante la colonia,
extendiendo el concepto de centralidad mas alla del perimetro de la plaza.

Los edificios institucionales se aglomeran en torno a la plaza, pero con el crecimiento

poli nucleado de la ciudad (varios centros), aparecen para enmarcar estos espacios. Ver5 figura

2.6.2 Funcion

- La funcién que cumplen los edificios institucionales ademas de ser la propia (para lo que
se es disefiado), cumplen la funcion de significar el orden, el sentido de comunidad y de
lo colectivo.
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Figura 23. Ubicacién de los edificios

Fuente: PEMP de Pamplona 2005.

2.6.3 Recursos para singularizarlos. Los edificios institucionales se jerarquizan mas

por la escala y localizacion que por su lenguaje.

2.7 La modernidad del siglo XX

La época denominada de transicion, marca la pauta de cambio entre el lenguaje
Republicano y lo Moderno. A nivel arquitectonico, se reflejo especialmente en las fachadas y
los interiores de las edificaciones, ya que esta tendencia elimind toda la ornamentacion y
transformé la morfologia caracteristicas de la arquitectura de las épocas anteriores. La
composicion de la fachada sigue utilizando en un alto porcentaje la simetria, sin embargo
empezaron a darse algunos gestos para romperla.

Los primeros ejemplos de esta arquitectura se dan en la expresion popular hacia 1900 y
se concreta en edificios importantes durante la década de los afios 30%s, afios en los cuales

aparecen los teatros muy representativos del desarrollo urbanistico de la ciudad, como el “Teatro
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Cecilia” y el “Teatro Jauregui” en el afio de 1932. Un ejemplo destacado de arquitectura
doméstica es la Casa Lamus, ubicada sobre el marco de la plaza al frente de la Alcaldia de

Pamplona, construida en el afio de 1936.

Figura 24 . Teatro Jauregui y Teatro Cecilia

Figura 25. Casa Lamus

Fuente: PEMP de Pamplona 2005.
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Simultdneamente en este periodo se sucedieron hechos relevantes en la historia del
desarrollo urbanistico de la ciudad. En 1920, se construye la Plaza de mercado en el sitio donde
existié el Convento de los Jesuitas, edificacion republicana, hoy elevado a monumento Nacional,
la Casa de Juana Rangel de Cuellar, ubicada en el costado Nor-occidental de la plaza fue
transformada, para albergar el Palacio Arzobispal. Dicha edificacion de caracteristicas
coloniales fue Republicanizada, en la segunda década del Siglo XX. A nivel industrial es de

realzar la construccion de la edificacion del Molino de trigo conocido como la Molinera de

Herran en el afio de 1926.

Figura 26. Molinera de Herran

Fuente: PEMP de Pamplona 2005.

Figura 27. Bavaria

Fuente: PEMP de Pamplona 2005.
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A nivel urbanistico, aparecen edificaciones de gran significancia econdémica, por fuera
del centro urbano, caso de las Cerveceria Bavaria y la Molinera de Herran, desbordandose los
limites fisicos de la ciudad, Colonial y Republicana, para generar desarrollos en las afueras de la
ciudad. Algo similar sucedi6 con los colegios caso de la sede de la Normal de Varones disefiada
en 1940, por el Arquitecto aleman Leopoldo Rother y el Colegio San José Provincial de esta
misma época, edificaciones que no sélo afianzaron la vocacion educativa que en la década de los
40’s se empieza a dar en Pamplona, sino que su localizacion por fuera de los limites fisicos de la
ciudad consolidada, jalonaron el desarrollo hacia su costado sur.

En relacion al desarrollo de edificaciones educativas, cabe resaltar la gran importancia
que tuvo la educacion en la ciudad de Pamplona. Son de realzar los colegios Betlemitas, Colegio
del Rosario, San José Provincial, la Normal Superior, constituyéndose en instituciones de gran
nombre no solo regional, sino internacional, altamente competitivos, los cuales en la década de
los 40°s y 50°s, posicionaron a Pamplona, como una ciudad educativa por excelencia. Los planos
de evolucion de la ciudad en 1931, 1947, 1959, 1978, 1989, dejan ver el proceso de desarrollo
urbanistico. Al respecto se podrian anotar algunas transformaciones y tendencias. La ciudad
mantuvo su estructura original, hasta mediados del siglo XIX. La planimetria deja ver que hasta
1947 (Ver aerofotografia y panoramicas de Pamplona en la siguiente pagina), se guardaba la
ocupacion del Valle del rio Pamplonita, sin embargo, en este momento, ya se empezaban a dar
desarrollos en los cerros aledafios; caso de las tendencias de ocupacion que se empezaban a
generar sobre el eje de salida hacia Bucaramanga, en direccion a las zonas que hoy son ocupados
por la Universidad de Pamplona y sobre las areas noroccidentales de la ciudad y Sur-Occidente,
caso del Barrio los olivos de arquitectura popular, asentamiento de principios del siglo XX, los

barrios Libertadores, Santa Marta en el costado occidental y Galan, Cristo Rey en el costado
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norte y hacia el sur como se ha anotado, las zonas ocupadas por los desarrollos industriales y las

edificaciones educativas.

' ”,‘Vﬂ;,‘ i ‘ﬁ“\“l
\‘.f\

Figura 29. Colegio Provincial San José
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Expansion de la ciudad
hacia los cerros

Figura 30. Expansion de la Ciudad hacia los Cerros

Fuente: Elaborado a partir del P.B.O.T.

Universidad de Pamplona
Santa Martha

Cristo Rey

Colegio Provincial San José
Coliseo Chepe Acero
Seminario Mayor

Batallon Garcia Rovira
Normal de Varones

R NOUAEWDNPRE

Los Tanques

Figura 31. Expansion de la Ciudad hacia los Cerros

Fuente: Elaborado a partir del P.B.O.T.
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La ciudad Moderna a partir de la década de los 50*s marcé cambios muy importantes. La
ciudad empieza a demandar una serie de nuevas funciones urbanas. De una parte se afianza su
vocacion educativa con la construccién del Seminario Mayor y el Seminario Menor en la década
de los 60°s; la construccion del polideportivo Municipal, y obviamente se empieza a hacer
evidente. La necesidad de suelo urbano, para los nuevos desarrollos, por fuera de la ciudad
consolidada., y se generaron nuevas tendencias de expansion hacia las zonas sur-orientales con
asentamientos como La Romero, Rafael Afanador y Cadena, y el barrio Cote Lamus.
Posteriormente en la década de los 70*s se originaron nuevos desarrollos por fuera de la ciudad
consolidada, caso de la ocupacion de los predios de la margen derecha del Rio Pamplonita,
sector oriental, con la construccion del hospital y el Instituto Superior de Educacién Rural ISER.
La cuadricula ortogonal desaparece en los nuevos asentamientos, consecuencia de la topografia y

condiciones naturales de las nuevas zonas de expansion.

2.7.1 La Ciudad de los 80's y 90"s. Este periodo se caracteriz6 por transformaciones
simultaneas tanto a nivel del casco antiguo como a nivel de los nuevos asentamientos. Es de
resaltar la construccién de la Universidad de Pamplona, con consecuencias a nivel urbanistico,
jalonando el desarrollo urbano en sentido Norte y afianzando la vocacion educativa de Pamplona
como centro educativo. El auge estudiantil, empez6 a generar una gran demanda por vivienda y
usos complementarios que dia a dia se viene incrementando, con sus consecuencias en el
deterioro de la ciudad consolidada Adicionalmente continla el desarrollo urbanistico sobre la
margen derecha del Rio Pamplonita, con la construccion del Centro de Acopio, la Terminal de
transporte y el comando de la Policia Nacional, en la década de los 90*s. Al interior de la ciudad

consolidada se dieron transformaciones desafortunadas, demoliciones de edificaciones que
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simbolizaron un momento histérico, y representativas para la poblacién, con el animo de
albergar nuevos usos, también se incrementaron las densificaciones mediante la construccion en
altura o la subdivisién predial, y se empezaron a gestar, deformacion de las manzanas originales,

destruyendo el legado que por mas de 400 afios, ha caracterizado la ciudad.

Figura 32. Central de Abastos de Pamplona

Figura 33. Comando de Policia Pamplona

Figura 34. Terminal de Transporte de Pamplona
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Hoy, la ciudad actual, presenta una gran cantidad de problemas que se sintetizan en la
pérdida del legado que ha dejado la historia desde su fundacién. El proceso de desarrollo y
expansion urbanistica se viene reflejando en un incremento acelerado de transformaciones de la
ciudad consolidada, consecuencia de la ausencia de politicas que busquen posibilitar el
desarrollo, con criterios de proteccion del legado historico-cultural. La escasez de suelo urbano
apto para los nuevos desarrollos, incrementado por la falta de responsabilidad con el patrimonio
existente, han llevado a que Pamplona hoy, a pasos agigantados, destruya sus huellas
fundacionales, Coloniales y Republicanas, sin que la arquitectura contemporanea, supere en
calidad, lo que se esta destruyendo.

La trama original, la morfologia y tipologia se han transformado. La subdivision predial
se incrementa cada dia mas, con demoliciones y transformaciones tipoldgicas y morfologicas.

Sin embargo aln gquedan grandes valores, dignos, de conservar, proteger y recuperar.

Figura 34. Hipotesis de la deformacion de las manzanas originales.

Fuente: autor
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2.8 Arbol de causas y consecuencias de la congestion en el centro historico de la ciudad de Pamplona, Norte De Santander

Ubicacion del ’ Aumento de la e
Cruce de la Via ., Aumento del Dinamicas
Centro Poblacion

. . nacional Trafico Vehicular Comerciales
administrativo Flotante

CAUSAS

CONGESTION EN EL CENTRO HISTORICO DE

PAMPLONA - NORTE DE SANTANDER

Caos Aglomeracion de Crecimiento de la

! Inseguridad . :
Vehicular personas g accidentalidad

Movilidad Reducida

Figura 35. Arbol de causas y consecuencias de la Congestion en el Centro Historico
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8.1 Causas

8.1.1 Ubicacién del Centro Administrativo

Figura 36. Centro administrativo

En la fundacién de la ciudad se ubicd el &rea administrativa de la ciudad, -lo que hoy se
mantiene- en donde estan asentadas las oficinas de la alcaldia, notarias, iglesias, museos, centros

educativos, etc.

—_— RUta vial que de
Bucaramanga va hacia Cucuta

meeeees Ruta vial que de
Clcuta o] Bucaramanga
conduce a Arauca, conectando
a Casanare y Bogota

Figura 37. Cruce de la Via Nacional
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Figura 38. Aumento de Poblacién Flotante

El aumento de la poblacién universitaria dado el incremento de programas educativos, el
costo de vida y otros factores, hacen que afio tras afio se eleve el nimero de personas que van de

paso por Pamplona, haciendo mas evidente la congestion y la falta de areas peatonales.

Figura 39. Aumento de Trafico Vehicular

Las vias de la ciudad de pamplona no fueron disefiadas para soportar el trafico automotor

actual, este es uno de los factores por los cuales se viene deteriorando el patrimonio cultural; las
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vibraciones producidas por el parque automotor hace que se venga a menos el patrimonio

arquitectonico y aumente la congestion vial.

Figura 40. Dindmicas Comerciales

El auge comercial en el centro histdrico se ha dado desde su fundacion en la ciudad de
Pamplona, actualmente el principal eje comercial es la calle real sin dejar de lado la calle del

mercado (calle 6) y alrededor del parque principal.

2.8.2 Consecuencias:

Figura 41. Movilidad Reducida.
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El aumento del parque automotor, de la poblacién flotante y nativa, hace que los perfiles

viales sean objeto de reduccién en la movilidad.

Figura 42. Caos Vehicular

La basta cantidad de vehiculos matriculados en la ciudad de Pamplona, diez mil.
(10.000), el incremento del parque automotor en lo que a motocicletas se refiere, los perfiles
viales inadecuados para albergarlos produce el caos vehicular per capita mas elevado de Norte de

Santander.

Figura 43. Aglomeracion de Personas
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La densificacion de la ciudad, dadas las dinamicas de empleo, comerciales formal e
informal, la migracion nacional e internacional hacia el municipio de pamplona por ser centro de

provincia, hace que la parte histdrica se vea saturado de personas.

Figura 44. Inseguridad

Al incrementar la poblacion flotante y la migracion poblacional se ha visto el repunte de

la inseguridad en la ciudad cosa que ha producido un aumento del pie de fuerza publica.

Figura 45. Crecimiento de la Accidentalidad
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Al aumentar el parque automotor se incrementd la accidentalidad atribuido segln la
oficina de transito por imprudencia de conductores y peatones ademas del exceso de velocidad

de conductores de transporte pesado, liviano y motocicletas.

Figura 47. Diagrama direccién del flujo vehicular de las calles actuales.
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Sintesis de los aspectos negativos y positivos mas importantes del segundo capitulo

Aspectos Positivos:

e Ubicacion del Centro Administrativo.

e Trazado ortogonal de la malla vial de la ciudad.

e Expansion de la ciudad hacia los cerros.

e Construccion de la central de abastos fuera de centro historico.

e Construccion de la estacion de la Policia fuera de centro historico.

e Construccion del terminal de transporte fuera de centro historico.

Aspectos Negativos:

e Aumento del parque automotor en centros historicos.

e Desaciertos en la configuracion de las nuevas manzanas en su sub division.
e Congestidn peatonal y vehicular.

e Aumento anual de la poblacion flotante por las dinamicas universitarias.

e Trazado de la via nacional el cual cruza por el centro historico.
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3. Formulacion de la Propuesta

3.1 Principios y estrategias generales de intervencion

3.1.1 Formulacién. La formulacion de la propuesta se realiza mediante la definicion
de los principios y estrategias urbanisticas de intervencion que sustentan el plan de
movilidad, la exploracién y definicion de los componentes estructurales del plan entorno al
mejoramiento de las dindmicas urbanas en el centro historico de la ciudad de Pamplona, en
Norte de Santander.

Este trabajo esta basado en informacién recopilada a partir de los levantamiento de
las edificaciones de cada una de las manzanas, que se afectan en el disefio del proyecto de
movilidad, en el centro historico del municipio de Pamplona, para analizar la problematica y
darle solucion mediante un plan que integre todos los actores y sectores involucrados en la

cotidianidad de la ciudad de Pamplona.

3.1.2 Principios

1. Apropiacion Cultural. Esta enfocado a la salvaguarda y puesta en valor de los
elementos patrimoniales del centro histérico

2. Equidad Social. Se direcciona a la generacion de igualdad de condiciones para la
movilidad y accesibilidad de todas las personas a las diferentes edificaciones espacios del centro
historico.

3. Sostenibilidad Ambiental. Estd orientado a asegurar condiciones ambientales

favorables, no solo para el presente, sino también para el futuro del centro historico.
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Figura 49. Principios en los que se basa Ig

Ambiental

Estrategias.

Las estrategias responden a cada principio y buscan generar condiciones favorables de
intervencion del centro histérico y se enfocan en tres componentes fundamentales para el
mejoramiento de la movilidad:

Valoracion

Recuperacion

Fortalecimiento
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Valoracion

Recuperacion

Fortalecimiento

Figura 48. Estrategias

3.1.2.1 Principio Apropiacion Cultural

Valoracion: Se tendran en cuenta la declaratoria de los 44 inmuebles como de interés
cultural en el municipio de pamplona, ademas de los inmuebles que no se encuentran incluidos
en dicha declaratoria pero que se encuentran ubicados en el centro histérico del municipio de
acuerdo al Plan Especial de Manejo y Proteccion.

Los componentes histérico, arquitecténico y cultural son los aspectos a tener en cuenta en
esta propuesta.

Los recorridos establecidos en las rutas de la semana santa, en los multiples desfiles en

los que intervienen bandas marciales de los colegios y que su trazado es el centro historico.
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Recuperacion. Es prioridad del proyecto la recuperacion no solo de los inmuebles que
se encuentran en el centro histérico de la ciudad de Pamplona sino de los valores culturales y
desde luego la recuperacion de la movilidad de esta area de la ciudad.

Es imprescindible la recuperacion del espacio publico y de las areas peatonales dandole
prioridad al peaton, creando estrategias de recuperacion, como las areas de rehabilitacion integral
que van desde la calle 2 hasta la calle octava y desde la carrera segunda y hasta la carrera octava.

La invasion al espacio publico evidenciado con el parqueo automotor establecido
ilegalmente en la mayoria de las calles y carreras del centro historico, al igual que el comercio
informal que ha ido creciendo en la mayoria de las calles de pamplona pero que se agudiza en el
area de la casa de mercado.

Fortalecimiento. Al asegurar la valoracion y la recuperacion del el patrimonio
historico, tanto en su parte cultural y arquitectdnica se fortalece la movilidad del centro de
Pamplona y de paso se mejora la movilidad peatonal, salvaguardando los elementos
considerados patrimonio.

Es importante para esta etapa la revision de las politicas en materia de conservacién
patrimonial, la participacion ciudadana y el involucrar a todos los actores que intervienen en la
convivencia del espacio publico en espacial del centro histérico.

La ampliacion de las areas peatonales, la arquitectura incluyente propuesta, con rampas
para limitados fisicos, la sefializacion tactil, la creacién de ciclo rutas, la reduccién de calzadas
vehiculares y la ampliacion de areas verdes hacen de este proyecto una propuesta sostenible en el
tiempo, amigable con el medio ambiente y que contribuye al mejoramiento de la calidad de vida

de los habitantes y visitantes de Pamplona.
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3.1.2.2 Principio Social

Desvio de

Transportes Trafico

Alternativos Vehicular

Parametros

Pesado
Incluyentes

OPTIMIZACION
DE LA
MOVILIDAD

Conservacion
Perfil Vial

Aplicacién

Normatividad

Ampliacion
de areas

Peatonales Construccién

de Rampas

Figura 49. Optimizacioén de la movilidad

Conservacion Perfiles Viales. Es necesario continuar con los perfiles viales existentes
dado que unos de los principios es la conservacion, ademas de los costos que implica la compra
de predios para ampliacion de los perfiles, pero haciendo una reduccion de la calzada para que

los vehiculos que transiten se limiten en su capacidad y peso.
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Ampliacion Areas Peatonales. Dado que la mayoria de los habitantes del municipio de
Pamplona se movilizan a pie, dado la cercania para la adquisicion de las cosas de primera

necesidad, es necesario ampliar estas para darle prioridad al peaton.

Aplicacion de Normatividad. Las Normas estan establecidas, pero es primordial
aplicarlas para que la ciudadania la cumpla, hacer cumplir mas rigurosamente el codigo de

policia, para impedir la invasion al espacio publico y evitar parquear en areas no autorizadas.

Parametros Incluyentes. La arquitectura incluyente vela para que todos los espacios
sean utilizados por todas las persona sin distingo de sus condiciones fisicas, sociales,
econdmicas, etc. La construccion de rampas, la utilizacion de sefiales sonoras, tactiles, para que

sea utilizado por todas las personas que tengan algun grado de limitacion.

Transportes Alternativos. La tendencia mundial de utilizar transportes alternativos,
que reduzcan la emision de gases contaminantes que permitan la reduccion de vibraciones en su
transitar por el centro histérico y que no entre en conflicto con el peaton ni con el transito
vehicular.

Creacidn de Ciclo rutas. El masificar el uso de la bicicleta y desincentivar el uso del

carro, permite el mejoramiento de la movilidad del centro historico.

Desvio de trafico Vehicular Pesado. El aprovechamiento del proyecto que permitira el
desvio del trafico automotor pesado por un anillo vial que iria desde la curva del campus

universitario y hasta la curva de los adioses descongestiona en gran medida el centro historico.
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3.1.2.3 Principios de Sostenibilidad Ambiental

Figura 50. Reduccidn de gases contaminantes

La reducciéon de las emisiones de gases contaminantes por el desvio del transito
automotor pesado, el desincentivar del uso del vehiculo en el centro histérico de la ciudad de
Pamplona mejoran la calidad del aire, la ampliacién de las areas peatonales motivan a las
personas a caminar lo que redunda en beneficios en términos de salubridad y el uso de
transportes alternativos hace una realidad el mejoramiento de la movilidad y por ende

mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes y visitantes.

Figura 51. Implantacion de Areas Verdes

Al aumentar las areas verdes y disminuir la emisién contaminante se mejora la calidad

del aire.
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3.2 Propuesta plan de movilidad

Realizar un a propuesta de movilidad en el centro histdrico de la ciudad de pamplona,
teniendo en cuenta los antecedentes, su lugar en la historia, no solo en la ciudad, departamento,
sino ademas en el pais, su poblacion propia y flotante, el trafico vehicular, el patrimonio, etc.; se
hace necesario plantear un proyecto armonioso, para todas las personas que lo habitan.

La gran mayoria de personas que lo habitan son peatones, pero también en el centro
historico se aposta el centro administrativo de la ciudad y el comercio.

Es por esto que no podemos desconocer ninguno de estos aspectos, porque el peaton
quiere circular libremente, el comerciante quiere que la poblacion llegue hasta la parte mas
cercana a su negocio para adquirir sus productos y ademas para cargue Yy descargue de
mercancias e insumos.

La propuesta que realizo a continuacion es el resultado del estudio que
minuciosamente se hizo en la parte inicial del presente documento, en donde se tienen en cuenta
todos los aspectos anteriormente descritos.

Teniendo en cuenta que es un hecho que la via nacional que comunica a la ciudad de
San José de Cucuta con la ciudad de Bucaramanga y que cruza Pamplona por el centro histérico
fue replanteada a partir de un anillo vial que va desde la Universidad de Pamplona hasta el sitio
denominado “La Curva de los Adioses”, propongo reducir las calzadas de la carrera 2 y hasta la
carrera octava A ( calle de los Miserables) y de las calles que van des de la segunda hasta la calle
octava; en donde estas calzadas contaran con cuatro metros de ancho, permitiendo la ampliacién
de los andenes.

Estos andenes tendran texturas que asemejara un tejido de los indios Chitareros, (ver

detalle 1 y 2) contara ademas con sefializacion tactil para limitados visuales, (ver detalle 3).
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Sardineles en concreto reforzado (ver detalle 4), ciclo ruta (ver vista en planta ciclo ruta), con un
ancho variable de acuerdo al perfil vial de cada calle o carrera y bahia de parqueo temporal (ver

Vista en planta bahia de estacionamiento temporal)
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Figura 52. Detalle textura de piso 1 y Detalle textura de piso 2

El disefio de la textura de las losas de concreto para las areas peatonales esta
inspirado en los tejidos de los indios Chitareros en donde plasmaban figuras entrelazadas,
combinandose con figuras geomeétricas simples y se intercalaran para crear sensaciones tactiles y

visuales (ver figura 54)
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Figura 53. Detalle sefializacion tactil para limitados visuales

Figura 54. Baldosas Podo téctiles

Las Baldosas Podo tactiles son sistemas esenciales que advierten a personas
invidentes o con poca visibilidad de los principales riesgos que plantea cruzar una calle,

acceder al transporte publico, ingresar a centros comerciales, estacionamientos e infraestructura

de acceso (veredas, escaleras, rampas, etc.).

Signo Vial se complace en anunciar que las Baldosas Podo tactiles han sido

instaladas con éxito en centros comerciales, y en espacio publico permitiendo transitar con

seguridad a todos.



http://www.signovial.pe/producto/baldosas-podotactiles/
http://www.signovial.pe/producto/baldosas-podotactiles/
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Las baldosas podo tactiles cuentan con tecnologia de deteccion acustica, disefiada para
amplificar el sonido y su amplia configuracion lineal en forma de domos, facilita el
desplazamiento a los transeuntes: peatones, sillas de rueda, personas con baston, etc...
Disponible en http://www.signovial.pe/blog/baldosas-podotactiles-transito-seguro-para-todos-

ahora-en-el-c-c-real-plaza-salaverry.

Figura 55. Detalle Sardinel en concreto reforzado

Los sardineles o bordillos se construirdn con una mezcla homogénea de agregados, agua
y cemento Portland tipo I, suministrada por una planta mezcladora de concreto que garantice una
resistencia minima a la compresion de 17,5 MPa. (2500psi) y un tamafio maximo de agregado de

25 mm (17). En los casos en los que por la dimension del elemento no sea factible el suministro


http://www.idrd.gov.co/especificaciones/index.php?option=com_content&view=article&id=2175&Itemid=1767
http://www.idrd.gov.co/especificaciones/index.php?option=com_content&view=article&id=2188&Itemid=1900
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de mezcla de planta, se puede permitir elaborar el concreto en sitio previa aprobacion por parte
del contratante.

Se construiran en los sitios indicados en los planos, o donde indique el Interventor, de
acuerdo con los alineamientos y pendientes mostrados en planos y detalles.
En el caso de los sardineles, la cara adyacente al andén sera vertical y la adyacente a la calzada
sera inclinada. La arista externa superior se hara redondeada con un radio de 2,5 cm. Tomado de
http://www.idrd.gov.co/especificaciones/index.php?option=com_content&view=article&id=738

&Iltemid=657.

3.2.1 Ciclorruta

Figura 56. Ciclo rutas


http://www.idrd.gov.co/especificaciones/index.php?option=com_content&view=article&id=738&Itemid=657
http://www.idrd.gov.co/especificaciones/index.php?option=com_content&view=article&id=738&Itemid=657
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Ciclo via, carril bici, bici carril, bici senda, ciclorruta, via ciclista, o ciclo pista, es el
nombre genérico dado a parte de la infraestructura publica u otras areas destinadas de forma
exclusiva o compartida para la circulacion de bicicletas.

La ciclo via puede ser cualquier carril de unavia pablicaque ha sido sefializado
apropiadamente para este propésito o una via independiente donde se permite el transito de
bicicletas.

A finales del siglo XIX, el ciclismo fue creciendo a partir de una aficion a una forma
establecida de transporte. Los ciclistas hicieron campafia para mejorar las existentes, a menudo
mal asfaltadas, carreteras y caminos. Un grupo de EE.UU. era el Good Roads
Movement (Movimiento de los buenos caminos). En el Reino Unido, Cyclists' Touring Club
(CTC), (los Ciclistas Touring Club) distribuye un tratado titulado Roads (Caminos): Su
construccién y mantenimiento. En los Paises Bajos la bicicleta se introdujo en 1870 y la década
de 1920 fue el modo mas popular de transporte (alrededor del 75%). EI primer camino para
bicicleta fue un tramo pavimentado de 1.4 km construido con dos carriles para bicicletas al
costado de la carretera adoquinada Breda - Tilburg.

Después de esta exitosa instalacién numerosos senderos para bicicletas separados de la
carretera fueron construidos por las asociaciones de ciclistas de ruta en Alemania, surgieron
preocupaciones respecto a los conflictos entre los ciclistas, el trafico de caballos y peatones, que
conduce a la modernizacién de secciones de las rutas para proporcionar superficies mas lisas y
porciones separadas para los diferentes grupos.

Un ejemplo temprano de una instalacion de vias ciclistas segregadas estadounidense
fueron los carriles exclusivos del California Cycleway de nueve millas construido en 1897 para

conectar Pasadena, California, a Los Angeles. Su derecho de paso siguié el cauce del Arroyo


https://es.wikipedia.org/wiki/Carretera
https://es.wikipedia.org/wiki/Pasadena_(California)
https://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_de_v%C3%ADa
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Seco, que requiere de 1.250.000 de pies tablares (2.950 m3) de pino para la construccion.
El peaje fue de 10 centavos (EE.UU.) de ida, o 15 centavos de ida y vuelta y fue iluminado con
luces eléctricas a lo largo de toda su longitud. La ruta no tuvo éxito, y el derecho de paso mas
adelante se convirtid en la ruta para el Arroyo Seco Parkway, una autovia que fue inaugurada en
los afios 1940.

La terminologia usada generalmente es ambigua, cambia en los diferentes paises, y con

frecuencia comunica poca informacion sobre las caracteristicas de la via.

3.2.2 Ciclo via. Es el término genérico y el mas utilizado en Hispanoamérica. Generalmente
se utiliza para caminos de bicicleta totalmente separados de la carretera principal. Carril
bici 0 acera bici es la expresion utilizada en Espafia para las vias ciclistas segregadas implicando
la primera que forman parte de la calzada (a un lado de la misma) y la segunda que consiste en
una porcién del acerado peatonal destinado a la circulacion de bicicletas.

En Colombia la expresion ciclo via se utiliza para referirse a las vias vehiculares en las que
durante los fines de semana se impide el trafico motorizado por unas horas para permitir su uso
exclusivo para ciclistas. En Chile se reserva el término ciclovia para las vias permanentemente
segregadas. Basicamente se le da el surgimiento del término ciclovia a Bogota (Colombia), que
es la ciudad pionera en su uso.

Existen otras diferencias regionales: bicisenda es el nombre que se le da a la ciclo via
en Argentina. (Aungue en Buenos Aires y Cordoba, se la denomina ciclo via).
Ciclorruta es el término utilizado en Colombia para referirse a la red urbana de caminos

para bicicleta, separada de la red vial urbana cuando esta se ubica sobre las aceras, mientras que


https://es.wikipedia.org/wiki/Peaje
https://es.wikipedia.org/wiki/Arroyo_Seco_Parkway
https://es.wikipedia.org/wiki/Autov%C3%ADa
https://es.wikipedia.org/wiki/Espa%C3%B1a
https://es.wikipedia.org/wiki/Argentina
https://es.wikipedia.org/wiki/Ciclorrutas_de_Bogot%C3%A1
https://es.wikipedia.org/wiki/Colombia
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cuando se ubica en una porcion de calle separada exclusivamente, la cual antes se usaba para los
vehiculos, se le denomina bicicarril.

En Espafia se denominan vias verdesa los antiguos trazados ferroviarios en desuso
acondicionados como infraestructuras para desplazamientos sin trafico motorizado para ciclistas
y peatones.

En el Pais Vasco (Espafia) existe el término local bidegorri para referirse a los carriles
bici. Esta palabra significa en lengua vasca camino rojo y se debe a que los primeros carriles bici
fueron identificados siendo pintados de este color, costumbre que en buena parte sigue
manteniéndose. La palabra en cuestion se ha convertido en la palabra comdnmente utilizada en
esta region para denominar este tipo de vias, también al hablar en espafiol.

Son aquellas rutas y caminos en los que se permite, ademas del transito de peatonal, la
circulacion de bicicletas, pero no la de automdviles, ni en ocasiones, otros vehiculos de motor.
Ejemplos de vias reservadas son las vias verdes y las ciclo vias a través de parques. En ciudades,
las calles y espacios peatonales en los que esté permitida la circulacién de bicicletas no pueden
considerarse vias reservadas (a bicicletas) puesto que prevalece en todo caso el derecho de los

viandantes.

3.2.3 Vias segregadas en Pévoa de Varzim, Portugal. Son aquellas que transcurren a
lo largo de una ruta en la que también circulan vehiculos de motor (carril-bici) o peatones (acera-
bici) y que pretenden delimitar una porcion especifica del ancho de la via para las bicicletas. Son
muchos los estudios que muestran que las vias segregadas, a pesar de la percepcion generalizada
de seguridad que ofrecen, aumentan de hecho el peligro para los ciclistas en algunos cruces. Su

construccion suele estar basada en la creencia de que aumentan el uso de la bicicleta; la Red para


https://es.wikipedia.org/wiki/Espa%C3%B1a
https://es.wikipedia.org/wiki/V%C3%ADa_verde
https://es.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADs_Vasco
https://es.wikipedia.org/wiki/Lengua_vasca
https://es.wikipedia.org/wiki/Ruta
https://es.wikipedia.org/wiki/Camino
https://es.wikipedia.org/wiki/P%C3%B3voa_de_Varzim
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Ciclistas de la Ciudad de Buenos Aires, Sevilla,... y muchas ciudades espafiolas y portuguesas, se

desarrolla bajo ese supuesto.]

3.2.4. Vias integradas (calles compartidas). Son aquellas vias ciclistas que no estan
segregadas del trafico, Son vias en las que los usuarios de bicicleta y los de vehiculos de motor
circulan por el mismo espacio, de acuerdo con las normas del trafico comunes a todos los
vehiculos. Las vias integradas pueden recibir un tratamiento propio (sefializacién especifica,
calmado de trafico, etc.) para facilitar la circulacion de las bicicletas. Las vias integradas ofrecen
una interaccién con el resto de vehiculos segun la légica del trafico, es decir, que se comporta
como otro carril més de trafico

La aplicacion de vias integradas se pone en practica cuando las calles no son
suficientemente anchas para la continuidad de un carril asignado para bicicletas, los ciclistas les
es permitido usar legalmente las calles, pero acorde a un plan regulado en el que ambos puedan
compartir las vias. Bajo esa logica, los ciclistas s6lo podrian circular por algunas calles, en las
que los autos tendrian que viajar a una velocidad prudente, en este caso los ciclistas deben
cumplir con los mismos derechos y responsabilidades que los conductores de vehiculos y
motocicletas. Para que un sistema donde autos y ciclistas anden por las calles funcione, es
necesario que éstos transiten a velocidades menores a los 30 km/h (~19 mph),10 asi como zonas
urbanas concebidas antes de los 1950 cuya dependencia del automovil fue menor.

Un concepto similar, originario de Holanda y Alemania, y tal vez en menor medida,
Dinamarca fue desarrollado en la década de 1970 y es muy implementada en zonas historicas y

ciudades compactas, la mayor parte de las calles céntricas de Amsterdam, por ejemplo, son vias


https://es.wikipedia.org/wiki/Ciclov%C3%ADa#cite_note-10
https://es.wikipedia.org/wiki/%C3%81msterdam
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integradas por las que bicicletas, coches asi como peatones circulan compartiendo el espacio,

gracias a un disefio urbano que impide la velocidad excesiva de los vehiculos a motor.

3.2.5 Senderos para bicicletas. Los senderos para bicicletas (bike trails en inglés)
estdn completamente separados de las calles. Estos caminos que siguen sus propias rutas dentro
de las ciudades, o con mayor frecuencia en las zonas rurales, se crearon a partir de rutas, carriles
y caminos de arrastre de canales abandonados. La mayoria tienen fines recreativos, aunque en
algunos paises, como los Paises Bajos y Gran Bretafia, forman parte de una red de transporte que
une ciudades. La mayoria de los senderos rurales son compartidos con peatones.

Estos caminos separados para las bicicletas comenzaron a crearse poco después de que se
empez0 a usar la bicicleta. Antes de fines del siglo XIX, se habian construido ejemplos de sendas
para bicicletas en los Paises Bajos, Alemania y en Brooklyn, Nueva York.

En Europa actualmente existe una red de senderos de larga distancia para ciclistas y
peatones conocido como Senderos Europeos de Gran Recorrido.

Por lo general, se requieren bicicletas resistentes y livianas. Debera transportar el peso
del ciclista y su equipaje. Las mountain bike son muy apropiadas por su robustez y flexibilidad.

Los neumaticos dependeran del recorrido: si es ruta asfaltada, camino de ripio o pisos blandos.

3.2.6 Ciclovias recreativas. Ciclovia recreativa en el centro de Bogota. Las «ciclovias
recreativas» 0 «calles abiertas» (Open Streets o Cicloviaen inglés) es un movimiento
internacional por la cual las calles son libres de vehiculos motorizados que permiten, durante
varias horas del dia, principalmente los domingos y dias festivos, el paseo gratuito y seguro en

bicicleta, a pie 0 en patines, de miles de personas.


https://es.wikipedia.org/wiki/Sendero
https://es.wikipedia.org/wiki/Europa
https://es.wikipedia.org/wiki/Senderos_Europeos_de_Gran_Recorrido
https://es.wikipedia.org/wiki/Bicicleta_de_monta%C3%B1a
https://es.wikipedia.org/wiki/Neum%C3%A1tico_de_bicicleta
https://es.wikipedia.org/wiki/Bogot%C3%A1
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Concepto originario de Bogota Colombia a principios de 1980, las ciclovias recreativas
ya suman miles de kilémetros en todo el mundo de calles abiertas a personas y familias que
piden mas espacios de recreacion. Todas estas actividades se caracterizan por ser gratuitas, estar
destinadas a personas de todas las edades y condiciones, no solicitar inscripcion y otorgar
beneficios a la salud, al medio ambiente y a la promocién del encuentro ciudadano.

A lo largo de la ciclovia, también se lleva a cabo otro tipo de eventos recreativos y de
entretenimiento como son clases y campeonatos de ejercicios aerobicos, deporte extremo, yoga y
eventos musicales y artisticos, etc. Bogota, es pionero en este modelo de recreacién
denominado ciclovia, siendo el pais, y en este caso Bogota es la ciudad con la red de ciclovias
mas grande de Ameérica latina.

La ciclovia en Bogota cuenta con 100 km y se lleva a cabo los domingos y festivos
desde las 7 hasta las 14 horas. Para algunos festivos especiales como el dia de la noche de
Navidad la ciclovia se organiza hasta la medianoche.

Cabe destacar que una de las primeras ciudades en implementar el cierre de transito
motorizado para disfrute de sus ciudadanos fue Nueva York en 1966, cuando el alcalde de dicha
ciudad inicié una prohibicién de automdviles los fines de semana en el Parque Central. Tomado

de https://es.wikipedia.org/wiki/Ciclov%C3%ADa

Figura 57. Bahia de estacionamiento temporal


https://es.wikipedia.org/wiki/Bogot%C3%A1
https://es.wikipedia.org/wiki/Km
https://es.wikipedia.org/wiki/1966
https://es.wikipedia.org/wiki/Central_Park
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3.2.7 Bahias de estacionamiento. Parte complementaria de la estructura de la via

utilizada como zona de transicion entre la calzada y el andén, destinada al estacionamiento de

vehiculos. Tomado de http://www.transitopereira.gov.co/web/glosario

Figura 58. Interseccion vial
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3.2.8 Interseccion vial. La propuesta incluye tratamiento especial para las
intersecciones de tal forma que sea incluyente para que todos los usuarios de las vias, senderos
peatonales, ciclo rutas, areas verdes, etc. Hagan uso de estos espacios, reduciendo la
accidentalidad, organizando el trafico vehicular pequefio, incluyendo sefial vial, sonora, tactil,
visual.

Es importante la colocacion de semaforos Visuales y sonoros, rampas para

circulacion ininterrumpida de la ciclo ruta, pasos de cebra, sefializacion vial con pintura.

3.3 Vias a intervenir

Figura 59. Vias a intervenir
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Sintesis de los aspectos negativos y positivos mas importantes del segundo capitulo

Aspectos Positivos:

Implementacién de arquitectura incluyente.

Inclusién de aspectos sociales, culturales y ambientales.

Estrategias utilizadas de valoracion, recuperacion y fortalecimiento.

La propuesta de optimizacién de la movilidad.

La ampliacion de las areas peatonales.

94
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Conclusiones

Al diagnosticar el estado actual de la movilidad en el centro histérico de la ciudad de
Pamplona en cuanto a rutas, conexiones, normativa vigente, hitos, nodos, dinamicas urbanas y
conflictos de uso ocasionados por la congestion vehicular, se sentaron las bases para la
formulacion de un plan de movilidad acertado, incluyente y de acuerdo a las verdaderas

necesidades de los habitantes de Pamplona.

Al identificar los conceptos y tendencias que soportan los procesos de optimizacion de la
movilidad en centros histéricos de medianas ciudades, se concluye que las estrategias utilizadas
no son las mas adecuadas para el mejoramiento de la movilidad de la ciudad de Pamplona, es
necesario establecer normas, fortalecer las existentes para asi llegar a un consenso para que los
peatones, los conductores, vendedores informales, etc. Puedan convivir en comunidad sin

perjudicar uno al otro.

Se observa la importancia de la preservacion del patrimonio cultural y arquitectonico, sin ir
en contravia de la movilidad urbana. La aglomeracion de personas y la congestion vehicular se
dan principalmente por la escasa planificacion territorial, la falta de vision de la movilidad no
solo a futuro inmediato y que a corto plazo sea planificado, sin olvidar las necesidades de las
personas Y las futuras generaciones en lo que a movilidad y a mejoramiento de la calidad de vida

se refiere.

Realizar el plan de movilidad en el centro histérico de la ciudad de Pamplona, puso en

evidencia realidades y necesidades sentidas de la poblacion, no solo flotante, sino de la
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poblacién nativa de esta ciudad, en tanto al igual que otros centros historicos de ciudades que
presentan esta connotacion cultural y patrimonial, refleja aspectos negativos, como por ejemplo:
en su afan por dinamizar las dinamicas urbanas, se generan intervenciones desacertadas en sus
calles y edificios, pero que al darse cuenta de la degradacion del patrimonio y de la importancia
de éste, se pretende rescatar muchas veces creando falsos historicos que van en contravia con las

creencias, cultura y valores de la poblacion.

Es importante renovar el plan de movilidad de la ciudad de Pamplona, toda vez que el

diagnostico realizado evidencia las fallas propias del sistema utilizado actualmente.

La formulacion de un plan de movilidad para un centro historico, no debe tener en cuenta solo
aspectos directamente relacionados con la salvaguarda del patrimonio cultural material e
inmaterial, sino también aspectos sociales y ambientales, por medio de los cuales se asegure una
movilidad incluyente y equitativa para todos los habitantes y se sienten las bases para garantizar
el derecho constitucional de todos los colombianos a un ambiente sano, derecho que cobija no
solo a las actuales, sino también a las futuras generaciones de habitantes y visitantes de la ciudad

de Pamplona.
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Recomendaciones

Al hacer esta intervencion se deben ampliar los andenes para que la capacidad de peatones sea
mayor, el transito automotor sea menor, contribuyendo con esto a la preservacion y conservacion
de inmuebles, ya que inicialmente las vias del centro historico no fueron disefiadas para soportar
el trafico pesado actual y por ende las estructuras de las edificaciones no fueron disefiadas para

soportar las vibraciones propias del transporte pesado.

Al mismo tiempo con las ciclo rutas se debe generar un transporte alternativo, amigable con el
medio ambiente, la salud visual de los transelntes al realizar una limpieza de fachadas limitando

y reglamentando el nimero y la calidad de los avisos publicitarios de los locales comerciales.

Los postes de energia eléctrica deben ser retirados para que los cables sean instalados en
forma subterranea, evitando de esta manera la invasion al espacio publico y evitando de esta

manera que se instalen “parasitos” en las fachadas de los inmuebles.

Las antenas de television deben ser retiradas de las fachadas e instaladas de tal forma que no

compitan con el aspecto colonial y republicano de los inmuebles.

De la misma forma, es importante recomendar la creacion de la oficina de movilidad para el
Municipio de Pamplona dado que es un tema que atafie no solo al centro historico de la ciudad

sino que a todo el municipio y a los habitantes, propios y foraneos que habitan en ella.
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ANEXOS
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Resumen de la Propuesta

Problematizacion

El congestionamiento que se presenta en el centro historico de la ciudad de Pamplona en Norte
de Santander, por la circulacion de automoviles, motocicletas y poblacién endémica y flotante,
ademaés del comercio predominante en este sector y la presencia del centro administrativo, hace
que la movilidad sea caotica, por lo que se hace necesario formalizar un plan de movilidad para
que armonice el patrimonio histérico y a la vez descongestione el centro de la ciudad, mejorando
asi lamovilidad del sector.

Las bases de datos compuestas por bibliografia de patrimonio historico contienen documentacion
grafica, planimetria, y archivos recopilados por diferentes instituciones cuyo trabajo gira en
torno al patrimonio y serd utilizado como insumos para la caracterizacion del proyecto y
posterior propuesta.

Es importante en este proceso del trabajo de patrimonio la divulgacién del mismo ya que las
estrategias utilizadas para su anunciacion son de utilidad para identificarlo, socializarlo y
nombrarlo.

La ciudad de Pamplona, ha sufrido una serie de transformaciones dadas las dinamicas que se
suceden en el centro historico, sus cambios arquitecténicos y dinamicas de movilidad, lo que
alter6 su parte espacial, por lo que la gran mayoria de las edificaciones coloniales, republicanas y
en general todos los escenarios urbanos hayan modificado la imagen y la movilidad actual en el
centro historico.

Este proyecto pretende realizar un plan que dinamice la movilidad del centro historico,
interconectando el patrimonio histérico, con las nuevas dinamicas de la ciudad.

Descripcion del Proyecto

En el centro histérico del municipio de Pamplona, Norte de Santander, se presenta
congestionamiento en la circulacién de automoviles, motocicletas y poblacién endémica y
flotante, que buscan realizar actividades relacionadas con la compra/venta de bienes y prestacion
de servicios y asuntos concernientes a procesos institucionales/administrativos. La inexistencia
de directrices que regulen la movilidad en el centro histdrico, en combinacion con los aspectos
arriba enunciados y la creciente informalidad del sector de trasporte y comercio, hacen que esta
la circulacion sea caotica y traumatica. La problematica enunciada es producto de (causas:
relacionadas con lo que va a proponer) y trae consigo (consecuencias: afectaciones y afectados)

Al respecto, se plantea la siguiente pregunta:

¢Como realizar un plan de movilidad para el centro historico del municipio de Pamplona en
Norte de Santander y que permita conectar el patrimonio histérico de la ciudad vy
descongestionar este sector del municipio?
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Justificacion

En el municipio de Pamplona, se encuentran matriculados diez mil vehiculos los que en casi su
totalidad circulan por el centro historico de la ciudad, ademas de los catorce mil estudiantes que
se encuentran matriculados en la Universidad de pamplona (poblacion flotante), los cincuenta y
seis mil novecientos ochenta y tres habitantes , las dos mil ciento catorce motos, ademas de ser
el centro administrativo de la ciudad, la ubicacion del centro de abastos, la dindmica comercial
de la calle real, sus perfiles viales, el cambio de usos del suelo (de residenciales a mixtos y
comerciales) y las instituciones educativas en un sector que abarca treinta y ocho manzanas
hacen que el tramo sea altamente congestionado por la interaccion de estos elementos en un
espacio tan reducido.

Es por esto que se hace necesario formular un plan de movilidad para el centro historico del
municipio de pamplona que permita descongestionar el sector, ordenando el territorio a partir de
la movilidad peatonal y vehicular.

Marco Tedrico

Es tan antigua la necesidad de construir como la de conservar los bienes construidos por los
antepasados. Negar el pasado es en cierta forma destruir la memoria colectiva, si se preserva el
patrimonio se otorga identidad a un lugar y a las personas que lo habitan.

La definicion de patrimonio urbano como el conjunto de las edificacionesy los espacios
publicos cuya forma constitutiva es expresion de la memoria colectiva, arraigada y trasmitida,
los que enforma individualoen conjunto, revelan caracteristicas culturales,
ambientales y sociales que expresan y fomentan la cultura y el arraigo social, sin olvidar que el
patrimonio no puede comprenderse sin los conceptos de identidad, memoria, arraigo, tradicion;
entre otros; abarcados dentro del gran concepto de la cultura humana, modificado también segun
la pérdida o transformacién de los significados.

Se hace necesario preservar la identidad que consiste en la interiorizacion por un grupo dado de
que posee formas de vida especificas. La identidad, entonces, se construye a partir de la
memoria, en el contraste cultural. Patrimonio e identidad son reflexiones sobre el pasado y la
realidad presente.

La memoria en su sentido de facultad de reproduccién de los gestos aprendidos es uno de los
pilares de la existencia humana.

Segun Gutiérrez (1982:142) “los principales problemas de movilidad y accesibilidad en los
centros de las ciudades historicas son: La posicion central del centro de la ciudad, las
caracteristicas especiales de las vias, la concentracion en los centros historicos de actividades
terciarias particularmente de tipo administrativo y comercial, la presencia en estos centros de los
principales edificios del patrimonio histérico de la ciudad” y “Los principales problemas
producidos por el trafico rodado en los centros histdricos son: contaminacion atmosférica,
contaminacion acustica, impacto visual, efectos sobre desplazamientos peatonales, las calles y
las plazas como lugares de paso, otros efectos (vibraciones por transporte motorizado), y Garcia
Benitez (2011)., utiliza términos acorde con el tema en particular como:
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Patrimonio urbano, el cual comprende las edificacionesy los espacios publicos cuya forma
constitutiva es expresion de la memoria colectiva, arraigada y trasmitida, los que en forma
individual o en conjunto, revelan caracteristicas culturales, ambientales y sociales que expresan y
fomentan la cultura y el arraigo social.

Patrimonio Intangible. Constituye el patrimonio intelectual: es decir, las creaciones de la mente,
como la literatura, las teorias cientificas y filosoficas, la religion, los ritos y la musica, asi como
los patrones de comportamiento que se expresan en las técnicas, la historia oral, la musica y la
danza. Es posible conservar trazas materiales de este patrimonio en los escritos, las partituras
musicales, las imagenes fotograficas o las bases de datos informaticas, pero no resulta tan facil
cuando se trata, por ejemplo, de un espectaculo o de la evolucion histérica de un determinado
estilo de representacion o de interpretacion™.

Patrimonio Tangible. Se compone de los bienes inmuebles, como son los monumentos, edificios,
lugares arqueoldgicos, conjuntos historicos, y los elementos "naturales”, como los &rboles,
grutas, lagos, montafias y otros, que encarnan importantes tradiciones culturales, y los bienes
muebles; que engloban las obras de arte, los objetos de interés arqueoldgico, los que reflejan
técnicas tal vez desaparecidas y los objetos de la vida cotidiana, como pueden ser los utensilios,
los vestidos y las armas.

Bien Patrimonial. Los bienes, basicamente y en cuanto a quién detenta su propiedad, pueden ser
de dominio publico o de propiedad privada. Los bienes del Estado, se consideran clasificados en
bienes patrimoniales o fiscales del Estado y bienes de uso publico. Integran la categoria de
“Bienes patrimoniales o fiscales del Estado”, aquellos cuya titularidad corresponde siempre a
una persona juridica de derecho publico de carécter nacional, departamental o municipal, y que
sirven como medios necesarios para la prestacion de las funciones y los servicios publicos.

Restauracion. Describe un proceso de restauracion de una estructura, esta fase abarca una gran
parte de actividades, desde la limpieza de la fachada exterior hasta la consolidacion de los
cimientos. La Restauracion es una operacion que debe guardar un caracter excepcional. Tiene
como fin el conservar y revelar los valores estéticos e historicos del Monumento y se
fundamenta en el respeto de los elementos antiguos y de los documentos auténticos.

Conservacién. Impone el cuidado permanente de los monumentos, es decir es una operacion
basicamente preventiva. El estado de conservacidn es el indicador que refleja la probabilidad que
tiene una especie de seguir existiendo en el corto o largo plazo. Se basa en las caracteristicas de
la poblacion actual y en las tendencias exhibidas a lo largo del tiempo.

Memoria. La memoria en su sentido de facultad de reproduccion de los gestos aprendidos es uno
de los pilares de la existencia humana, nos remite paralela o simultaneamente a la capacidad de
recordar, al conjunto de los recuerdos y al lugar o los lugares donde éstos quedan asentados.

Memoria Individual. Existe, pero ella se enraiza dentro de los marcos de la simultaneidad y la
contingencia. La rememoracion personal se sitia en un cruce de relaciones de solidaridades
maultiples en las que estamos conectados. Nada se escapa a la trama sincronica de la existencia
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social actual, y es de la combinacion de estos diversos elementos que puede emerger lo que
Ilamamos recuerdos, que uno traduce en lenguaje.

Memoria Colectiva. En tanto que ésta se opone (enfrenta) a la memoria colectiva, es una
condicion necesaria y suficiente para Illamar al reconocimiento de los recuerdos. Nuestra
memoria se ayuda de otras, pero no es suficiente que ellas nos aporten testimonios. Creemos que
la memoria colectiva, la memoria individual y la memoria historica, se construyen desde la
experiencia. En este sentido nos apoyamos en la nocién de experiencia, a partir de la tradicion y
la costumbre.

Tradicion. La cultura, las formas de vida material, social e ideaciones de las sociedades, los
pueblos y los grupos sociales, es a la vez universal y particular, multiple y diversa en la
experiencia humana.

Identidad. EI patrimonio son las formas de vida que expresan la identidad de los grupos
humanos. Y la identidad consiste en la interiorizacion por un grupo dado de que posee formas de
vida especificas. La identidad, entonces, se construye a partir de la alteridad, en el contraste
cultural.

Movilidad. Por movilidad se entiende el conjunto de desplazamientos, de personas y mercancias,
que se producen en un entorno fisico. Cuando hablamos de movilidad urbana nos referimos a la
totalidad de desplazamientos que se realizan en la ciudad. Estos desplazamientos son realizados
en diferentes medios o sistemas de transporte: coche, transporte pablico... pero también andando
y en bicicleta. Y todos con un claro objetivo: el de salvar la distancia que nos separa de los
lugares donde satisfacer nuestros deseos o necesidades. Es decir, facilitar la accesibilidad a
determinados lugares: a pesar de ciertas campafas de publicidad pocas personas disfrutan por el
simple hecho de desplazarse.

Movilidad Peatonal. La movilidad peatonal se da a partir de la decision de viajar de los
individuos para suplir sus intereses o necesidades de caracter familiar, social y cultural. La
ciudad en la altima década ha entrado en una sinergia de devolver sus espacios publicos a los
peatones, invirtiendo recursos para el mejoramiento de la infraestructura viaria y sus modos de
transporte. Expidiendo decretos, tales como: el 1660 del Ministerio de Transporte, y el 1538 del
Ministerio de Ambiente Vivienda y Desarrollo Territorial y las normas NTC que ayudan a que la
movilidad peatonal urbana sea una realidad.

Movilidad Vehicular. La movilidad es una condicidn inherente al desarrollo urbano de las
ciudades. Se gesta histdricamente desde que se establece el trazado para determinar la
morfologia urbana a través de cuarteles o cuadras en la época de la fundacion y su evolucion y
desarrollo estan en relacion directa con la dinamica urbana. El agente primario de la movilidad
es el ser humano, primero como gestor y luego como actor, bien sea como peaton o mediante la
utilizacion de medios de locomocidn y transporte que van desde el caballar hasta el vehicular de
cuatro o mas ejes. Los lugares donde se ejerce con mayor énfasis la movilidad son las vias que se
sirven de los puentes, como conectores que son, para el cruce de los rios. Los rios, los cerros y
las intersecciones de caminos Inter-regionales son elementos estructurantes de ciudad.
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Movilidad Libre. Es el grado en el que todas las personas pueden utilizar un objeto, visitar un
lugar o acceder a un servicio, independientemente de sus capacidades técnicas, cognitivas o
fisicas. Es indispensable e imprescindible, ya que se trata de una condicion necesaria para la
participacion de todas las personas independientemente de las posibles limitaciones funcionales
que puedan tener.

Movilidad Limitada. Es aquella que tiene permanente o temporalmente limitada la capacidad de
moverse sin ayuda externa. Es un concepto muy utilizado en accesibilidad, ya que es mas amplio
que la sola consideracion de los discapacitados. El grupo de PMR se compone tanto de aquellos
que tienen una discapacidad relacionada con la movilidad (paraplejia, tetraplejia, problemas
0seos, etc...) como de quienes tienen dificultades por otros motivos (ancianos, embarazadas,
personas con nifios pequerios, etc...). Al mismo tiempo, no todos los discapacitados son personas
de movilidad reducida. La definicion de qué personas son de movilidad reducida puede cambiar
segun la normativa de la que se trate.

Autenticidad. La correspondencia entre autenticidad y patrimonio cultural es tan trascendental
que se debe destacar toda una serie de reglas y derivaciones que coexisten en torno al tema. La
autenticidad es lo que permite creer en una obra que corresponde al patrimonio cultural. El
Manual para el manejo de los sitios del Patrimonio Cultural Mundial, plantea que en cuanto un
monumento o sitio histérico concebido como una obra de arte, el ser auténtico puede
interpretarse en relacion con el proceso creativo que lo produjo como un producto genuino de su
tiempo, e incluye los efectos del paso del tiempo historico.

Preservacion. Puede desarrollarse en diversos &mbitos y de distintas formas para conservar las
cualidades o la integridad de las cosas. Existen, por ejemplo, varias normas y leyes de
preservacion que buscan proteger los atractivos naturales y los edificios histéricos.

Inventario. Piedra fundamental en toda accion de preservacion. “El inventario constituye un
instrumento fundamental toda vez que permite conocer, cualitativa y cuantitativamente, los
bienes que integran el patrimonio de la nacion y posibilita el disefio y planificacion de las
politicas, normativas y acciones respectivas”. Constituye una herramienta que permite localizar,
controlar e informar sobre los bienes patrimoniales, estableciendo su clasificacion y permitiendo
a posteriori la realizacion de catalogos y registros para facilitar su conocimiento, proteccion y
difusion. No constituye un fin en si mismo sino que permite desarrollar estrategias y politicas de
gestién en torno al patrimonio cultural.

Objetivo General

Formular un plan de movilidad para el centro histérico de la ciudad de Pamplona en Norte de
Santander, que contribuya a conectar el patrimonio histérico de la ciudad y descongestionar este
sector del municipio.

Objetivos especificos:

- Identificar los conceptos y tendencias que soportan los procesos de optimizacion de la
movilidad en centros histdricos de ciudades con menos de cien mil (100.000) habitantes.
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- Diagnosticar el estado actual de la movilidad en el centro histérico de la ciudad de Pamplona
en cuanto a rutas, conexiones, normativa vigente, hitos, nodos y dinamicas urbanas;
potencialidades del contexto y conflictos de uso ocasionados por la congestion vehicular.

- Definir principios y estrategias urbanisticas de intervencion para el mejoramiento de la
movilidad en el centro histérico de la ciudad de Pamplona

- Elaborar un plan de movilidad que apunte al mejoramiento de las dinamicas urbanas en el
centro historico de la ciudad de Pamplona.

Metodologia Propuesta
La metodologia se realizaré en tres fases asi:

Fase 1: Documentacién: sondeo y consulta de archivos documentales. La recoleccion de
documentos que se encuentran en las diferentes entidades gubernamentales, eclesiasticas y
privadas, tales como, plan basico de ordenamiento territorial vigente, plan especial de manejo y
proteccidn, decretos, estadisticas, planimetria, libros, revistas, fotografias, entre otros que
permitan establecer el estado del arte.

Fase 2: Caracterizacion y analisis: clasificacion y sistematizacion y jerarquizacion del
material recolectado. Recaudacion y revision de la informacion primaria y secundaria
encontrada, evaluacion organizacién y priorizacion de los aspectos clave. Realizacion de talleres
participativos, encuestas y entrevistas con la comunidad para retroalimentar los avances del
proceso

Fase 3: Formulacion: propuesta. Formulacién de la propuesta mediante la definiciéon de los
principios y estrategias urbanisticas de intervencion que sustentan el plan de movilidad, la
exploracion y definicién de los componentes estructurales del plan entrono al mejoramiento de
las dindmicas urbanas en el centro historico de la ciudad de Pamplona.

Cronograma de actividades.

FASE |May |Jun |Jul Ago |Sep Oct Nov
I X X
| X X X
1 X X X X




