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Heritopolis Internacional

David Simon

Nuestro nombre, Heritopolis, integra «patrimonio» y «metrépolis» para
simbolizar su estrecha interdependencia e inseparabilidad. Lanzada
en 2020, somos una iniciativa internacional que vincula el patrimonio
y las cuestiones metropolitanas para promover el desarrollo urbano
sostenible en todo el mundo (www.heritopolis.org). Se trata de una
asociacion de duracion indefinida enmarcada en la Iniciativa de la Red
de Universidades (UNI) de ONU-Habitat y, especificamente, el Centro UNI
sobre Gestion Metropolitana. Heritopolis actualmente comprende mas
de 20 reconocidas universidades, centros académicos y de investigacion,
agencias de planificacion y expertos independientes en las principales
regiones del mundo que trabajan en temas de patrimonio urbano e
incluye siete Catedras UNESCO, Centros de Categoria Il y un programa
de Estudios del Patrimonio Mundial.

Al adoptar un enfoque amplio e inclusivo del patrimonio, que abarca
sus dimensiones culturales y naturales, tangibles e intangibles, Heri-
topolis adopta un enfoque prospectivo en lugar del convencional re-
trospectivo. Esto entiende el patrimonio metropolitano no sélo como
algo que debe ser preservado y conservado en toda su diversidad sino,
fundamentalmente, también como un componente clave de la metré-
polis en evolucién (la metrépoli como patrimonio) y como un recurso
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valioso que debe aprovecharse para promover la futura sostenibilidad y
resiliencia metropolitanas. Este trabajo esta guiado por tres preguntas
de investigacién subyacentes:

+ ¢(Qué papel especifico puede desempenar el patrimonio en el
desarrollo sostenible de las metrépolis del siglo XXI?

- ¢Como puede la dimensién metropolitana renovar y afadir valor
al concepto de patrimonio?

+ ¢Qué tiene de distintivo el patrimonio metropolitano?

Otro rasgo distintivo de Heritopolis es el caracter multi y transdisci-
plinario de cada equipo de ciudad y de la iniciativa en su conjunto.
Esto refleja el reconocimiento de que se requieren muchas habilida-
des disciplinarias y profesionales diversas. Ninguna categoria de partes
interesadas (académicos e investigadores, formuladores de politicas y
profesionales, o actores de la sociedad civil) puede lograr estos obje-
tivos por si sola. La mayoria de los miembros individuales trabajan en
algunas dimensiones del patrimonio natural o cultural en contextos
metropolitanos, pero el desafio radica en integrar y aprovechar su co-
laboraciéon para la tarea en cuestion. La integracion de estas diversas
dimensiones del patrimonio con esfuerzos mas amplios de sostenibi-
lidad y resiliencia a escala metropolitana es una tarea criticay requiere
habilidad, experienciay diplomacia.

Esto queda bien ilustrado por la importancia de incluir las crecien-
tes realidades actuales del clima y los cambios ambientales mas am-
plios en la investigacién y las politicas orientadas al futuro porque las
condiciones prevalecientes estan cambiando cada vez mas rapido en
todas partes. Fendmenos extremos, incluidas inundaciones, sequias,
huracanes, tifones y tornados, son cada vez mas graves y frecuentes.
Por lo tanto, las politicas, normas y reglamentos actuales se estan
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volviendo inadecuados para salvaguardar los sitios, zonas y practicas
culturales patrimoniales, en particular de los grupos marginados y de
dificil acceso. Inevitablemente, estas medidas seran atn menos Utiles
para los desafios urgentes de reimaginar las metrépolis cada vez mas
diversas y dinamicas del futuro, para las cuales sera esencial un pa-
trimonio dinamico y vivo de todos los grupos sociales y culturales, en
lugar de enfoques estaticos y conservacionistas de los sitios y monu-
mentos patrimoniales.

De manera similar, la biodiversidad urbana en general esta disminu-
yendo, a pesar del importante trabajo realizado en jardines botanicos
y otros puntos criticos de biodiversidad. Para hacer frente al cambio
climatico se necesitan redes y sistemas de infraestructura urbana ver-
de, azul y marrén mas integrados y mejor integrados y apropiados a
nivel local, como se destaca en los informes mas recientes del IPCCy la
IPBES y en el Marco Mundial de Biodiversidad de Kunming-Montreal. En
consecuencia, los capitulos de este volumen brindan una importante
iniciativa de Heritopolis en el contexto latinoamericano.
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Foreword

Heritopolis Internacional
David Simon

Our name, Heritopolis, integrates ‘heritage’ and ‘metropolis’ to symbolise
their tight interdependence and inseparability. Launched in 2020, we
are an international initiative linking heritage and metropolitan issues
to advance sustainable urban development worldwide (www.heritop-
olis.org). It is an open-ended partnership framed under the UN-Habitat
Universities Network Initiative (UNI) and, specifically, the UNI Hub on
Metropolitan Management. Heritopolis currently comprises more than
20 well-known universities, research and academic centres, planning
agencies, and independent experts in all major world regions working
on urban heritage subjects and includes seven UNESCO Chairs, Category
Il Centres and a World Heritage Studies programme.

Adopting a broad and inclusive approach to heritage, encompassing
its cultural and natural, tangible and intangible dimensions, Heritopolis
adopts a forward-looking rather than the conventional backward-look-
ing approach. This understands metropolitan heritage not just as some-
thing to be preserved and conserved in all its diversity but, crucially,
also as a key component of the evolving metropolis (the metropolis as
heritage) and as valuable resource to be harnessed in promoting future
metropolitan sustainability and resilience. This work is guided by three
underlying research questions:
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What specific role can heritage play in the sustainable develop-
ment of 21st century metropolises?

How can the metropolitan dimension renew and add value to the
concept of heritage?

What is distinctive about metropolitan heritage?

Another distinctive feature of Heritopolis is the multi- and transdisci-
plinary nature of each city team and the initiative as a whole. This re-
flects the recognition that many diverse disciplinary and professional
skillsets are required. No single category of stakeholders — academics
and researchers, policymakers and practitioners, or civil society actors
- can achieve these objectives alone. Most individual members work on
some dimensions of natural or cultural heritage in metropolitan contexts
but the challenge lies in integrating and harnessing their collaboration
for the task at hand. Integration of these diverse dimensions of heritage
with wider sustainability and resilience efforts at the metropolitan scale
is a critical task and requires skill, experience and diplomacy.

This is well illustrated by the importance of including the growing
present-day realities of climate and broader environmental changes in
research and future-oriented policy because prevailing conditions are
changing increasingly fast everywhere. Extreme events, including floods,
droughts, hurricanes/typhoons and tornadoes, are becoming more severe
and more frequent. Current policies, standards and regulations are there-
fore becoming inadequate to safequard heritage sites, zones and cultural
practices, particularly of marginalised and hard-to-reach groups. Inevi-
tably, these measures will be even less useful for the urgent challenges
of reimagining the increasingly diverse and dynamic metropolises of the
future, for which dynamic and living heritage of all social and cultural

10
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groups rather than static and preservationist approaches to heritage
sites and monuments, will be essential.

Similarly, urban biodiversity is generally declining, despite important
work in botanical gardens and other biodiversity hotspots. Tackling cli-
mate change requires increased and better integrated, locally-appropri-
ate networks and systems of urban green, blue and brown infrastructure,
as highlighted in the most recent IPCC and IPBES reports and the Kun-
ming-Montreal Global Biodiversity Framework. Accordingly, the chapters
in this volume provide an important Heritopolis initiative in the Latin
American context.
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Prélogo

Antonella Contin

Iniciativa Heritopolis: Sostenibilidad urbana basada en el contexto
a través de la cultura, la cartografia y los instrumentos estratégicos
para la urbanidad metropolitana.

Sostenibilidad urbana metropolitana basada en el contexto: El rol de
la cultura y la cartografia

¢Cultura como filosofia o cultura que impacta las operaciones de sos-
tenibilidad?

Reconocerse como un «buscador» (Mauthner, 2012) constituye el
significado de ser humano. Remontarse a los conocimientos del pasado
es renunciar a la especificidad humana, como record6 Socrates en su
discurso a los atenienses (Platén, 2021).

Durante la década de 1990, las practicas de conservacién del patri-
monio comenzaron a desafiar los enfoques eurocéntricos dominantes,
que previamente habian enfatizado los estandares universales, en par-
ticular aquellos derivados de la Carta de Venecia (ICOMOS, 1994). Este
cambio atrajo la atencion hacia aspectos que estuvieron previamente
marginados del valor patrimonial, reconociendo que el patrimonio esta
estrechamente vinculado a las practicas y representaciones culturales,
en lugar de basarse Ginicamente en su significado material, estético o
histérico. Este cambio marcé un despertar antropoldgico en los es-
tudios del patrimonio, reconociendo la legitimidad de los diferentes
procesos urbanos y sociales, asi como de las tradiciones rituales, junto
con los estandares globales e institucionales (Rico, 2024).
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La cultura sostenible destaca el papel crucial del contexto, donde
las condiciones ambientales influyen profundamente en la eficacia
de las iniciativas de proteccion de patrimonio. Su objetivo es cerrar la
brecha entre el conocimiento y la aplicacién practica, transformando
el andlisis y la interpretacion en acciones concretas e impactantes. Es-
tablecer objetivos claros para una cultura sostenible es esencial, sobre
todo al abordar problemas como la pobreza, la desigualdad y la baja
productividad en entornos urbanos. La cartografia es invaluable en este
proceso, ya que permite identificar areas de actividades de supervi-
vencia, arrojar luz sobre las practicas locales y facilitar intervenciones
especificas.

Los documentos de politicas a menudo ofrecen recomendaciones
abstractas que no abordan los desafios urbanos especificos. Por ejem-
plo, el Objeto de Desarrollo Sustenible (ODS) 11 sobre sostenibilidad
urbanaignora cuestiones cruciales en las metrépolis. El término «com-
promiso» en los ODS carece de fundamento en la urbanidad metropo-
litana y su teoria cultural, y omite referencias a la justicia social o los
imperativos éticos. Una planificacién urbana eficaz debe vincular la
preservacion del patrimonio con su contexto socioeconémico, que varia
segln la region. Comprender las economias locales, las ecologias, las
tradiciones culturales y las jerarquias institucionales es esencial para
una teoria coherente de la cultura y el espacio metropolitanos. Con
esta comprension, es posible abordar los impactos del comportamiento
humano en las zonas urbanas y mejorar las condiciones de vida de la
mayoria de los residentes urbanos.

El desarrollo de una teoria de la cultura y el espacio metropolitanos,
asi como el desarrollo de una teoria de la cultura de la urbanidad me-
tropolitanay el uso de la cartografia para explorar habitats sostenibles
es crucial.

13
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Desarrollo de una teoria de la cultura y el espacio metropolitanos.
El desarrollar una teoria sobre la cultura de la urbanidad metropolitana
y el uso de la cartografia para explorar habitats sostenibles es crucial.
El contexto en el que se aplican estas teorias y herramientas, influye
significativamente en la eleccion de los instrumentos, y estos, a su vez,
redefinen el propio contexto. Histéricamente, la planificacién urbana
ha descuidado con frecuencia las zonas localizadas fuera de los planos
formales, calificandolas de ilegales y sujetas a demolicién, sin reconocer
el valor de las practicas ancestrales dentro de las areas protegidas. Por
lo tanto, las politicas urbanas eficaces deben apuntar no solo a la asig-
nacion de recursos, sino también a orientar el comportamiento urbano
hacia los resultados deseados.

El contexto abarca espacios, sitios, flujos, procesos y las interacciones
entre los actores que influyen en |a oferta, la demanday los precios. Sin
embargo, la limitada capacidad de las instituciones para implementar
eficazmente estas politicas representa un desafio significativo. Las
politicas orientadas al mercado, en particular en el turismo, suelen
estar disefladas para influir en los comportamientos individuales y
colectivos. Esto plantea importantes preguntas sobre la necesidad de
una cultura operativa para fomentar la prosperidad e identificar los
valores que genera la industria turistica.

Experimentar con valores y recursos vinculados a la cultura opera-
tiva puede contribuir a combatir la pobreza, la desigualdad y la baja
productividad, mejorando asi la calidad de vida. La cartografia permite
identificar estos valores y convertirlos en indicadores mensurables.
Por consiguiente, la planificacién metropolitana deberia cuestionar
los enfoques puramente antropocéntricos y reconocer la importancia
de las normas de comportamiento, especialmente en el Sur Global,
donde las culturas locales desempefan un papel fundamental en la
configuracion de las practicas urbanasy las estrategias de gobernanza.

14
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Paisajes metropolitanos: fusidn de sistemas naturales y humanos
La metrépolis encarna una fusién integral de biosfera, agua y suelo,
denominada colectivamente zona critica (Latour, 2022), que requiere
técnicas regenerativas. En este marco, la interrelacién entre cultura,
cienciay tecnologia, descrita como entrelazamiento (Chakrabarty, 20271),
refuerza la antifragilidad del sistema natural (Taleb, 2014). El objetivo es
reducir la susceptibilidad de la naturaleza, con la sociedad asumiendo
un papel central en la preservacién y promocién de este patrimonio
natural para asegurar su perpetuacion sostenible. La ambicion es un
esfuerzo colaborativo entre la ciudad metropolitanay la tecnologia para
minimizar |a pérdida o la exposicion al riesgo y aprovechar las opor-
tunidades que puedan surgir de situaciones dificiles o imprevistas. Al
cultivar la capacidad de proteger,adaptar y transformarse mediante la
exposicién al riesgo y la incertidumbre, y con la ayuda de la tecnologia
que se ajusta a los procesos naturales, debemos desarrollar oportuni-
dades, fomentando el potencial y las ventajas para mejorar sistemas,
organizacionesy estrategias que prosperen en condiciones de estrésy
volatilidad, en lugar de sobrevivir. La tecnologia en el contexto metro-
politano contemporaneo es fundamental para estudiar la naturaleza
mediante herramientas de verificacion. Sin embargo, esta herramienta
debe operar en sintonia con el conocimiento histérico de la sostenibi-
lidad del pasado.

Inteligencia territorial (https://cordis.europa.eu/article/
id/87501-the-smart-approach-to-territorial-intelligence/it)

La gobernanza ambiental, que aborda las dimensiones sociales, econé-
micas, ecolégicas y culturales, es vital para el desarrollo de soluciones
urbanas inclusivas y democraticas. Es fundamental involucrar a los go-
biernos metropolitanos subnacionales en las iniciativas de prevencion
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del cambio climatico, ya que estan mejor posicionados para abordar las
necesidades especificas de sus comunidades. Las iniciativas de la Union
Europea para regular la gobernanza ambiental y social subrayan adn
mas la creciente importancia de la sostenibilidad en este contexto (ht-
tps://finance.ec.europa.eu/sustainable-finance/tools-and-standards/
esg-rating-activities_en).

Soluciones basadas en la naturaleza y la cultura para la resiliencia
metropolitana: un nuevo enfoque para el mapeo y diseiio de paisa-
jes metropolitanos hibridos.

Los paisajes metropolitanos, en particular a través de iniciativas como
el proyecto MetroURL (Contin, 2021), buscan lograr una comprensién
no lineal de la identidad territorial, priorizando la antifragilidad y la
integracién de multiples disciplinas. Ademas, el enfoque Una Salud
(https://wwwwho.int/health-topics/one-health#tab=tab_1) destaca
la interconexién entre la salud humana, animal y ecosistémica, lo que
refuerza la necesidad de soluciones holisticas.

La introduccién de Soluciones Basadas en la Naturaleza (SBN) ofre-
ce respuestas personalizadas a los desafios locales, cruciales para la
descarbonizacién, el equilibrio hidrogeoldgico y la adaptacion climatica.
Estas soluciones pueden redefinir las conexiones entre lo urbano y lo
rural, creando nuevos espacios comunes metropolitanos de sosteni-
bilidad que abordan multiples problematicas simultaneamente. Sin
embargo, para preservar verdaderamente el patrimonio de las areas
metropolitanas, es esencial implementar soluciones basadas tanto
en la naturaleza como en la cultura (SBN y SBC), transformando estos
paisajes en activos colectivos de sostenibilidad. Al aprovechar los pro-
cesos naturales y las practicas culturales, las SBN y las SBC ofrecen un
enfoque integral para abordar los desafios ambientales y sociales en
los entornos metropolitanos.

16



Contin, A.

Avances en métodos cartograficos para una cultura de la tecnologia
La construccion de cartografias que contribuyan a un pacto entre la
Culturade laTecnologiay la Teoria para la Cultura de la Urbanidad Me-
tropolitana transforma la cartografia a través de una transicién significa-
tiva. El enfoque va mas alla de la mera interdisciplinariedad, avanzando
hacia una perspectiva transversal que abarca la diversidad de disciplinas
y se centra en las interacciones inherentes a la arquitecturay los estu-
dios urbanos mediante un Glosario (Contin, Giordano, Nacke, 2021) que
unifica el conocimiento y subraya los valores culturales compartidos.
Este cambio reconoce el dinamismo y la interconexion en la creacion
de conocimiento, incorporando perspectivas posdisciplinarias y consi-
deraciones poshumanas (Braidotti, 2014). Esta perspectiva se extiende
desde un angulo predominantemente antropocéntrico y sociocons-
truccionista hasta una consideracién amplia de la agenciay la vitalidad
de las entidades humanas y no humanas a escala local. La cultura de la
tecnologia asume un papel central como elemento de transicion entre
la naturalezay la cultura en este panorama. Se enfatiza la comprensién
de las relaciones entrelazadas entre materiales, espacios y fuerzas lo-
cales dinamicas, que configuran la planificacion contemporaneay las
experiencias arquitecténicas.

En conclusién, los paisajes metropolitanos hibridos constituyen el
principal escenario urbano actual, o que requiere nuevas metodologias
cartograficas para comprenderlos y disefarlos eficazmente. La urba-
nidad metropolitana, descrita mediante cartografia (Contin, Galiulo,
2021), puede convertir los margenes urbano-rurales en sitios vibrantes
de servicios culturales, naturales y antrépicos, impulsando los objetivos
de la iniciativa Heritopolis para un paisaje vivo basado en una visién
cultural de los territorios.

7
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Foreword

Antonella Contin

Heritopolis Initiative: Context-Driven Urban Sustainability through
Culture, Cartography, and Strategic Instruments for Metropolitan Ur-
banity

Context-Driven Metropolitan Urbanity Sustainability: The Role of Cul-
ture and Cartography

Recognising oneself as a 'seeker' (Mauthner, 2012) constitutes the
meaning of being human. Tracing everything back to past knowledge is
to renounce the specificity of humans, as Socrates recalled in his oration
to the Athenians (Plato, 2021).

During the 1990s, heritage preservation practices began challenging
the dominant Eurocentric approaches, which had previously emphasised
universal standards, particularly those derived from the Venice Charter
(ICOMQS, 1994). This shift brought attention to previously marginalised
aspects of heritage value, recognising that heritage is closely tie d to
cultural practices and performances rather than solely rooted in material,
aesthetic, or historical significance. This change marked an anthropo-
logical awakening in heritage studies, acknowledging the legitimacy of
different urban and social processes and ritual traditions alongside global
and institutional standards (Rico, 2024).

Sustainable culture highlights the critical role of context, where envi-
ronmental conditions profoundly influence the effectiveness of protec-
tion efforts. It aims to close the gap between knowledge and practical
application by transforming analysis and interpretation into concrete,
impactful actions. Setting clear objectives for sustainable culture is essen-
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tial, particularly when addressing issues like poverty, inequality, and low
productivity in urban settings. Cartography is invaluable in this process,
as it can pinpoint areas of survival activities, shed light on local practices,
and facilitate targeted interventions.

Policy documents often provide abstract recommendations that fail to
address specific urban challenges. For example, SDG 11 on urban sustain-
ability overlooks critical issues in metropolises. The term "commitment” in
the SDGs lacks a foundation in metropolitan urbanity and its culture the-
ory and omits references to social justice or ethical imperatives. Effective
urban planning must relate heritage preservation to its socio-economic
context, which varies between regions. Understanding local economies,
ecologies, cultural traditions, and institutional hierarchies is essential
for a coherent metropolitan culture and space theory. With this under-
standing, addressing the impacts of human behaviour on urban areas
and improving living conditions for most urban residents is possible.

Developing a Metropolitan Culture and Space Theory
Developing a theory for the culture of metropolitan urbanity and utilis-
ing cartography to explore sustainable habitats is crucial. The context
in which these theories and tools are applied significantly shapes the
choice of instruments, and these instruments, in turn, redefine the context
itself. Historically, urban planning has often neglected areas outside of
formal plans, labelling them as illegal and subject to demolition while
failing to acknowledge the value of ancestral practices within protected
areas. Effective urban policies should, therefore, aim not just at resource
allocation but at guiding urban behaviour towards desired outcomes.
Context encompasses spaces, sites, flows, processes, and the interac-
tions among actors that influence supply, demand, and pricing. However,
the limited capacity of institutions to effectively implement these policies
presents a significant challenge. Market-oriented policies, particularly
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in tourism, are often designed to influence individual and collective be-
haviours. This raises important questions about the need for operational
culture in fostering prosperity and identifying the values generated by
the tourism industry.

Experimenting with values and resources linked to operating culture
can help combat poverty, inequality, and low productivity, improving
quality of life. Cartography can identify these values and convert them
into measurable indicators. Metropolitan planning should, therefore,
challenge purely anthropocentric approaches and acknowledge the sig-
nificance of behavioural norms, particularly in the Global South, where
local cultures play a pivotal role in shaping urban practices and gover-
nance strategies.

Metropolitan Landscapes: Fusing Natural and Human Systems

The metropolis embodies an integral fusion of biosphere, water, and
soil, collectively called the critical zone (Latour, 2022), requiring regen-
erative techniques. Within this framework, the intertwined connection
between culture, science, and technology, described as entanglement
(Chakrabarty, 2021), reinforces the natural system's anti-fragility (Ta-
leb,2014). The goal is to diminish the susceptibility of nature, with society
taking a central role in preserving and promoting this natural heritage
to ensure its sustainable perpetuation. The ambition is a collaborative
effort between the metropolitan city and technology to minimise loss
or exposure to risk and capitalise on opportunities that may arise from
difficult or unforeseen situations. By cultivating the ability to protect,
adapt and transform through exposure to risk and uncertainty, and with
the help of technology that can adjust to natural processes, we must
develop opportunities, fostering potentials and advantages to improve
systems, organisations and strategies that thrive under conditions of
stress and volatility, rather than survive. Technology in the contempo-
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rary metropolitan context is fundamental for studying nature through
verification tools. This tool, however, must operate in tune with historical
knowledge of past sustainability.

Territorial Intelligence (https://cordis.europa.eu/article/
id/87501-the-smart-approach-to-territorial-intelligence/it)

Which addresses social, economic, ecological, and cultural dimensions, is
vital for developing inclusive and democratic urban solutions. Engaging
subnational metropolitan governments in climate prevention efforts
is essential, as they are better positioned to address the specific needs
of their communities. The European Union's initiatives in regulating
environmental and social governance further underscore the growing
importance of sustainability in this context (https://finance.ec.europa.
eu/sustainable-finance/tools-and-standards/esg-rating-activities_en).

Nature-Based and Culture-Based Solutions for Metropolitan Resi-
lience: A New Approach to Mapping and Design Hybrid Metropolitan
Landscapes

The metropolitan landscapes, particularly through initiatives like the
MetroURL project (Contin,2021), aim to achieve a nonlinear understanding
of territorial identity by emphasizing antifragility and the integration of
multiple disciplines. Additionally, the One Health (https;//www.who.int/
health-topics/one-health#tab=tab_1) approach highlights the intercon-
nectedness of human, animal, and ecosystem health, reinforcing the
need for holistic solutions.

Introducing nature-based solutions (NBS) offers tailored responses to
local challenges crucial for decarbonisation, hydrogeological balance,
and climate adaptation. These solutions can redefine urban-rural connec-
tions, creating new metropolitan commons of sustainability that address
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multiple issues simultaneously. However, to truly preserve the heritage of
metropolitan areas, it is essential to implement both nature-based and
culture-based solutions (NBS and CBS), transforming these landscapes
into collective sustainability assets. By leveraging natural processes and
cultural practices, NBS and (BS provide a comprehensive approach to
tackling environmental and social challenges in metropolitan settings.

Advancing Cartographic Methods for a Culture of Technology
Constructing cartographies that contribute to a pact between the Culture
of Technology and the Theory for the Culture of Metropolitan Urbanity
evolves map-making through a significant transition. The approach goes
beyond mere interdisciplinarity, moving towards a transversal perspec-
tive that embraces the diversity of disciplines and focuses on the interac-
tions inherent in architecture and urban studies using a Glossary (Contin,
Giordano, Nacke, 2021) that unifies knowledge and underlines shared
cultural values. This shift recognises the dynamism and interconnect-
edness in knowledge creation, incorporating post-disciplinary perspec-
tives and post-human considerations (Braidotti2014). This perspective
extends from a predominantly anthropocentric and social constructionist
angle to a broad consideration of the agency and vitality of human and
non-human entities at the local scale. The culture of technology assumes
a central role as a transitional element between nature and culture in
this panorama. Understanding the intertwined relationships between
materials, spaces and dynamic local forces is emphasised, shaping con-
temporary planning and architectural experiences.

In conclusion, hybrid metropolitan landscapes are today's main urban
arena, requiring new mapping methodologies to understand and design
them effectively. Metropolitan Urbanity, described through cartography
(Contin, Galiulo, 2021), can convert urban-rural margins into vibrant sites
for cultural, natural, and anthropic services, advancing the goals of the
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Heritopolis initiative for a living landscape supported by a cultural vision
of territories.
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Prélogo

Heritopolis América Latina
Umberto Bonomo

De Objeto a Proceso: el rol del patrimonio en las metrépolis contem-
poraneas

En los dltimos anos, la agenda global se ha dedicado a promover los
objetivos de desarrollo sostenible y la salud global como ejes estruc-
turantes para la vida en comunidad. Las metropolis contemporaneas
latinoamericanas son grandes articuladoras de las dinamicas, econé-
micas, sociales, culturales y medioambientales.

En este escenario complejo y dinamico el grupo Heritépolis de Ibe-
roameérica y el Caribe se ha centrado en generar nuevos debates ca-
paces de ampliar el concepto de patrimonio para que el mismo refleje
la diversidad de manifestaciones que asume en las dinamicas metro-
politanas contemporaneas.

Es un hecho cada vez mas evidente que nuestras metrépolis transi-
tan desde una vision monumentalista del patrimonio a una dimensién
mas integrada y holistica, donde el patrimonio es entendido como un
ecosistema articulado, complejo y dinamico que establece vinculos
profundos y a veces complejos con el tejido social.

En nuestras metropolis las identidades se multiplican, se suman vy
complejizan con una velocidad sorprendente. Frente a esta realidad
cambiante, los simbolos y los significados tradicionales vinculados a
la dimensién monumental del patrimonio ya no son representativos.
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En este contexto asistimos a nuevos cuestionamientos del patri-
monio como objeto en favor de su condicién de proceso. Nuestros
contextos politicos, académicos y sociales carecen de mecanismos
adecuados para entender el alcance del rol que estas nuevas dinami-
cas y dimensiones del patrimonio tienen en las metrépolis, y lo que
es mas preocupante es que faltan herramientas para dimensionar el
impacto que esto puede tener en los contextos urbanos y sociales en
los cuales vivimos.

Esta publicacién es el resultado del grupo de trabajo de Heritopolis
y busca situarse precisamente en las dinamicas que acabamos de des-
cribir. Mediante la generacion de conocimiento especifico proponemos
generar espacios de debate académico, crear instrumentos de com-
prensién y analisis del patrimonio y aportar ideas que puedan iluminar
el rol del patrimonio de las metrépolis contemporaneas.
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Foreword

Heritopolis América Latina
Umberto Bonomo

From Object to Process: the role of heritage in contemporary me-
tropolises

In recent years, the global agenda has been dedicated to promoting
sustainable development goals and global health as structuring axes
for community life. The Latin American contemporary metropolises are
great articulators of social, economic, cultural and environmental dy-
namics.

In this complex and constantly changing scenario, the Latin American
Heritépolis group has focused on generating new debates capable of
broadening the concept of heritage to reflect the diversity of manifesta-
tions it assumes in contemporary metropolitan regions.

It is an increasingly evident fact that our metropolises are moving
from a monumentalist and elitist vision of heritage to a more integrated
and holistic dimension, where heritage is understood as an articulated,
complex and dynamic ecosystem that establishes deep and sometimes
complex links with the social fabric.

In our metropolises, identities multiply, aggregate and complexify
with surprising speed. Faced with this changing reality, the traditional
symbols and meanings linked to the monumental dimension of heritage
are no longer representative.
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In this context, we are experiencing a new questioning of heritage as
an object in favour of its status as a process. Our political, academic and
social contexts lack adequate mechanisms to understand the extent of
the role that these new dynamics and dimensions of heritage have in
metropolises, and what is more worrying is the lack of tools and resourc-
es to deal with the impacts that this may have on the urban and social
contexts in which we live.

This publication is the result of the Latin American Heritopolis work-
ing group through the exchange and joint generation of knowledge, to
create tools for understanding, debate and analysis of heritage that can
illuminate the role it plays in contemporary metropolises.
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Introduccion

Ramon Reyes Rodriguez

El surgimiento de ciudades metropolitanas constituye un paradigma
urbano que plantea nuevos retos para los gobiernos y para los ciudada-
nos.Y aunque la formacion de ciudades metropolitanas se inicia desde
el siglo pasado, en el presente, la alta concentracién de la poblacion en
estas aglomeraciones urbanas, ha rebasado la capacidad de planificar
y gobernar las metrdpolis con los procedimientos tradicionales. Es ne-
cesario reconocer y estudiar el fenémeno metropolitano en todas sus
dimensiones, desde las instituciones internacionales, nacionales y loca-
les, para poder establecer procedimientos que mejoren la planeaciény
gobernanza de la misma. En el reporte de ciudades de la ONU, del afio
2022, la Organizacién de las Naciones Unidas, haciendo referencia al
Grado de Urbanizacion, menciona la existencia de tres clases principales
de asentamientos humanos (ciudades, pueblos y zonas semidensas, y
zonas rurales), lo extrafio es que no se mencione la metrépoli, dentro
de esta clasificacién.

La comprension de la estructura metropolitana, va mas alla de as-
pectos técnicos o de datos demograficos, implica una comprensién
distinta, dicho de manera simplificada, de la relacién entre el binomio
sujeto-objeto, es decir, sociedad y tejido urbano, y todas las implica-
ciones que de ello se derivan. Puesto que el propésito de esta obra,
es explorar la problematica metropolitana en términos de la herencia
cultural y natural, este binomio podemos relacionarlo precisamente
con la culturay el patrimonio. El impacto de las transformaciones en la
morfologia social (segregacion urbanay gentrificacién), en el tejido ur-
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bano tradicional (transformacion de la tipologia), asi como en el patri-
monio natural (depredacién y transformacién de grandes extensiones
de areas naturales), experimentado por las ciudades metropolitanas,
son algunos de los actuales problemas que enfrentan estas aglomera-
ciones urbanas. La globalizacion ha contribuido a acentuar estos cam-
bios, e incluso los ha propiciado. En América Latina y El Caribe, esto se
evidencia en las grandes concentraciones de poblacién, que han dado
lugar a ciudades «globalistas», étnicamente mas heterogéneas y social-
mente mas desiguales; ciudades dispersas o compactas con grandes
desequilibrios ambientales, cuyo patrimonio cultural ya no pertenece
solo a un grupo social, sino que se comparte con la nueva poblacion,
local o extranjera.

Por lo tanto, es necesario abordar el estudio, la gestién y la conser-
vacion del patrimonio con una vision que concilie la dicotomia entre
lo cultural y lo natural, lo urbano y lo rural, lo tangible y lo intangible,
desde una nueva perspectiva territorial. En este sentido, desde 2011, la
recomendacion de la UNESCO propone «un enfoque paisajistico para
la seleccion, conservacion y gestion de sitios historicos en un contexto
urbano general, que se caracterice por considerar las interrelaciones
entre las formas fisicas, la organizacién y las conexiones espaciales, las
caracteristicas naturales y el entorno, y los valores sociales, culturales
y econémicos de estos sitios».

Al estudiar el paisaje metropolitano, algunos cuestionamientos dis-
cutidos por los expertos, se refieren a la percepciéon que se tiene de
los paisajes patrimoniales, y a la manera en que las ciudades biofili-
cas pueden ofrecer un modelo urbano que propicie la cercania entre
seres humanos y naturaleza, se afirma que la concepcion del paisaje
en América Latina demarca las formas de la arquitectura, y «su con-
sideracién como patrimonio, implica un derecho colectivo» Gomez,
2023). La misma autora hace la observacién que, en Occidente, «el
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paisaje se crea a partir de los volimenes construidos, y en América,
el paisaje enmarca la arquitectura de la ciudad...». Por otro lado, las
reflexiones conducen a las acciones de patrimonializacion del paisaje,
hecho que promueve su turistificacion, y otros impactos relacionados
con la gentrificacién, y de acuerdo a Sassen (2015), se promueven las
expulsiones (de poblacién residente). Por lo anterior, es importante
que, en la planeacién metropolitana, se determine en qué medida y
de qué manera se patrimonializa el paisaje. Si se intenta relacionar la
implementacién de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), nos
encontramos que, debido a la falta de coordinacion institucional, és-
tos se aplican de manera aislada, lo que conduce a un fracaso, esto se
agudiza si se piensa en las disparidades que existen en las metrépolis,
y en las areas rurales.

De manera general, a través de diez capitulos, esta obra, retine dis-
tintos autores que abordan estudios del patrimonio, la identidad, el es-
pacio publico y la apropiacion del mismo por los habitantes. Se explora
la relaciéon de la movilidad y |a tecnologia, con los temas patrimoniales.
Se inicia con los avances de una investigacion que explora la nocién
de «urbaliteracidad», que define la lectura critica de la palabra, de los
simbolos y de los espacios cotidianos, para ello, las autoras tienen como
contexto una vialidad tradicional de Guadalajara, México: «el Paseo
Alcalde; otro tipo de estudios de orden metodolégico para evaluar
la calidad de vida en términos de la habitabilidad y caminabilidad en
la ciudad de Culiacan, son presentados; en otro capitulo, se abordan
temas de patrimonio e identidad, confrontandolo a las redes globales
y los valores tecnolégicos; y precisamente en temas de tecnologia, en
otro apartado se explora el uso de la infraestructura de la informa-
cion en estudios especificos del patrimonio; se presenta también la
revision sistémica de un parque urbano, considerando a éste como
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Introduction

Ramén Reyes Rodriguez

The emergence of metropolitan cities constitutes an urban paradigm
that poses new challenges for governments and citizens. Although the
formation of metropolitan cities began in the last century, the high con-
centration of population in these urban agglomerations has exceeded
the capacity to plan and govern metropolises using traditional proce-
dures. It is necessary to recognize and study the metropolitan phenom-
enon in all its dimensions, through international, national, and local
institutions, in order to establish procedures that improve its planning
and governance. In the 2022 UN Cities Report, the United Nations, refer-
ring to the Degree of Urbanization, mentions the existence of three main
classes of human settlements (cities, towns and semi-dense areas, and
rural areas). It is strange that the metropolis is not mentioned within
this classification.

Understanding metropolitan structure goes beyond technical aspects or
demographic data; it implies a different understanding, in simple terms,
of the relationship between the subject-object binomial, that is, society
and urban fabric, and all the implications that arise from it. Since the
purpose of this work is to explore metropolitan issues in terms of cultural
and natural heritage, we can relate this binomial precisely to culture and
heritage. The impact of transformations in social morphology (urban seg-
regation and gentrification), in the traditional urban fabric (transformation
of typology), as well as in natural heritage (depredation and transforma-
tion of large areas of natural areas) experienced by metropolitan cities
are some of the current problems facing these urban agglomerations.

32



Reyes, R.

Globalization has contributed to accentuate these changes, and has even
fostered them. In Latin America and the Caribbean, this is evident in the
large population concentrations that have given rise to the formation of
"globalist" cities, more ethnically heterogeneous and socially unequal;
dispersed or compact cities with significant environmental imbalances,
whose cultural heritage no longer belongs solely to one social group but
is shared with the new population, whether local or foreign.

Therefore, it is necessary that the study, management, and conserva-
tion of heritage be approached with a vision that can reconcile the dichot-
omy between the cultural and the natural, the urban and the rural, the
tangible and the intangible, in a new way. territorial dimension. In this
regard, since 2011, the UNESCO recommendation proposes "a landscape
approach to the selection, conservation and management of historic sites
in a general urban context, which is characterized by taking into account
the interrelationships between physical forms, organization and spatial
connections, natural characteristics and environment, and the social,
cultural and economic values of these sites."

When studying the metropolitan landscape, some questions discussed
by experts refer to the perception of heritage landscapes, and the way
in which biophilic cities can offer an urban model that fosters closeness
between human beings and nature. It is stated that the conception of the
landscape in Latin America demarcates the forms of architecture, and “its
consideration as heritage implies a collective right” (Gémez, 2023). The
same author observes that, in the West, “the landscape is created from
the built volumes, and in America, the landscape frames the architecture
of the city...". On the other hand, the reflections lead to actions of heritage
development of the landscape, a fact that promotes its touristification,
and other impacts related to gentrification, and according to Sassen
(2015), expulsions (of the resident population) are promoted. Therefore,
it is important that metropolitan planning determine the extent and
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manner in which the landscape is heritage-based. If we attempt to link
the implementation of the Sustainable Development Goals (SDGs), we
find that, due to a lack of institutional coordination, they are applied in
isolation, leading to failure. This is exacerbated by the disparities that
exist between metropolises and rural areas.

Across ten chapters, this work brings together various authors who
address studies of heritage, identity, public space, and its appropriation
by residents. It explores the relationship between mobility and technol-
ogy and heritage issues. It begins with the progress of a research project
exploring the notion of "urbaliteracy," which defines the critical reading of
words, symbols, and everyday spaces. To this end, the authors use a tra-
ditional thoroughfare in Guadalajara, Mexico: "El Paseo Alcalde" as their
context; other methodological studies are presented to assess the quality
of life in terms of habitability and walkability in the city of Culiacan. An-
other chapter addresses issues of heritage and identity, comparing them
to global networks and technological values. Specifically, on technology,
another section explores the use of information infrastructure in specific
heritage studies; A systemic review of an urban park is also presented,
considering it as a functional element of the city; this work presents the
results of a novel study related to urban soundscapes in Latin America,
with the aim of identifying the acoustic identity of metropolises; studies
from other contexts allow us to compare experiences in Latin America
and the Caribbean. In this regard, an empirical analysis of mobility and
its role in the sustainable urban development of metropolises such as
London is presented, exploring, among others, the multifaceted aspects
of the different modes of transport; the work offers a study of the Piura
River, seeking to identify the role of this body of water in the growth of
the city of the same name, located in Peru. In an analysis of the historic
center of Toluca, the authors confront the loss and recovery of the built
heritage of this Mexican city.
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La nocion de urbaliteracidad

y la apropiacion del espacio
publico a través de la lecturay
el libro. El Paseo Fray Antonio
Alcalde en Guadalajara, Jalisco

Isabel Lopez PéreZ
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Maria Luisa Garcia Yerend?

Palabras clave: Espacio publico, apropiacién, Urbaliteracidad, Paseo
Fray Antonio Alcalde.

Resumen
El presente articulo expone los resultados iniciales de una investigacion
de largo plazo que pretende poner a prueba una nocion de frontera: la
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urbaliteracidad, que representa la confluencia entre dos campos de co-
nocimiento, uno emergente y en construccion. La literacidad nos es (til
para asimilar la informacién que se percibe del medio, interpretandola
y dandole significado para participar en sociedad; mientras que el urba-
nismo se encarga de la planificacion de la ciudad y su espacio publico.
De este modo, entendemos la urbaliteracidad como la capacidad de leer
criticamente no sélo la palabra, sino también los simbolos y espacios co-
tidianos presentes en la ciudad, para comprenderlos, interpretarlos, y asi
poder apropiarse del espacio urbano con el fin de dotarlo de significado.

Mediante la urbaliteracidad pretendemos que la comunidad pueda
leer, escribir, apropiarse y reescribir su entorno bajo cualquier expre-
sion, construyendo asi sus identidades espaciales mediante una na-
rrativa que coloca en el centro de la importancia social algin objetivo
particular, en este caso: la lectura y el libro. Con el fin de probar esta
idea se aprovechd que en 2022 la unesco designo a la ciudad de Gua-
dalajara, Jalisco como Capital mundial del libro; las autoridades muni-
cipales tomaron al Paseo Fray Antonio Alcalde como epicentro de las
celebraciones y se aprovechd este espacio para disefiar un conjunto
de acciones de ambientacién y de activacién cultural de la lectura para
conocer de qué manera la urbaliteracidad contribuye a la apropiacién
y resignificacion del mismo.

Abstract

This article expose the initial results of a long-term research that aims
to test a notion of frontier: urbaliteracidad, which represents the conflu-
ence between two fields of knowledge, one emerging and under con-
struction and another in evolution. Literacy is useful for us to assimilate
the information that is perceived from the environment, interpreting it
and giving it meaning to participate in society; while urban planning
is responsible for planning the city and its public space. In this way, we
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understand urbaliteracidad as the ability to critically read not only the
word, but also the symbols and everyday spaces present in the city, to
understand them, interpret them, and thus be able to appropriate the
urban space in order to give it meaning.

Through urban literacy we intend that the community can read, wri-
te, appropriate and rewrite its environment under any expression, thus
constructing its spatial identities through a narrative that places some
particular objective at the center of social importance, in this case: rea-
ding and books. In order to test this ideaq, it was taken advantage of
that in 2022 unesco designated the city of Guadalajara, Jalisco as World
Book Capital; the municipal authorities took Paseo Fray Antonio Alcalde
as the epicenter of the celebrations, so we took advantage of this space
to design a set of ambiance and cultural activation actions for reading
to understand how urbaliteracidad contributes to its appropriation and
resignification.

Introduccion

El presente capitulo concentra un registro inicial y valioso sobre la in-
vestigacion que se ha realizado en el Paseo Fray Antonio Alcalde (PFaA)
del Centro Histérico de Guadalajara, México. La investigacién tiene como
proposito poner a prueba la nocion de urbaliteracidad como un con-
cepto de frontera entre los campos de conocimiento del urbanismoy
la literacidad con el objetivo de disefar narrativas colectivas especificas
que permitan el desarrollo de capacidades institucionales para la or-
ganizacién, la reafirmacién de identidad y cohesién social, asi como la
recuperacion de la memoria colectiva local que brinde elementos signi-
ficativos a compartir tales como los diversos patrimonios culturales con
que cuenta la comunidad y por los cuales luchar. En el caso del Paseo
Fray Antonio Alcalde, esta narrativa de urbaliteracidad* se ha enfocado

4 Lanocion de urbaliteracidad admite el disefio de cualquier tipo de narrativa, por ejemplo,
colocar en el centro de la importancia social a la nifiez, a las mujeres, a la ciencia, etc.
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en colocar a la lectura en el centro de las actividades importantes del
barrio y del espacio publico, a nivel conceptual y espacial.

La premisa de investigacion se construye del supuesto de que al
disefiar o proveer una ambientacion especifica que sea reforzada me-
diante la activacién cultural servira de motivacién hacia nuevas per-
cepciones del Espacio Publico por parte de la poblacién y habitantes
del entorno del Paseo Alcalde. Esta investigacion permitira por un lado,
avanzar en el estudio teérico de ambos campos de conocimiento, y
por otro, contribuir mediante la investigacién-accién® a mantener un
espacio vital y prevenir la eventual degradacion del Paseo Fray Antonio
Alcalde. Es importante acotar que este es un proyecto de investigacion
de largo plazo, de manera que este capitulo dnicamente se enfocara
en identificar algunas caracteristicas que pueden impulsar procesos de
apropiacion en el espacio urbano del Paseo Fray Antonio Alcalde con el
fin de sentar las bases para dotarlo de significado a futuro. Ademas de
poner en la mesa de discusion los avances en cuanto a la construccion
de la nocion de urbaliteracidad y aspectos de apropiacién. Lo anterior se
expone como parte del trabajo, analisis realizado y resultados parciales
de las acciones de ambientacion y activacién cultural implementados en
2022 y 2023 con motivo de los festejos por la capital mundial del libro.

El capitulo se estructura con algunos antecedentes que tuvo la in-
vestigacion en torno al potencial de un nuevo campo de investigacion
transdisciplinar; en un segundo apartado se describe la metodologia
empleada; un tercer apartado sobre la exploracion conceptual y los
atributos de la apropiacion que lo definen como un elemento articu-
lador entre urbanismo y literacidad; en un cuarto apartado se hace
la descripcién del Paseo Fray Antonio Alcalde en Guadalajara, donde

5 Es un término acufiado y desarrollado por Kurt Lewin en varias de sus investigaciones
(Lewin, 1973), actualmente, es utilizado con diversos enfoques y perspectivas, depende de
la problematica a abordar. Es una forma de entender procesos sociales y educativos.
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se describen las ambientaciones y activaciones que se realizaron; y
finalmente la conclusiones.

Antecedentes de la investigacion

El origen de esta investigacién se remonta al afio 2016 cuando una de
las autoras, desde la promocion de la lectura, consider6 que el elemen-
to socializador de ésta es fundamental para avanzar en su desarrollo
e impacto. En ese momento, un primer ejercicio de investigacion se
orient6 hacia la elaboracion de un diagnéstico de la colonia Lomas
del Batan en Zapopan Jalisco. El propdsito se enfocé en identificar las
condiciones de impacto de promocién de la lectura, lo que resulto es-
clarecedor para descubrir un ambito multiy transdisciplinar necesario
y que nutre a este trabajo de investigacion. A partir de ese estudio, en
2017 se integr6 un grupo multidisciplinar de académicos® principalmen-
te de la Universidad de Guadalajara para explorar cémo seria posible
lograr un programa de promocion y socializacion de la lectura desde la
ciudad. En este grupo se propicio el debate académico y se vertieron
ideas en torno a la conformacién de comunidades para la promocion de
ambientes letrados; de relacionar las letras con la lectura de la ciudad
bajo laidea de literacidad urbana; el proyecto se propuso al municipio
de Zapopan y la colaboracion se dio en Lomas del Centinela. La idea de
literacidad urbana fue aportada por Guevara, Garciay Del Rio que la de-
finieron como unaaproximacion a la ciudad, a procesos de sensibilidad
y transformacién social a partir de entender la lectura como una practica
comunitaria cotidiana y cohesionante; significar el espacio publico para
generar ambientes letrados implica nuevos modos de sociabilidad, nue-
vos lugares y practicas; para ellas, la literacidad urbana es un conjunto
de ambientes letrados; y el espacio publico mas el ambiente letrado

6 Entre los académicos se encontraban los siguientes: Blanca Estela Guevara Zarraga, Blanca
E. Garcia Ramirez, Tenoch H. Bravo Padilla, Dolores del Rio Lépez, Armando Zacarias Castillo,
Benoit d’Almeida, David Zarate Weber y Patricia Rosas Chavez

39



conforman la literacidad. En 2018, Tenoch Bravo, quien habia sugerido
en el grupo llamarle al proyecto urbaliteracidad en lugar de literaci-
dad urbana o ambientes letrados se presentd en el marco del primer
Seminario Binacional en Innovacién Educativa, Liderazgo y Literacidad
una definicion de urbaliteracidad: «son las capacidades que desarrolla
una comunidad para leer, escribir, apropiarse y re escribir su entorno
bajo cualquier expresion, construyendo asi sus identidades espaciales».

El proyecto pasé por el ciclo electoral del momento y la pandemia,
circunstancias que lo pusieron en pausa. Fue en 2022 cuando Guadala-
jara recibe el nombramiento de capital mundial del libro y su gobierno
convocé a la Universidad de Guadalajara (artifice clave en obtener este
nombramiento por su Feria Internacional del Libro) para elaborar un
programa de actividades para festejar el honor recibido. Asi es como se
propuso implementar el proyecto de Urbaliteracidad en el Paseo Fray
Antonio Alcalde con la doble intencién de prevenir su degradacién y
de poner a prueba la nocion de urbaliteracidad.

Metodologia

La investigacion, como se ha subrayado anteriormente, propicia inda-
gaciones en el conocimiento de frontera, es decir, desde el enfoque
transdisciplinar. Para la realizacion de este ejercicio, se contemplaron al-
gunos preceptos de lainvestigacion conceptual y la investigacién accion,
ambas visiones se fundamentaron en una metodologia de exploracién
que se llevd a cabo mediante las siguientes técnicas de investigacion:
la observacion mediante el registro de fichas de trabajo; sondeo pre-
liminar de percepcidn a partir de entrevistas semiestructuradas; y el
analisis de informacion existente que fueron medulares para comple-
mentar el proceso incial. En este caso, se definieron como variables
principales las siguientes: por una parte, identificando los elementos
y atributos del concepto de Urbaliteracidad que conecta con algunos
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atributos de la apropiacién como factor urbano de analisis en ambito
urbano y las nuevas formas y dinamicas que abonan a los procesos
de apropiacion que se observan en el Espacio Publico. Se realizé una
identificacion y analisis de los conceptos clave subyacentes a las acti-
vidades que implican los procesos de apropiacion. El proceso fue (til
para explorar ideas, teorias e hipétesis, asi como para comprender las
relaciones entre conceptos y sus implicaciones. El Paseo Fray Antonio
Alcalde como caso de estudio resulta interesante, puesto que se pre-
senta como un espacio publico nuevo y con gran potencial de analisis
por su valor histérico y simbdlico en el centro histérico de Guadalajara.
En términos generales, la metodologia se orient6 hacia la construccion
de nuevas visiones de analisis que desde el urbanismo y la literacidad
son de utilidad. Se perfilaron nociones complementarias para la formu-
lacion de herramientas complementarias de un proceso de apropiacion
con estrategias culturales y artisticas que abonarian en la nueva lectura
del espacio publico.

Exploracion conceptual: la apropiacion como elemento articulador
entre urbanismo y literacidad

En este apartado se hara énfasis en la importancia del concepto de
apropiacién como elemento articulador donde los campos de cono-
cimiento del urbanismo vy la literacidad confluyen. Una definicién Gtil,
por lo pronto, para comprender la materia que se esta tratando es la
de Salcedo y Arbeldez (2011) que sostienen que «la literacidad es el
conjunto de competencias que hacen habil a una persona para produ-
cir, gestionar, editar, recibir y analizar informacién en un determinado
contexto para transformarla en conocimiento.» (p. 5). En un sentido
lato, la literacidad es esa capacidad de percibir, interpretar y producir
textos de diversa indole; es decir, si se es capaz de detectar o no cierta
informacién, los significados que se le otorgan y lo que se hace o no
con esa informacién forma parte de las literacidades.
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Dentro del enfoque sociocultural, la nocién de literacidad de Barton y
Hamilton (2012) es de gran utilidad en este trabajo, ellos sostienen que:

La literacidad es principalmente algo que la gente hace; es una actividad
localizada en el espacio entre el pensamiento y el texto. La literacidad no
sélo reside en la mente de las personas como un conjunto de habilidades
a aprender, y no solo reside en el papel capturada como un texto a ser
analizado. Como toda actividad humana, la literacidad es esencialmente
social, y se localiza en la interaccién entre la gente. [..] Por lo tanto, las
literacidades se presentan en diferentes dominios de la vida y estan his-
téricamente situadas. Las practicas de literacidad cambian y se adquie-
ren nuevas a través de los procesos de aprendizaje informal y el sentido
comun. [..] Las practicas son procesos sociales que conectan a las perso-
nas, e incluyen cogniciones compartidas representadas en ideologias e
identidades sociales. Las practicas son moldeadas por las reglas sociales
que regulan el uso y distribucién de textos, prescribiendo quién puede

producir y tener acceso a ellos. (pp. 3-7).

La ciudad entendida como espacio urbano, que segin Bencomo (2011)
representa la evolucion de la ciudad pero que es en esencia, el esce-
nario de la accién humana, espacio que ha de analizarse «desde mul-
tiples dimensiones donde no sélo tiene cabida lo formal, sino distintos
elementos causales que intervienen en su origen, transformacion y
evolucién espacial en el tiempo, con referencia a las practicas humanas
en sus dimensiones politicas, econdémicas, sociales y culturales» (p.5).
Desde este enfoque nuestro abordaje es mas bien social y cultural. El
interés se orienta en concebir al espacio publico como:

Laarena de laaccién social que oscila entre la convivencia y la resistencia,

la diversién y el placer, constituye el piso fundamental de los procesos
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sociales de los grupos humanos que conforman la sociedad. Desde di-
mensiones sociales, culturales y politicas es el lugar de identificacién y
de relaciones entre individuos y grupos sociales; donde tienen lugar las
manifestaciones politicas, el contacto de la gente y la expresién de las

comunidades. (idem, p. 11).

Es la posibilidad de expresién de las comunidades y también de iden-
tificacion la que es de sumo interés desde hace varios afos para con-
tribuir alasolucién del problema de la lectura en México. El cuestiona-
miento de como trascender los muros de las escuelas y aprovechar el
espacio publico para desarrollar las literacidades de la comunidad, a la
vez aprovechar las practicas discursivas y simbélicas de los diferentes
grupos que lo habitan.

En el espacio publico se comunica el cémo somos, qué se ha apren-
dido, como se piensa, a qué se le otorga importancia, el vinculo que
se tiene con la tierra 'y el cosmos, y el deseo (o no) de trascender. Esta
comunicacion esta compuesta por una complejidad de narrativas o
discursos que desde la literacidad, sefala Gee (1989) estan intima-
mente ligados a la distribucién de poder y a la estructura jerarquica
de la sociedad e involucran una serie de valores y puntos de vista que
guian el habla y la accion.

Desde el enfoque sociocultural se ha comprendido que es imposible
leer, escribir y expresarse al margen del contexto social; se reconoce de
la funcién comunicativa como expresion del pensamiento, aunado al de
que el pensamiento es nuestro medio de sobrevivencia y de creacién,
y de que éste se manifiesta mediante multiples lenguajes como la
musica, la programacién, las artes visuales, entre muchos otros (Rosas,
2020). En este sentido, la apropiacién del espacio es una nocién que
une al urbanismo y la literacidad.

La nocion contemporanea de apropiacion toma como base las ideas
planteadas en los textos de Henri Lefebvre (1971) que la consideraba
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como una practica social cuya intencién principal es darle significado
al entorno, definiéndose de la siguiente manera:

La apropiacién es la meta, el sentido, la finalidad de la vida social. Sin la
apropiacion, la dominacién técnica sobre la Naturaleza tiende a lo absurdo,
a medida que crece. Sin la apropiacién, puede haber crecimiento econé-
mico y técnico, pero el desarrollo social propiamente dicho se mantiene
nulo (Lefebvre, 1971. pp. 164-165).

Lefebvre (1971) planted tres variables que permiten analizar el nivel de
apropiacién de un espacio: la demarcacion, la delimitacién cerrada 'y
la adecuacion.

En el mismo tenor, Perla Serfaty se ha especializado en el estudio
del concepto de apropiacion desde el punto de vista de la psicologia
ambiental y en su texto L'Appropriation, Serfaty (2003) plantea que la
apropiacion puede llevarse a cabo de dos maneras, adaptando algo o
a través de una accién encaminada a la posesién. Estas acciones siem-
pre se encuentran vinculadas al individuo, por tanto son vivenciales y
subjetivas y pueden suceder en diferentes ambitos: moral, psicolégico
0 emocional, con la intencién de dotar lo apropiado de significado y
convertirlo en un medio para la autoexpresién. Al respecto explica: «la
apropiacion es asi tanto una toma del objeto como una dinamica de
accion sobre el mundo material y social con la intencién de construir
el sujetoy (Serfaty, 2003).

Finalmente Enric Pol (1996) (2002) y sus colaboradores, se han dedi-
cado al analisis y aplicacion del término, desde diferentes perspectivas
y con base en diversos autores. Con lo que han encontrado, proponen
el Modelo dual de la apropiacion del espacio que sintetiza sus ideas
sobre este concepto. Pol (2002) plantea que la apropiacién tiene va-

7 Traduccion libre de la autora Isabel Lopez Pérez
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rias dimensiones que pueden categorizarse en dos componentes: la
acciéon-transformacién y la identificacién simbdlica. El siguiente grafico
sintetiza sus ideas:

Accion-

.. Espacio personal - Proxémica
Transformacion

Territorialidad
Densidad, Hacinamiento, Crowding

(Componente
comportamental)

Apropiacion Afectiva Procesos dinamicos
(Sensacion de bienestar)

' 4 A
Identificacion Desarrollos cognitivos
{Componente Cognitiva =] Representaciones, mapas
simbdlica) Actividad taxonomica
- - > - >

Personalizacion

Interactiva = Privacidad-Intimidad

Escenificacion dramaturgica
Wy

Grdfico 1. Componentes e interacciones conceptuales en la explicacién de la apropia-
cién. Diagrama con base a lo planteado por Pol (1996).

La accién-transformacion se relaciona con la accién sobre el entornoy
la transformacion del espacio, principalmente a través de la impronta,
con la intencién de darle un significado individual y colectivo a través
de lainteraccién. El componente de identificacién simbdlica tiene que
ver con lamanera en que las personas se reconocen con el entornoy lo
integran como algo que define su identidad, generando apego al lugar.
Agrega: «El entorno ‘apropiado’ pasa a desempenar un papel referencial
fundamental en los procesos cognitivos (categorizacion, orientacion
etc.), afectivos (atraccién del lugar, autoestima etc.) y de identidad, que
explica dimensiones del comportamiento mas alla de lo meramente
funcional» (Pol, 2002. pp. 124-125).
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El marco tedrico, anteriormente descrito, fundamenta el proceso de
investigacion a realizar en el Paseo Fray Antonio Alcalde. El urbanismoy
la literacidad encuentran un nuevo espacio de oportunidad conceptual
que abona a la comprension del espacio publico, identificando los pro-
cesos y dinamicas alli presentes que haran posible una nueva lectura
del espacio y lo pendiente por escribir en dicho espacio.

Campos de Espacio urbano Procesos
conocimientos (Dindmicas)

Urbanismo
/ Espacio Publico

Urbaliteracidad

\ Literacidad

Apropiacién

Caso de estudio
Paseo Fray Antonio
Alcalde

Nuevas visiones Transdisciplinares

|

L

Grdfico 2. Relacién de los campos de conocimientos y vinculaciones conceptuales de
acercamiento al andlisis del Paseo Fray Antonio Alcalde (2024). Elaboracién Propia.

A partir de estas coordenadas, relativas a las nociones de literacidad,
espacio publico y apropiacion, se analizan las primeras acciones de
ambientacién y activacién cultural en el Paseo Fray Antonio Alcalde con
el objetivo de realizar un registro que ayude a tejer la narrativa de que
a la ciudad de Guadalajara, y lo que representa, le importa la lectura.
Es de interés recalcar que, de acuerdo con el supuesto de investiga-
cién inicial, el alcance de estas acciones es la emision de un mensaje
que sirva de motivacién para la posterior actuacién de los habitantes
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de la zona; es decir, falta un largo camino por recorrer, aunque se puede
ir observando si se inicia de alguna forma el proceso de apropiacion
de este espacio.

El Paseo Fray Antonio Alcalde en Guadalajara, México

La rehabilitacién de la avenida Alcalde se llevo a cabo en 2018 por el
Cobierno del Estado de Jalisco a través de la Secretaria de Infraestruc-
turay Obra Publica (siop). La intencién del proyecto denominado Paseo
Fray Antonio Alcalde era la de renovar el espacio publico a través de una
estrategia urbana de movilidad sustentable, donde pudieran convivir,
peatones, ciclistas y transito local; se disminuyeran las emisiones de
Co2 através de la integracion de mas de 2000 arboles y; la generacién
de nuevas plazoletas y espacios publicos ademas de la renovacién de
los ya existentes (Gobierno de Guadalajara, 2024).

En 2022 Guadalajara fue nombrada Capital mundial del libro por la
UNESCO y durante el periodo comprendido del 23 de abril de 2022 al 22
de abril de 2023 se realizaron un sinndmero de actividades culturales y
de fomento a la lectura para construir espacios de convivencia y dialo-
go. Las actividades se efectuaron en colaboracion con el Ayuntamiento
de Guadalajara y la Fundacion del Paseo Alcalde, se inscribieron en el
eje de recuperacion del espacio publico, vinculacién y cohesién social y
fortalecimiento de la identidad barrial, abonando a las lineas de accién
de fomento a la lectura y la cultura, seglin se detalla en el Programa
de Actividades de Guadalajara Capital Mundial del Libro (Guadalajara
Capital Mundial del Libro, 2024).

El proyecto sumé 14 diferentes actividades en diversos puntos del
Paseo Alcalde que buscaban promover la activacion del espacio publico
através del libroy la lectura, dirigidas a publicos especificos y que abo-
naban los ejes de trabajo antes mencionados de la siguiente manera:
recuperacion de los espacios publicos a través de su ambientacion,
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activacion y significacién; vinculacién y cohesion social, especialmente
a través de talleres de lectura y escritura para nifos y; fortalecimiento
de laidentidad de barrio mediante las conexiones intergeneracionales,
la narracién de cuentos y la poesia callejera. Dichas actividades las
clasificamos en ambientaciones, es decir, todo aquello que desde la in-
fraestructura inmobiliaria y equipamiento abona a crear una atmosfera
que comunica la narrativa de que la lectura importa; y activaciones cul-
turales, que implican movilizar recursos artisticos y pedagégicos para
reforzar la narrativa en interaccién con las personas. Enseguida se des-
cribe de manera breve en qué consistio cada una de estas actividades.

Ambientaciones
1. Placas de escritores. Durante la renovacion de la Av. Alcalde se
disefaron fuentes publicas que se colocaron a lo largo del paseo.
Se propuso integrar en estos elementos urbanos, una placa con
una cita representativa de literatos jaliscienses destacados. Los
textos y sus autores fueron propuestos y seleccionados por un
comité de contenidos. La intencion de esta accion consisti6 en uti-
lizar el espacio publico como un medio para incentivar la lectura
a través de la difusién de la cultura local. Se colocaron 52 placas,
con igual nimero de autores representados, que se extienden por
todo el Paseo en el periodo reportado; pero cabe destacar que la
totalidad de estas se concluyd en el segundo semestre de 2023.
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Imagen 1. Placa con cita de escritores integrada en fuente
Paseo Fray Antonio Alcalde © Itrali, 2023,

2. Bancas en formade libro intervenidas por artistas. Otra estrategia

para posibilitar la lectura en el espacio publico es la integracion de
elementos artisticos que faciliten la construcciéon de una imagen
mental nitida para los paseantes y los habitantes de la ciudad.
Con esta premisa se disefié una banca con forma de libro, para
que sirviera como lienzo en blanco para los artistas plasticos de
la ciudad. Se propuso que la intervencién hiciera referenciaa un
personaje, texto o libro representativo con la intencién de difun-
dir a través del arte y de forma ladica, contenidos de literatura
universal. Se instalaron bancas - arte, en 14 nodos estratégicos
del Paseo, realizadas por artistas como Rolando Ledezma, Paco
de la Pefia, Monserrat Blake Dominguez, Karen Paola Dias, Jesus
Alberto Peredo Pozos, por nombrar algunos.
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Activaciones culturales

3. Talleres de lectura de poesia y narrativa. Se Ilevaron a cabo 34
Talleres de lectura de poesia y narrativa, con temas como: La
tradicion oral, la lecturay la escritura. Lecturas de Lopez Velarde;
Cortazar, leerlo y escribirlo; El romance y Federico Garcia Lorca;
contexto sociopolitico del escritor; Escribir y leer a Jaime Sabines;
Horacio Quiroga, Chopiny la literatura. En total asistieron a estas
actividades 339 personas que trabajaron en diferentes espacios
publicos y en el Museo del periodismo.

4. Talleres de activacion de la lectura. Los 36 talleres de activacion
de la lectura estuvieron a cargo de Letras para Volary se encon-
traban dirigidos a los mas pequenos. Las actividades se realizaron
en los pergolados aledanos al Ex Convento de San Franciscoy la
intencion fue integrar a las nifas y nifos en actividades relacio-
nadas con los temas del taller que fueron tan variados como: Pok
ta Pok (juego de pelota maya); Chichén Itza y arquitectura maya;
Voladores de papantla; Mariposa (aceptacién y humildad); Cinco
Soles y calendario Azteca; Hansel y Gretel, solidaridad y valores
familiares; Espacio, planetas y estrellas; Importancia de la natu-
ralezay el planeta. Se atendieron 399 nifias y nifios.

Imagen 2. Talleres de activacién de la lectura © Itrali, 2022.
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5. Teatro de titeres. Las actividades del teatro de titeres resultaron
bastante exitosas, se realizaron 8 funciones en diferentes loca-
ciones: en el Paseo Alcalde frente a la Rotonda de los Jaliscienses
ilustres; en la explanada de los dos templos y en el Globo Museo
del Nifio. Estas funciones fueron pensadas para un publico infantil
y juvenil y en total asistieron 640 personas.

6. Lectura de murales. Actividad guiada por la Dra. Patricia Cisneros
que consistié en visitar diferentes edificios publicos que cuentan
con murales representativos de nuestra ciudad. Asi, se visitaron
9 murales emblematicos ubicados en el Edificio del Sistema de
Educacién Media Superior de la UdeG (Gabriel Flores); el Palacio de
Gobierno (Clemente Orozco); el Palacio Municipal (Gabriel Flores);
la Biblioteca Iberoamericana Octavio Paz (Amado de la Cuevay Da-
vid Alfaro Siqueiros); la Benemérita Escuela Normal de Jalisco (José
Chavez Morado) y el Auditorio Salvador Allende (Gabriel Flores);
Museo Regional de Guadalajara (Guadalupe Zuno y Carlos Orozco
Romero). Se hicieron 19 recorridos que sumaron 292 personas.

7. Montaje teatral Don Quijote cabalga de nuevo. El Montaje fue pre-
sentado en el Paseo Alcalde frente a la Rotonda de los Jaliscienses
llustres y en la explanada del Ex Convento de San Franciscoy la
Capilla de Aranzazul. Esta puesta en escena rindié homenaje al
escritor Miguel de Cervantes imaginando que visité Guadalajara
y ahi se encontr6 con Don Quijote y Sancho Panza. Las 10 repre-
sentaciones realizadas reunieron un total de 1,440 personas.
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Imagen 3. Montaje teatral Don Quijote cabalga de nuevo © ltrali, 2022.

8. Lectura dramatizada Fray Antonio Alcalde. Esta lectura se pro-
puso dar a conocer lavida y obra de este importante personaje
de nuestro pais. Se presentd en dos espacios publicos del PFAA:
frente a la Rotonda de los Jaliscienses llustres y en la explanada
del Ex Convento de San Francisco y la Capilla de Aranzazi. Las 8
lecturas que se hicieron reunieron a 560 personas.

9. Cuenta cuentos sobre mitos o leyendas de la ciudad. Un cuen-
tacuentos acercaba a el publico a las leyendas de tradicionales de
Jalisco, como: La casa de los perros; El Pantedn de Belén, El Gnima
de Sayula, Don Gregorio y sus gatos; El seior Manzano; entre otras,
en total se realizaron 9 de estas actividades que activaron dife-
rentes espacios del PFAA con una asistencia total de 215 personas.
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Imagen 4. Cuenta cuentos © ltrali, 2022.

10. Lectura de poesia y narrativa. Escritores vivos. Se realizaron es-

.

tas lecturas en la voz de sus propios autores; se contd con la
participacién de Godofredo Olivares, Ramiro Corona, Jorge Souza,
Carmen Villoro, Patricia Medina, Patricia Velasco, Patricia Carrillo,
Erika Zepeda, Rossana Camarena, Alejandro Franco, Cecilia Eudave,
Alejandra Angeles, Cuadalupe Morfin, Radl Aceves, José Amador
Santana y Oscar Saavedra en un total de 7 sesiones a las que
acudieron 106 personas.

Platicas sobre Fray Antonio Alcalde y el Centro Histérico. Se rea-
lizaron 9 charlas con respecto a Fray Antonio Alcalde y el Centro
histérico de la ciudad de Guadalajara con temas como: El legado
histérico y arquitecténico de Fray Antonio Alcalde; Juan Maria
Salvatierray la capilla tapatia de la Santa Casa de Loreto; Las casas
embrujadas de Guadalajara; La Biblioteca Iberoamericana. Un libro
en piedra para Guadalajara; Un paseo literario para la activacion
cultural de la lectura; La tradicion de muertos en Guadalajara,
entre otras a las cuales asistieron 209 personas.
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12. Desfile Literario. Su intencién es lograr la participacion activa de
jovenes y profesores en la realizacién de carros alegoéricos y sus
correspondientes vestuarios, para realizar un recorrido por el Cen-
tro de la ciudad donde se promueve de manera ltdicay creativa el
acercamiento a la lectura a través de obras representativas de la
literatura. Se efectuaron dos ediciones en abril de 2022y 2023 con
una participacion total de 46 carros alegoricos y 4,500 asistentes.

13. Festival Literario. Reline a escritores y poetas para hacer la fiesta de
las letras en el marco del dia mundial del libro. Las dos ediciones
efectuadas en este periodo reunieron a un total de 60 encuentros
que convocaron a 80 escritores y a poco mas de 700 asistentes.

14. Exposicién fotografica Leer la luz. Contuvo la obra de Eduardo Lépez
Moreno con poemas de Carmen Villoro. Las 50 fotografias expues-
tas durante 40 dias convocaron a alrededor de 12 mil personas.

Las actividades descritas impactaron a la poblacién que acude al Paseo
Fray Antonio Alcalde en general, es decir, turistas, transelntes del centro
histdrico, comerciantes, empleados de las oficinas de gobierno, negocios
y habitantes de los barrios aledafios al Paseo. Por lo que en esta primera
etapa los instrumentos de valoracién se dirigieron a poblacion abierta.
El propésito esencial de esta primera fase de registro fue captar como
se percibia el ambiente orientado a la lectura asi como unos primeros
acercamientos que ayudan a evaluar de qué manera fueron percibidas
las actividades de activacién cultural de la lectura.

Reflexiones finales

La investigacion abre una gama de posibilidades al estudio transdis-
ciplinar con la convergencia de ambitos como el de Ia literacidad vy el
urbanismo, cuya confluencia encuentran un area de oportunidad en
el estudio del Espacio Publico desde perspectivas novedosas y actua-
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les que implican procesos sociales emergentes. De esta forma se van
generando y perfilando caracteristicas y atributos para la nocién de
Urbaliteracidad. El analisis y registro de las intervenciones realizadas
en el Paseo Fray Antonio Alcalde a través de ambientaciones y activa-
ciones culturales propiciaron aspectos que a continuacion se describen

a. Nuevas dinamicas de participacién activa por el fomento cultural
en el espacio publico, otorgando un potencial de posibilidades al
Paseo para construir nuevas lecturas y significados.

b. El papel de las actividades colectivas generaron nuevos modos de
sociabilidad, nuevos lugares y practicas, de ahi la importancia de
mantener un programa permanente que asegure procesos intere-
santes para apropiarse del espacio urbano y dotarlo de significado.

c. Segeneraron condiciones de percepciones positivas del Paseo, lo
que puede impulsar procesos de apropiacion interesantes vincu-
lados a las expresiones artisticas. A través de la accion transfor-
macion y de la identificacion afectiva se fueron creando vinculos
incipientes con el espacio.

d. Se hizo patente la influencia de las actividades culturales y con
un claro camino para la creaciéon de nuevas significaciones del
espacio publico a través de las actividades relacionadas con el
libroy lalectura.

e. Lainvestigacidén en sus primeros registros y resultados parciales
abonan al desarrollo de la comunidad con una clara aceptacion
para leer, escribir, apropiarse y re escribir su entorno.

Es importante subrayar que dichos aspectos se convertiran en areas de
oportunidad y estudio que se integraran en el proceso de investigacién
previstay de largo alcance. Finalmente apuntar que la materializacion
la propuesta cultural y de ambientacion en un espacio publico recupe-
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rado que se caracteriz6 por laintegraciony participacién de diferentes
actores de la sociedad como Gobierno, Universidad de Guadalajara, aso-
ciaciones civiles y poblacién dejan a la vista procesos necesarios para
la reconfiguracién del espacio publico y sus procesos de apropiacion.
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Propuesta metodoldgica para
el estudio de la habitabilidad
urbanay la caminabilidad en la
zona centro de Culiacan Rosales

Ricardo Ulises Ruvalcaba LépeZ
Natalia Correa Delva®
Armida Llamas Estrada?
Resumen

Este estudio tiene como objetivo desarrollar un planteamiento metodo-
l6gico para evaluar la habitabilidad en zonas urbanas y la caminabilidad
en el centro histérico de Culiacan Rosales. La investigacion pretende
identificar los elementos y factores que configuran las condiciones de
habitabilidad urbanay caminabilidad, basandose en un analisis prelimi-
nar de las dinamicas sociales y la movilidad peatonal en el espacio urba-
no.Se examinan las condiciones fisicas y percibidas del entorno urbano,
influyen en el desarrollo de las actividades y flujos en areas especificas
del centro, caracterizado por su dotacién de servicios econémicos y su

rol como principal punto de interconexién del transporte publico.
Aunque el estudio parte de la premisa de que el centro presenta
dinamicas socioespaciales significativas, las condiciones para la habi-
tabilidad y el transito peatonal en los espacios publicos son limitadas.
Mediante el uso de un enfoque metodol6gico mixto, se planea analizar
las caracteristicas fisicas del entorno, como la conectividad de calles,
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la presencia de areas verdes, la densidad de comercios y servicios, y el
acceso al transporte publico, junto con las percepciones de los usuarios.
Este enfoque busca la evaluacion de cémo la infraestructura urbana
influye en la calidad de vida y la movilidad peatonal, destacando la ca-
minabilidad como un aspecto esencial para mejorar el entorno urbano.

Palabras clave: Habitabilidad Urbana, Caminabilidad, Espacio Publico,
Infraestructura.

Abstract
This study aims to develop a methodological approach to evaluate hab-
itability in urban areas and walkability in the historic center of Culiacdn
Rosales. The research seeks to identify the elements and factors that
shape the conditions of urban habitability and walkability, based on a
preliminary analysis of social dynamics and pedestrian mobility in the
urban space. The physical and perceived conditions of the urban envi-
ronment are examined, which influence the activities and flows in specific
areas of the center, characterized by its provision of economic services
and its role as the main hub of public transportation interconnection.
Although the study is based on the premise that the historic center
presents significant socio-spatial dynamics, the conditions for habitability
and pedestrian transit in public spaces are limited. Using a mixed-method
approach, the plan is to analyze the physical characteristics of the envi-
ronment, such as street connectivity, the presence of green spaces, the
density of commerce and services, and access to public transportation,
along with users’ perceptions. This approach seeks to characterize and
evaluate how urban infrastructure influences quality of life and pedestri-
an mobility, highlighting walkability as an essential aspect for improving
the urban environment.
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Keywords: Urban Habitability, Walkability, Public Space & Infraestructure.

Introduccion

El concepto de habitabilidad se examina desde la perspectiva del grado
de satisfaccidn de las necesidades objetivas y subjetivas de las perso-
nas, siendo aplicable tanto a espacios interiores como exteriores. Estos
atributos inherentes a los espacios construidos facilitan el desarrollo
fisico, psicoldgico y social (Castro,1999), lo que, a su vez, mejora la cali-
dad de vida de las personas (Zulaicay Celemin, 2008) y promueven el
bienestary la comodidad (Valladares, Chavez y Lopez, 2015).

Las necesidades objetivas se refieren a aquellos elementos basicos
indispensables para la viday el bienestar de los individuos o sociedad,
independientemente de sus deseos, percepciones o cultura. Estas ne-
cesidades son universales y aplicables a todos los seres humanos sin
distincion e incluyen aspectos esenciales como una vivienda adecuada,
servicios basicos, accesibilidad a espacios y transporte publicos, se-
guridad, servicios de salud y educacién, empleo y conectividad digital
(Robles, Gutiérrez y Mendoza, 2021; Azpeitia, Martinez y Najera, 2017).

En contraste, las necesidades subjetivas estan influenciadas por fac-
tores como la cultura, el entorno social, la educacion y las experiencias
personales. Estas pueden abarcar la autonomia, privacidad, necesidad
de reconocimiento, pertenencia a un grupo social, realizacién personal,
recreacion, ocio y la blsqueda de la felicidad (Gutiérrez, Caballero y Es-
camilla, 2019). Aunque estas necesidades no son fundamentales para la
supervivencia fisica, tienen un impacto significativo en la satisfaccion
y calidad de vida de las personas.

En cuanto al estudio de la habitabilidad y sus dimensiones internas
y externas del espacio habitable, Landazuri y Mercado (2004) sefialan
que la dimensién interna esta asociada con la calidad de las construc-
ciones, mientras que la dimension externa se refiere al entorno inme-
diato de las viviendas, como calles, plazas y parques. Esta distincién
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permite dividir el analisis de la habitabilidad en lo que se vive dentro
de los edificios y lo que se encuentra en los espacios publicos.

La relacién entre el espacio publico y el usuario es fundamental para
determinar el nivel de habitabilidad urbana, ya que este vinculo es un
factor clave la calidad de vida en la ciudad. Para alcanzar estandares
adecuados, es necesario cumplir con especificaciones tales como las
condiciones térmicas, auditivas y limpieza (Garfias, 2018) (Valladares,
et. al, 2015). Las investigaciones sobre este tema varian en cuanto a
los elementos y factores utilizados para medir la habitabilidad urbana.

Este trabajo se centra en identificar los elementos y factores que
influyen las condiciones de habitabilidad urbana, basandose en la
relacién y las dinamicas sociales desarrolladas en el espacio urbano,
particularmente a través de las condiciones fisicas propicias para ca-
minar. Entre estos elementos se incluyen la infraestructura peatonal,
la seguridad, la conectividad y la accesibilidad (ver figura 1), todos ellos
esenciales para crear entornos urbanos habitables y caminables.

Habitabilidad en zonas urbanas

La habitabilidad urbana se refiere a la capacidad de los espacios ur-
banos construidos para satisfacer tanto necesidades objetivas como
subjetivas, en relacién con la calidad y las condiciones de vida (Landa-
zuri y Mercado, 2004). Este concepto ha sido abordado desde diversas
perspectivas en la literatura académica, centrandose en como los espa-
cios urbanos responden a las necesidades fisicas y psicosociales de sus
habitantes. Garciay Contreras (2016) definen la habitabilidad a partir de
la calidad de los espacios externos a los edificios, abarcando desde la
escala doméstica hasta la urbana e incluyendo elementos como calles
y plazas. Esta perspectiva se complementa con la de Paramo, Burbano
y Fernandez (2016), quienes, mediante una metodologia documental,
analizan indicadores de espacio publico en ciudades latinoamericanas,
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haciendo hincapié en laimportancia de la movilidad y la accesibilidad.
Por su parte, Alvarado, Adame y Sanchez (2017) sefialan que la habita-
bilidad también incluye la mediacion ambiental, social y econémica, la
cual contribuye al bienestar comunitario. Asimismo, Moreno (2011) y
Leén y Mercedes (2021) destacan la interaccién entre las caracteristi-
cas del entorno urbano y las necesidades percibidas de los individuos,
observando cémo estas percepciones evolucionan con el tiempo.

Estos estudios demuestran que la habitabilidad no solo depende
de la infraestructura fisica, sino también de cdmo estos elementos
promueven una mejor calidad de vida, integrando aspectos como la
seguridad, la sociabilidad y la cohesién comunitaria (Garcia y Contreras,
2016; Paramo, Burbano y Fernandez, 2016; Alvarado, Adame y Sanchez,
2017; Moreno, 2011, Le6n y Mercedes, 2021).

Caminabilidad y calidad de Vida
La caminabilidad se puede definir como el valor atribuido a un espacio
que facilita que las personas caminen y satisfagan sus intereses, en-
tendiendo estos como lugares accesibles a pie (Moudon, Lee, Cheadle,
Garvin, Johnson, Schmid, Weathers Y Lin, 2006). Algunos autores rela-
cionan dicho valor con qué tan amigable es el area urbana para el des-
plazamiento peatonal, lo cual a su vez esta vinculado con |a presencia de
buenas condiciones y calidad del espacio urbano (Nacif y Nieto, 20271).

La interaccion entre la calidad del espacio publico y la vida publica
es interdependiente, ya que los espacios publicos que son acogedores
y placenteros tienden a atraer a mas personas, y a su vez, la diversi-
dad y presencia de personas en estos espacios mejora su calidad. Esto
incrementa la percepcion de seguridad y fomenta oportunidades para
la interaccién social (MINvu, 2017).

Con el tiempo, la definicion de caminabilidad en areas urbanas se
ha expandido para incluir tanto las adecuaciones materiales de los
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espacios como las percepciones y deseos de los usuarios (Arauz y Ro-
driguez, 2018). Este concepto ha cobrado mayor relevancia a medida
que factores como las aspiraciones a un estilo de vida particular, las in-
novaciones en el disefio urbano, las crisis econémicas, y las necesidades
de movilidad han influido en la decisién de los ciudadanos de reducir
las distancias entre sus lugares de residencia y trabajo. Esta tendencia
ha revalorizado el caminar como medio de transporte, enfocado en la
accesibilidad a servicios como comercios, bancos, entretenimiento y
conexiones a otros medios de transporte, evaluando la facilidad para
llegar a estos lugares a pie (Arreola y Gordillo, 2017).

La caminabilidad también se define como la facilidad de una zona
urbana para desplazarse a pie, teniendo en cuenta a las personas con
dificultades de movilidad debido a condiciones fisicas, género o edad
(Nacif y Nieto, 2021). Este término también se relaciona con la calidad
de las infraestructuras urbanas, tales como calles y banquetas, la pre-
sencia de aceras amplias y bien mantenidas, pavimento en buenas
condiciones, y la existencia de mobiliario urbano, arbolado, vegetacién,
sefializacién adecuada y cruces peatonales seguros. Estos elementos
contribuyen a una experiencia de caminata segura, limpia y accesible
para todos los usuarios (Esquivel y Huarte, 2016).

Ademas de facilitar el transito de un lugar a otro, la caminabilidad
debe crear rutas que sean espacialmente agradables y sociales, fomen-
tando la actividad fisica durante el desplazamiento (Barzola, 2022). Por
lo tanto, la caminabilidad implica una interaccion libre de obstaculos,
en la que los peatones puedan moverse sin dificultad por las aceras
(Parra, 2018). Este enfoque integrador en la planificacién urbana resal-
ta la importancia de considerar tanto las estructuras fisicas como las
dinamicas humanas para mejorar la calidad de vida en las ciudades.
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Condiciones y caracteristicas fisicas del entorno urbano que facilitan
acceder a lugares caminando

La forma en que esta construido el entorno urbano influye directa-
mente en la eleccién de las rutas peatonales, teniendo en cuenta los
factores que promueven la movilidad a pie y que dependen de las ca-
racteristicas del entorno urbano con las que interactdan los peatones
(Al Shammas y Escobar, 2019).

De igual modo, el disefio del espacio publico en la ciudad no solo debe
ofrecer condiciones éptimas para los peatones, sino también fomentar
la convivencia, la inclusion de grupos tradicionalmente marginados y
mejorar el bienestar mental y emocional de las personas durante sus
recorridos (Cevallos y Parrado, 2018).

De acuerdo con lo anterior, la caminabilidad del espacio debe cumplir
con cuatro condiciones fundamentales: seguridad, comodidad, utili-
dad e interés (Speck, 2012). Estas caracteristicas amigables para los
peatones estan relacionadas con la calidad de las aceras, los cruces
peatonales, la sefalizacion y la proximidad a servicios.

Por otro lado, la accesibilidad, la escala, la seguridad, el mobiliario
y la vegetacidn son aspectos cruciales del disefio de la ciudad desde
una perspectiva centrada en el ser humano (Cevallos y Parrado, 2018).
La accesibilidad garantiza que todos los habitantes puedan moverse
libremente y sin barreras por la ciudad (Gehl, 2010). La seguridad es
fundamental para que los ciudadanos se sientan protegidos y disfruten
de los espacios publicos durante todo el dia (Jacobs, 1961). Ademas, el
mobiliario urbano no solo mejora la funcionalidad de los espacios, sino
que también los hace mas acogedores (Whyte, 1980).

Indicadores para el estudio de la habitabilidad urbanay la caminabilidad.

Esta seccion examina diversas investigaciones que han abordado la
habitabilidad desde multiples perspectivas, identificando los métodos
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utilizados y los indicadores clave que influyen en la calidad de vida
urbana (ver Figura 1, Tabla1y 2). La habitabilidad urbana es un concep-
to imprescindible en el disefio de las ciudades contemporaneas, pues
garantiza que el entorno satisface las necesidades fisicas, psicolégicas
y sociales de sus habitantes.

Figura 1. Desarrollo de la Habitabilidad para este estudio.

Habitabilidad
e —
I T 1
Externa —exterior (espacio publico) Interna —interior Relacién espacio
HabitabilidadUrbana | ( id,lf,lffs,),,,,, urbanoy usuario
I i T . T 1
Posibilita i | Condiciones Necesidades Calidad de vida Desarrollo fisico,
! : ! biolégico,
o psicoldgicoy
I~ Acceder — Ruido Objetivas Accesibilidad social
peatonal
I~ Transitar — Temperatura subjetivas Conectividad
— Permanecer |— Comodidad Seguridad
L Disfrutar — Higiene |
L Equidad |

Elaboracién propia.

Investigaciones como la de Ledn Rodriguez et al. (2019) emplean técni-
cas alternativas, como la observacién aéreay aplicaciones méviles, para
evaluar |a habitabilidad en barrios, centrandose en la diversidad y la
comunicacién comunitaria a través de espacios publicos y zonas verdes
(Ledn, A, Alfonso, )., Diaz, S., y Quevedo, |, 2019). Por otro lado, estudios
como el de Mues (2018) adoptan un enfoque de andlisis documental,
recopilando informacion de textos y recomendaciones internacionales
para comprender la habitabilidad desde una perspectiva de desarrollo
urbano sostenible.
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Indicadores como la densidad residencial, la accesibilidad a espacios
verdes y la proximidad a servicios esenciales se destacan en varios
estudios. Por ejemplo, la investigacién de Zulaica y Celemin (2008)
resalta como la construccién de un indice de condiciones de habitabi-
lidad en areas periurbanas puede influir en la calidad de vida. Ademas,
trabajos como el de Paramo Burbano y Fernandez (2016) enfatizan la
importancia de indicadores como la accesibilidad peatonal y la calidad
del mobiliario urbano en ciudades latinoamericanas.

Tablal. Indicadores de habitabilidad urbana.

Habitabilidad Urbana
Autor(es) Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador
Moreno (2011) Movilidad y Obstrucciones Calles limpias Confort Proximidad a
accesibilidad para el peaton (ambiente) lugares
Garcia 'y  Contreras Acceso Espacios Indice Alumbrado Espacios Confort (ruido Atracciéon  y
(2016) peatonal publicos delictivo Publico verdes vy proximidad
contaminacié  (servicios)
)
Paramo, Burbano, y Movilidad y Seiializacion  Seguridad Iluminacién ~ Mobiliario Comercio
Fernandez (2016) accesibilidad urbano
Alvarado, Adame y Continuidad y Seguridad Obstaculos Ruido
Sanchez (2017) accesibilidad acera
Espinal (2017) Accesibilidad Proyectos Calidad  del Oferta de
a servicios y viales aire equipamiento
equipamiento s
S
Leon y  Mercedes Rampas y Senalizacion Luminarias Confort Proximidad a
(2021) accesibilidad (contaminacid pie

n)

Elaboracién propia.

El concepto de caminabilidad es un tema central en las investigaciones
urbanas contemporaneas y se aborda desde diversas perspectivas y
metodologias con el fin de mejorar la calidad de vida en las ciudades.
Seglin Arauz y Rodriguez (2018), la caminabilidad no solo esté rela-
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cionada con la adecuacion fisica de los espacios, sino también con la
capacidad de estos para responder a las necesidades y deseos de sus
usuarios, destacando la importancia de un disefio urbano que favorezca
el transito peatonal y la interaccién social.

De manera mas especifica, Arreolay Gordillo (2017) describen la ca-
minabilidad como la capacidad de un area para facilitar un estilo de
vida en el que la mayoria de las actividades cotidianas puedan reali-
zarse a pie, sin depender del automavil. jeff Speck (2012) amplia esta
definicion al afirmar que una caminata debe ser (til, segura, comoda e
interesante, conceptos que detalla en su Teoria General de la Camina-
bilidad. Por su parte, Quispe Montalvo (2020) subraya que la caminabi-
lidad es esencial para un estilo de vida urbano en el que la mayoria de
las actividades cotidianas se puedan realizar sin necesidad de vehiculos
motorizados, y sefala que la caminabilidad es tanto una medida como
un medio para alcanzar una mayor vitalidad urbana.

En cuanto a las cualidades sensoriales y formales del entorno ur-
bano, Fernandez Mufioz (2015) las analiza como criterios fundamen-
tales para evaluar la caminabilidad, lo que implica un enfoque mas
integrado y sensorial del disefio urbano. En su investigacion sobre la
ciudad de Taipéi, Fernandez (2015) examina la caminabilidad a tra-
vés de estas cualidades, argumentando que son cruciales para una
experiencia peatonal satisfactoria.

Paramo y Burbano (2019) adoptan un enfoque descriptivo correla-
cional para analizar cdmo los factores socioespaciales influyen en la
experiencia de caminabilidad en Bogota, utilizando herramientas es-
tadisticas para evaluar estas relaciones. Asimismo, Nacif y Nieto (2021)
proponen indicadores para valorar las condiciones de caminabilidad en
San Juan, Argentina, destacando la importancia de adaptar los estudios
de caminabilidad a los contextos locales especificos.
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Del mismo modo, Barzola Gémez (2022) define la caminabilidad en
términos de disefio urbano que favorece el transito peatonal y propone
una metodologia que incluye la observacién, el mapeo y el analisis de
bases de datos espaciales para evaluar aspectos como la densidad, el
confort peatonal y la calidad ambiental.

Tabla 2. Indicadores de caminabilidad.

Caminabilidad
Autor(es) Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador Indicador
BradShaw (1993) Plazas de Densidad de Posibilidad de Numero de Zonas Verdes  Aceras Calificacion de Capacidad de
estacionamient Poblacion encontrar  un Bancas las mujeres respuesta  del
o conocido sobre servicio de
seguridad transito
Villalobos y Diversidad Concentracion Oportunidad ~ Atraccién Confort Accesibilidad ~ Seguridad Edificios
Moreno (2020) de contacto antiguos
Nacif y Nieto Usos de Suelo Densidad de Proximidad a Mobiliario Accesibilidad a Continuidad y Iluminacién Cc
(2021) Poblacion Equipamiento ~ Urbano Areas verdes  Conectividad Ambiental
de la red
peatonal
Shammas y Diversidad de Numero de Factor de Aceras Ruido
Escobar (2021)  actividades Personas sombras
Barzola (2022) Densidad  de Confort Calidad
Poblacion Peatonal Ambiental
Monterrey (2022) Fachadas Sombras y Caminos Cruces
visualmente Refugio Peatonales Peatonales
atractivas

Elaboracién propia.

Abordaje metodolégico

Este trabajo presenta una propuesta metodolégica para evaluar las
condiciones para caminary la calidad de vida en un entorno urbano, a
partir de los conceptos de caminabilidad y habitabilidad urbana (ver
Tabla 3). Los indicadores para medir estas condiciones se establecen
en el ambito del espacio publico. Esta metodologia esta disefiada para
ser aplicada en una siguiente etapa de la investigacion.
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En cuanto a la caminabilidad, se analiza la capacidad de los usuarios
para desplazarse a pie, considerando aspectos como la calidad de las
aceras, la configuracion de los cruces en las esquinas, la presencia de
arboles, la iluminacion artificial, la densidad de servicios y la distribu-
cion de equipamientos.

Por otro lado, la habitabilidad urbana se examina a través de la ca-
pacidad de los entornos urbanos para satisfacer las necesidades coti-
dianas de los residentes y visitantes. Esto incluye la facilidad de acceso
y la proximidad a servicios esenciales y equipamientos, medidos en
funcion de la distancia que se puede recorrer caminando. También se
considera la conectividad del area, evaluada a través de la cantidad y
calidad de los cruces peatonales.

Tabla 3. Propuesta para medir la Caminabilidad y la Habitabilidad Urbana.

Concepto Medir a partir de: Indicador

Caminabilidad Poder caminar Caracteristicas fisicas para andar: estado,
conservacion de aceras

Caracteristicas de las intersecciones

Arbolado

Tluminacion

Destinos ttiles (unidades economicas)
* Densidad de servicios
* Densidad de equipamientos

Habitabilidad Urbana Vivir y satisfacer necesidades Proximidad, distancia a destinos dtiles
Accesibilidad a partir de la conectividad caminando a:
(acceso a servicios y equipamientos) * Servicios

* Equipamientos

Densidad de intersecciones

Elaboracién propia.
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Caso de estudio - Zona Centro de la Ciudad de Culiacan Rosales.

La zona centro de Culiacan Rosales ha sido seleccionada como el con-
texto para la futura aplicacién de la metodologia propuesta en este
trabajo, debido a sus caracteristicas distintivas y su relevancia dentro
del tejido urbano de la ciudad. Esta area esta delimitada al norte por
el Paseo Nifios Héroes, al sur por el Blvd. General Gabriel Leyva Solano,
al este por la Av. Venustiano Carranzay la Presa Vasequillos, y al oeste
por el Blvd. José Limén. Su superficie comprende 201 manzanas, lo que

refleja la densidad y complejidad de su estructura urbana.

Figura 2. Delimitacidn del poligono de la zona de estudio, perimetro exterior con
un radio de 400 metros.

Delimitacién de la zona de estudio:
Zona Centro de Culiacdn Rosales

Poligonos de la zona de estudio
==+ Delimitacién de la Zona Centro
Perimetro Exterior (400mts)

Elaboracién propia.
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De acuerdo con datos del Inventario Nacional de Vivienda (2020), la
Zona Centro de la ciudad de Culiacan presenta una baja densidad de
poblacién, con algunas manzanas practicamente deshabitadas o con
una poblacion muy reducida. No obstante, la zona cuenta con un con-
siderable potencial para su aprovechamiento y densificacién (IMPLAN,
2020). Entre los lotes sin poblacién se encuentran algunos que coinci-
den con los edificios identificados por el INAH, los cuales son alrededor
de 500 estructuras de valor estético, representativo e iconico para la
ciudad. La disminucién de la poblacién en la zona contribuye al desuso
y abandono de estos edificios, lo que ha acelerado su deterioro. La falta
de inversion o reutilizacion adecuada de los lotes ha generado una
imagen urbana deteriorada y desalentadora (ver Figura 3).

Figura 3. Espacios deteriorados.
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Ademas, la infraestructura peatonal de la zona centro también presenta
serias deficiencias. Como se puede observar en la Figura 4, las banquetas
no cumplen con las condiciones necesarias para ser transitadas de ma-
neraseguray accesible portodos los usuarios. La falta de mantenimien-
to y las superficies danadas dificultan el desplazamiento de personas
en sillas de ruedas, con carritos de bebé o andaderas. La presencia de
basuray otros obstaculos fisicos afectan la percepcién del espacio y
obstruyen la circulacién peatonal. A pesar de la baja densidad poblacio-
nal, la zona centro exhibe un alto grado de movilidad peatonal,aunque
las aceras enfrentan obstrucciones debido a la expansién de comercios
establecidos y la presencia de vendedores ambulantes (ver Figura 5).

Figura 4. Banqueta en malas condiciones.

\

-_— )
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El diseno urbano inadecuado desempena un papel crucial en la degra-
dacién de la calidad de vida en la zona. Elementos como calles estre-
chas, la falta de areas peatonales y espacios publicos adecuados, junto
con banquetas en mal estado o inexistentes, limitan significativamente
la movilidad peatonal. Este entorno no solo complica los desplaza-
mientos cotidianos, sino que también contribuye a la degradacion del
paisaje urbano (ver Figura 6). La ausencia de espacios abiertos y areas
verdes, combinada con el deterioro de las infraestructuras peatonales,
afecta negativamente la percepcion estética de la ciudad y el bienestar
general de sus habitantes.
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El clima de Culiacan, caracterizado por temperaturas altas y alta hume-
dad, también influye en la caminabilidad. Sin una adecuada cobertura
de arbolado que proporcione sombray frescura, las aceras y bancos
se convierten en zonas inhospitas, especialmente durante las horas

mas calurosas del dia. Esta falta de proteccion climatica desalienta a
las personas de caminar o utilizar el transporte publico, fomentando el
uso de vehiculos privados. La escasez de 4reas sombreadas (ver Figura
7) reduce la permanencia en espacios publicos y limita las oportuni-
dades para la interaccion social y el disfrute del entorno urbano. Este
panoramasubraya la necesidad de incorporar vegetacion y estructuras
de sombra en la planificacion urbana para mejorar la caminabilidad y
la calidad de vida en ciudades como Culiacan.
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Figura 7. Aceras sin vegetacién adecuada.

En el contexto de la Zona Centro de Culiacan Rosales, la habitabilidad
urbanay la caminabilidad son factores esenciales en la planificacion
urbanay directamente relacionados con la calidad de vida de los ciu-
dadanos. Sin embargo, existe una carencia significativa de investigacio-
nes sobre estos aspectos, lo que perpetla diversas problematicas. En
primer lugar, la falta de estudios detallados impide una comprension
clara de las condiciones actuales de la habitabilidad y caminabilidad en
la zona centro. Sin una investigacion exhaustiva, es dificil determinar
si los espacios publicos son inclusivos, accesibles y si promueven un
estilo de vida saludable.

Este vacio en la investigacion también implica la ausencia de instru-
mentos adecuados para evaluar y monitorear estas condiciones a lo
largo del tiempo. Esto no solo dificulta la definicién de objetivos claros
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y medibles para mejorar la calidad de vida en la zona, sino que también
limita |la capacidad para implementar y evaluar la efectividad de poli-
ticas publicas basadas en datos solidos. La falta de una comprensién
integral de la situacion actual restringe la capacidad de las autoridades
para formular soluciones efectivas que promuevan la habitabilidad
urbanay la caminabilidad.

Obtencion de datos
Para llevar a cabo esta investigacion, se propone utilizar un enfoque
mixto que combina métodos cuantitativos y cualitativos. La informacion
especifica se obtendra a partir del objeto de estudio, que consistira en
las aceras de las 201 manzanas dentro de la delimitacion espacial de la
Zona Centro, y del sujeto de estudio, conformado por las personas que
habitan y visitan dicha area. La recoleccién de datos se realizara a través
de encuestas, entrevistas, cédulas de mediday mapas georreferenciados.
Para el desarrollo de estos instrumentos, se revisaron las investiga-
ciones mencionadas en la Tabla 3, que presentan los indicadores clave
a utilizar para la medicién y analisis de los datos. En la Tabla 4 se de-
talla la propuesta para la obtencién, almacenamiento, procesamiento
y analisis de la informacion a recolectar.
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Tabla 4. Desarrollo de los instrumentos, uso de herramientas y la obtencién

de datos.

Herr

Fuentes de datos

Datos a obtener

Encuesta

Formulario digital

(Google Forms)

Habitantes

Visitantes de la Zona Centro

Percepcion personal del espacio al caminar por la

zona Centro de Culiacan.

Densidad de poblacion, metros cuadrados de

senderos peatonales, conectividad entre calles,

SIG (Qgis) INEGI, espacio y datos de México (Red
densidad de cruceros, areas con sombra y total de
Mapas georreferenciados Drone Nacional de Metadatos)
banquetas.
Gps Le > digital (fc ria)
Cantidad de unidades econémicas y de servicios a
una distancia caminable.
Grabadora digital

Entrevista estructurada

Cuaderno de notas
Software de transcripcion

(atlas.ti)

Personas clave

Habitantes

Visitantes de la Zona Centro

“Percepcion personal de las condiciones fisicas la

zona Centro de Culiacan.

Cédula de medida

SIG (Qgis)
Software base de datos

Celular

Gps

Recorridos en sitio

INEGI

Estado fisico de las aceras, cantidad de arbolado,

mobiliario urbano, equipamiento,

Elaboracién propia.

Reflexiones finales

La caminabilidad es un componente esencial de |a habitabilidad urbana
y una condicién clave para mejorar la movilidad en las ciudades. Sus ele-
mentos, como la calidad de las aceras, la seguridad y la comodidad, con-
tribuyen a generar entornos favorables para los peatones. Estos factores
se combinan para crear espacios que promueven el caminar, mejorando
asi la calidad de vida urbanay fomentando una mayor interaccién social.

Las investigaciones recientes contintian desarrollando metodologias que

buscan optimizar estos aspectos, reflejando un compromiso creciente
con el desarrollo sostenible y la inclusion en el disefio urbano.
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En este trabajo, se ha propuesto una metodologia para analizar la
caminabilidad y habitabilidad en la Zona Centro de Culiacan Rosales.
Esta propuesta metodoldgica sienta las bases para futuros estudios
que investiguen las actividades humanas en relacién con el espacio
publico, prestando atencién a las carencias, dificultades, beneficios
y experiencias dentro de este entorno urbano. La aplicacién de esta
metodologia permitira identificar problemas, documentar las solucio-
nes implementadas y explorar areas de oportunidad en los centros
urbanos, contribuyendo a un mejor disefio de los espacios publicos.

El desarrollo de una metodologia clara y bien fundamentada es cru-
cial para asegurar la precision y relevancia de los estudios empiricos
futuros. Esta propuesta metodolégica es solo el primer paso hacia un
analisis integral de la habitabilidad y caminabilidad en Culiacan Rosa-
les, proporcionando las herramientas necesarias para caracterizar de
manera efectiva estos aspectos en investigaciones posteriores.
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Patrimonio, identidad y

redes globales. La disputa del
patrimonio desde los valores
tecnoldgicos asociados al
cuerpo en la transformacion de
las ciudades
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Resumen

Se busca discutir la funcién social e histérica del patrimonio en la cons-
truccion de la identidad cultural como una operaciéon de naturaleza
biopolitica que se expresa a través de una estructura axiologica que
impera en cada momento histérico, como parte de un proyecto civili-
zatorio. La expresion particular de esta estructura axiologica se aborda
desde la valoracion que se hace del cuerpo, tanto instrumental, como
significativamente por medio de las infraestructuras urbanas para en-
tender la transformacion de las ciudades. Se hace una breve revision
historica sobre como este sustrato tecnoldgico, la infraestructura ur-

1 Doctor en «Ciudad, Territorio y Sustentabilidad», Universidad de Guadalajara (UDG). Integrante
del Laboratorio en Ciencia de la Ciudad. eduardo.delgado@cslab.udg.mx
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bana, moldea de manera particular la «carne» (el cuerpo) y la «piedra»
(la ciudad), definiendo con ello una época con una sensibilidad comun,
del mismo modo que una identidad cultural que perfila el valor patri-
monial. La reflexién es situada en las Smart Cities, con sus derroteros
tecnocraticos, para entender particularmente los valores promovidos
desde su infraestructura urbanay la clase de orden artificial que impone
sobre los cuerpos como el punto central en la disputa de las ciudades,
a razén del reconocimiento que se hace de la «carne» en el contexto
digital con la aparicion del bit. Una cuestion expresada en la forma que
toma la vida en las ciudades con el Urban Analytics and Design, una
tendencia informatica sobre su gestion y transformacién que enfatiza
la optimizacion de las dinamicas urbanas.

Summary

The text aims to explore the social and historical role of heritage in
constructing cultural identity as a biopolitical operation, expressed
through an axiological structure that prevails in each historical moment
as part of a civilizational project. The particular expression of this struc-
ture is examined through the valuation of the body, both instrumentally
and symbolically, through urban infrastructure, to better understand
the transformation of cities. The text presents a brief historical review
of how urban infrastructure shapes both the body and the city in a
unique way, thereby defining an era with a common sensitivity that
outlines the heritage value of cultural identity. The focus of this reflec-
tion is on Smart Cities and their technocratic paths, with an attempt to
understand the values promoted by their urban infrastructure and the
artificial order that it imposes on the bodies, which is a central pointin
the cities’ dispute. Due to the recognition of the digital context and the
emergence of the bit, the reflection questions the form that life takes
in cities at this historical moment with Urban Analytics and Design, a
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computer trend in city management and transformation that empha-
sizes the optimization of urban dynamics.

Introduccion

La conservacién y restauracion del patrimonio no supone simplemen-
te la permanencia de bienes materiales e inmateriales, sino que, ante
todo, es la preservacién de un conjunto de valores que justifican su
trascendencia. Una accion que protege y cuida aquello que da testimo-
nio de la identidad de un grupo social, para trasmitirla a las siguientes
generaciones, es decir es un acto de afirmacion y reconocimiento para
laintegracién social (Salas, 2003, p.54), basado en valores especificos. En
estos términos, se propone un analisis axiolégico para reflexionar sobre
el papel fundante de los valores asociados al cuerpo en la conservacién
del patrimonio, en el contexto de las redes globales y el capitalismo
digital, con sus visiones tecnocraticas de la ciudad como un recurso
estratégico, donde el capital somos nosotros (Daum, 2019).

La gestion axioldgica del cuerpo a través de las infraestructuras ur-
banas y tecnolégicas, particularmente, supone un problema de iden-
tidad que marca la pauta para discutir las implicaciones de caracter
ético y estético derivadas de la implementacién de un proyecto de
ciudad. Uno de los casos mas emblematicos, en este sentido, son las
Smart Cities, algo que lleva a preguntar, ;Cuales son los limites éticos
del nuevo estamento tecnolégico para asumir nuestros entornos?, en
este sentido, se cuestiona el lugar que ocupan las nuevas tecnologias
en la gestion de nuestros entornos como los microprocesadores, la
red 5G, el internet de las cosas, los sensores urbanos y la introduccion
de inteligencias artificiales. El reconocimiento del cuerpo, asi, ya no
parte de una instituciéon simbdlica anclada a una visién biolégica como
lo fue el urbanismo del siglo xix y xx, sino, por el contrario, informa-
tica, poniendo el acento en la seguridad, vigilancia y control a través
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de la recopilacién de datos (facilidad de almacenamiento y acceso). El
acenso de una cosmovision inspirada en sistemas informaticos, para
reconocernos, junto con nuestras ciudades, abre otra pregunta puntual,
¢Cémo las redes globales establecen una identidad sobre el cuerpo
modificando la concepcion del patrimonio en las ciudades?

El objetivo es profundizar sobre el reconocimiento que se hace del
cuerpo frente a la consolidacién de los valores tecnolégicos emergentes
con la cuarta revolucién industrial, que perfilan una nueva sensibilidad,
pero también presenta un escenario de disputa para la concepcién
del patrimonio y de lo que somos. El cuerpo en disputa, asi, tanto en
un ambito instrumentalista-objetivista, como en ambito de identidad
y género (Butler, 1999), de naturaleza mas significativa, se encuentra
circunscrito a un proyecto biopolitico bajo una profunda impronta tec-
nolégica que lo reforma todo, y a todos los niveles, bajo la forma mas
literal de la megamaquina descrita por Lewis Mumford (1967). Algo
que incluye, desde luego, la concepcion del patrimonio, con nuevas
figuras y topicos derivados de la economia de la atencién para man-
tener rentable un modelo de negocio, cuyo principio esta en la conec-
tividad. Metodol6gicamente se busca hacer una revisién sobre cémo
se operativiza el territorio por medio de la infraestructura, por ello se
propone contrastar las estructuras axiologicas, asociadas al cuerpo, con
la infraestructura urbana que encarnan una idea de bienestar basada,
primordialmente, en el consumo digital, cuyo soporte esta en las redes
globales de comunicacion: procesos logisticos, las cadenas de bienes
y los procesos de produccion, como de servicios, que posibilitaron la
consolidacién de la infraestructura de la informacién (Guajardo, 2013).
Un enfoque que apela a la organizacion de las ciudades segln las nece-
sidades humanas en un determinado periodo histérico, conformando
una experiencia civilizatoria Unica.
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La disputa del cuerpo y el patrimonio

La disputa del patrimonio, ya sea como bienes culturales o naturales,
parte de una controversia clara, la afirmacién de laidentidad de los in-
dividuos en la construccién de una conciencia histérica. Asi, se trata del
legado de un pueblo, comunidad o nacion, a la cual la sociedad le otorga
un valor especifico (histérica, cientifica, simbélica o estética). Frente a
este proceso surgen preguntas asociadas a ;Cual es la finalidad de hacer
un rescate del pasado? ;Qué se intenta preservar? ;C6mo escoger que
debe ser preservado o censurado? Para ello se requiere contar con una
estructura axiolégica (un conjunto de valores) marcada por una época
que permita la valoracién patrimonial, a partir de sus atributos, deli-
neando de este modo la relacién entre la memoria colectiva, la identi-
dad vy la pertenencia a un territorio con la conservacion del patrimonio
(Salas, 2003, p.53). El proceso de puesta en valor es complejo, mas alla
de su concepcién procedimental: deteccién, documentacion, investiga-
cién, intervencion y difusion (ILAM, 2024). Es un acto que, en este caso,
busca hacer referencia al ejercicio de los valores sobre un elemento
tangible o intangible, incluso del propio individuo, lo cual constituye el
fundamento de la identidad de los grupos sociales.

La promocién de los mecanismos para poner en valor los bienes
patrimoniales parte de su funcién social y en esa medida depende de
una agenda ideoldgica. Una razon por la cual se vuelve un asunto tan
sensible y volatil segiin el contexto historico, ya que se pone en juego
la identidad de los individuos y sus comunidades segun la perspectiva
civilizatoria en turno expresada a través de la identidad cultural do-
minante. Esto ha llevado a una confusion sobre el lugar que guarda la
historia y el patrimonio cultural con el proceso de construccion de la
unidad politica vinculada a la figura de pais o nacion, particularmente en
el caso del nacionalismo, que busca formas especificas de incorporar el
pasado al presente (Salas, 2003, p.53). En otros términos, el patrimonio
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cultural se usa como un instrumento para reducir el valor del pasado a
lo que es significativamente necesario para justificar el presente (p.53).

Un ejemplo claro de esta confusién, fue la revalorizacién que se hizo
de la Roma antigua durante la dictadura de Benito Mussolini en Italia,
con fines propagandisticos para establecer un ideario politico, social y
cultural de caracter totalitario que ayudara a definir una las primeras
formas de nacionalismo, asociado a un pasado glorioso, con el que se
identificaria el siglo xx. Durante este mismo periodo, la Alemania Nazi
de Hitler también fue un buen ejemplo de esta compleja relacion en-
tre la necesidad de promover una identidad cultural y la conservacion
del patrimonio en el contexto de los movimientos nacionalistas, cuyo
trasfondo era la superioridad racial y la pureza étnica. En este caso, el
arquitecto Adolf Speer promovié una identidad alemana que enfatizaba
una visién neoclasica del arte y la cultura distanciandose de su tradi-
cion Carolingia y Sajona. El enfrentamiento que se dio, especialmente,
entre el arte moderno, representado por la Bauhaus, con el arte oficial,
retrata fielmente este contradictorio y arbitrario proceso de valori-
zacion de los bienes patrimoniales, usando instrumentos de censura
ejercidos desde el poder. Dénde la Bauhaus se convirtié en un referente
peyorativo, con la exposicién montada por el propio gobierno, con el fin
de ridiculizarla, bajo el titulo de arte degenerado el 18 de julio de 1937.

La continua reelaboracién arquitecténica desarrollada sistematicamen-
te en las principales ciudades alemanas muestra, por su parte, otra de
las peculiaridades relativas al modo de proceder durante el Tercer Reich,
consistente en no construir sin destruir previamente aquello que debia
ser suplantado, tal y como observamos en la remodelacién del sefialado
Zeppelinfeld, donde a su vez presenciamos otro de los rasgos mas sin-
tomaticos de las arquitecturas totalitarias, la bisqueda de estructuras
colosales como reflejo de la desorbitada megalomania enraizada en el

seno del Partido (Aguirre, 2010, p.4).
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En una primera instancia, esta revalorizacion de los topicos de interés
en la promocion de la conservacién del patrimonio responde a un acto
de didlogo con la obra de arte o el objeto que se le carga de un valor
especifico, ya que nos ponemos en contacto con distintas culturas, que
cuentan con distintas perspectivas histéricas. La conservacion y la res-
tauracion de los bienes requiere de un planteamiento critico previo
de definicién y valoracién sobre el objeto que se pretende intervenir.
Por ello se requiere de un elemento estructural, como es el caso de los
valores, que pueda dar una lectura de la funcién sustantiva del patri-
monio, mas alla de sus mecanismos propagandisticos de naturaleza
politica: «su utilizacion, proteccion, mantenimiento, vinculados con las
fuerzas que dan vida a una sociedad o a un grupo» (Salas, 2003, p.54).
La estructura axioldgica, en este sentido, permite mantener una conti-
nuidad analitica y de articulacion de contenidos desde las implicacio-
nes éticas y estéticas entre épocas en la construccion de la figura de
Estado-nacién, dénde se define la identidad de los individuos a través
de la ciudadania como un recurso territorial. Es aqui donde se expresa
una de las cuestiones clave del patrimonio, independientemente de sus
formas, es decir, un sentido individual de incorporacién y pertenencia
a un proyecto histérico (p.55).

La correspondencia entre los mecanismos de puesta en valor del
patrimonio y la construccién de la identidad, individual y colectiva,
mantienen una estrecha relacién como parte de un proceso histérico
del cual no es posible deslindarlos, a pesar de sus objetivos tan distin-
tos. Esto supone una funcién de cohesion social; la ideologia estatal
necesita convertir a la identidad cultural en patrimonio nacional para
legitimar su comunidad nacional (Salas, 2003, p.51). De tal modo, la
gestion del patrimonio es un recurso para la conservacién y reconfi-
guracion de la identidad por sus anclajes simbdlicos y significativos.
Lo anterior, a su vez, pone en entre dicho la visién tradicional del pa-
trimonio dominada por criterios exclusivamente estéticos e histéricos.
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La gestidn del patrimonio, incluyendo su funcién de cohesién social,
a través de la identidad cultural, es ante todo un ejercicio de dialogo
y de confrontacion entre distintas perspectivas civilizatorias, con sus
propias condiciones histéricas sobre lo que somos. Algo que represen-
ta el primer punto de choque entre los distintos tipos de valores que
fundamentan la cosmovisién particular de una sociedad, por ejemplo,
entre la cultura dominante y los movimientos contraculturales dentro
de un contexto politico a distintas escalas. En la dicotomia anterior
también estan presentes dos formas de patrimonio contrapuestas,
por un lado, la nacional y por el otro la universal, donde los valores
de la cultura occidental se contraponen a los valores de las culturas
locales. Ambas obedecen a procesos histéricos y civilizatorios distintos,
en especial, con respecto a las culturas colonizadas. Dinamicas de esta
naturaleza evidencian que el reconocimiento del patrimonio es una
condicion contextual y arbitraria, es decir, no se trata de pensar la iden-
tidad desde una visién esencialista, sino, desde un marco de discusién
ético y estético en constante transformacién histérica, nominalista.

La vinculacion de la identidad cultural con la valoracion del pasado,
como se haindicado, resulta ineludible y compleja, porque constituyen
un proceso histérico a través del cual se le da vida a una sociedad o
grupo al asimilar una ideologia. El reconocer la funcién del patrimonio
como fuente de la identidad cultural ayuda a entender la importancia
de la relacion entre la vida civica y el interés publico en materia arqui-
tectdnica, y desde luego urbana (Salas, 2003, p.57). Sin embargo, lo an-
terior, supone un riesgo de institucionalizacion de la identidad cultural
y su expresion: «la esfera donde se articula y comunica un pueblo para
enfrentar los acontecimientos y conflictos de la vida cotidiana, privada,
publica, politica, econémica, en un didlogo e iniciativa social» (p.58). La
influencia que ejerce, en este sentido, una estructura axiolégica en la
construccion social e individual de la identidad, no solo opera sobre la
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los objetos de la vida cotidiana, la arquitectura y la ciudad, sino también,
sobre nuestros cuerpos y sus valoraciones, como en el ambito moral. Ya
que la valoracion del cuerpo es un elemento definitorio de la experiencia
de la vida cotidiana desde donde se disputa nuestra identidad cultural.

La ciudad como una axiologia del cuerpo humano

La valoracion del cuerpo caracteriza la vida en las ciudades en cada
época. Richard Sennett, en su libro Carne y piedra: El cuerpo y la ciu-
dad en la civilizacién occidental (1997), expone que, la experiencia del
cuerpo en la ciudad, como el dominio simbélico de la carne,va a la par
del dominio simbdlico de la piedra que representaron ciudades em-
bleméticas en distintos periodos histéricos. El usa como ejemplos la
Atenas de Pericles, la Roma de Adriano, entre otros mas, para explicar
laforma que se le dioalacarney alapiedra cuyo resultado fue una ex-
periencia Unica de la vida cotidiana de estas ciudades. Algo que se logré
gracias a una concepcion del cuerpo en relacion a la identidad de sus
habitantes. Sennett dispone de diversos recursos para establecer esta
relaciéon, apela a ritos y practicas como medios que le daban forma, de
un modo estructural, a las ciudades, estableciendo el nivel de identidad,
pertenencia y posicionamiento en ellas, desde la perspectiva de la va-
loracién del cuerpo. Donde compara las diferencias entre la concepcion
del cuerpo del ciudadano griego con los cuerpos de los esclavos que
estaban a su disposicién. Un paralelismo claro con la Alemania Nazi
y la terrible valoracién que se hacia de los cuerpos de los judios con
respecto aquellos que eran identificados como ciudadanos dentro de
su vision de identidad cultural.

Los anclajes que usa Richard Sennett para hacer su analisis sobre
como la valoracion del cuerpo configuraba la experiencia de las ciudades
los sitda principalmente en un marco moral, es decir, sobre todo aquello
que estaba permitido, prohibido o simplemente era tabu en relacion
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al cuerpo. En este sentido, la concepcion religiosa era un componente
determinante y un referente claro que daba cuenta de una estructura
axiolégica que moldeaba tanto a la carne, como la piedra. Pero también
de otras instituciones simbélicas como el arte, la politica, la economia
y la ciencia, que seglin el momento ejercieron una influencia puntual.
Cuando analiza la Venecia renacentista, su punto de partida es el
valor que se le da al tacto en el contexto del gueto judio y la necesidad
de mantener con ellos relaciones comerciales. El usa la obra de Sha-
kespeare, «El mercader de Venecia», para explicar cémo se entendia
el tacto y las relaciones de proximidad; la impureza del cuerpo judio.
Un valor moral cristiano que se hacia presente en el temor a tocar a
los judios, representando un limite de esa concepcién de un cuerpo
comun. Esto se expresaba en la necesidad de segregar aquellos que
eran diferentes, para no tener que tocarlos ni verlos. Si bien pareciera
que, la idea del gueto es evitar la contaminacion corporal, también va
acompafada de evitar una contaminacion ideoldgica, en que se dispu-
taban nuevas formas de vida comunitaria, y desde luego patrimonial.

El cuerpo judio era impuro. Un pequefio detalle del ritual de los negocios
revelaba la desazén que provocaba el tacto. Mientras que entre cristianos
un contrato se sellaba con un beso o con un apretén de manos, con los
judios se cerraban con unainclinacién, de tal manera que los cuerpos no
tuvieran que tocarse. El propio contrato que Shylock cierra con Antonio, el
pago en carne, revelaba el temor de que el judio contaminase un cuerpo

cristiano utilizando el poder de su dinero (Sennett, 1997, p.233).

Los cristianos de Venecia, de este periodo, intentaron construir la ciudad
desde la légica de la comunidad y la represién, segregando a quienes
eran diferentes, en cuyo centro estaba el miedo a tocar cuerpos extra-
Aos y seductores, pero esencialmente, a los cuerpos judios, bajo una
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intencién muy clara, vincular la identidad judia con una geografia de
la represion (p.234). Mientras que, en el caso de la Atenas de Pericles
asocia el cuerpo del ciudadano al valor de la desnudez, como un recurso
de presencia. El griego civilizado convertia su cuerpo descubierto en un
objeto de admiracion, su exhibicion afirmaba la dignidad del ciudadano,
ya que del mismo modo exhibian sus opiniones en el &gora (p.35). Una
postura que, por el contrario del valor cristiano del tacto y la pureza
del cuerpo, la desnudez era un recurso para estrechar los lazos de los
ciudadanos como entidades politicas en la figura del civitas. El hombre
a través de la expresién del amor erético expresaba su vinculo con la
ciudad, por eso el politico se presentaba como amante o guerrero, una
posicién que promovia la identidad masculina.

La valoracion del cuerpo es consustancial con un proyecto de ciudad,
debido a que este Ultimo florece y evoluciona a través de un sentido de
corporalidad que puede simbolizar desde valores civicos, hasta morales
que establecen al cuerpo como un espacio comun. El dgora ateniense
o los guetos judios en Venecia se convirtieron en una expresion de
este proceso de configuracion de la vida en la ciudad, por ello Sennet
se pregunta si ;Puede la diversidad urbana vencer las fuerzas del in-
dividualismo? Una pregunta que como él indica comienza por la carne
(p.276). Es una idea poderosa para pensar las ciudades y su patrimonio,
ambas comienzan desde la carne, no desee la piedra, o que establece
una linea de trabajo fundada en los valores asociados al cuerpo con
los procesos de urbanizacion de las ciudades.

Las instituciones simbdlicas de naturaleza religiosa, politica, econ6-
mica o de cualquier otro orden empujan una agenda ideoldgica segln
el proyecto civilizatorio en curso, que, a su vez, establecen los valores
como un medio de intervencién sobre la carne y la piedra. Dentro de
esta dinamica, la relacion del cuerpo como parte del patrimonio se
establece a través de su condicion intangible, es decir, el patrimonio
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cultural inmaterial, en ritos, codigos sociales y religiosos, tradiciones
orales y escritas, que se encarnan en nosotros y nuestras ciudades. Asi
la identidad cultural conlleva una expresion territorial, como el caso
de la geografia de la represién en Venecia, porque forman parte de un
mismo proceso historico en que se disputa la ciudad a través del cuerpo
y su asimilacion ideoldgica.

Si bien los valores asociados a la funcién social e histérica del patri-
monio, inmaterial o material, apuntan a la cohesién social, la continui-
dad cultural, el sentido de identidad y pertenencia, asi como el dialogo
y la tolerancia, cada institucion simbdlica, especialmente la religiosa,
establece los valores especificos que ordenan la vida y le dan forma.
Son los marcos de referencia que estructuran en cada época lo que
somos, partiendo de una impronta vital sobre nuestros cuerpos. En
este sentido, también es necesario profundizar en la relacion entre el
patrimonio cultural y las ciudades, en su constitucién por medio de la
infraestructura urbana. Porque la conservacién solo puede tener éxito
en contextos de mayor y mejor desarrollo, como en el ambito urbano
donde se concentran los edificios histéricos en la medida que se toman
en cuenta las relaciones entre el entorno construido y factores como
la calidad de la infraestructura urbana (Melgar, 2002, p.57). Aunque es
importante decir que, el urbanismo es un ejercicio vertical del podery
concebido burocraticamente distanciando la vida civica y del interés
publico encarnado Unicamente en el patrimonio monumental recono-
cido oficialmente (p.57).

La infraestructura urbana, en la construccién del patrimonio cultural,
forma parte del proceso de urbanizacion, por lo tanto, no es un ele-
mento aislado, sobre todo, tomando en cuenta las estructuras de poder
a las cuales responde, para establecer la vida civica y el interés publi-
co. Las estructuras axioldgicas, sin importar su institucion simbadlica,
derivan en dos frentes claramente reconocibles, en la infraestructura

94



Delgado, E.

urbana, la piedra, y en la definicion del cuerpo como una entidad ética
y estética, la carne. Porque los valores hacen un corte de transversal
tanto de la carne, como de la piedra. La constitucion del cuerpo parte,
en cierta medida, de un trabajo patrimonial por el dominio simbdlico
de la identidad cultural que disputa espacios vitales en la ciudad, segin
la agenda ideoldgica en turno. Algo que se expresa en un sentido de
bienestar, que vincula a ambos.

El binomio carne y piedra, forma parte de un proyecto civilizatorio,
por eso es tan dificil separarlos, y por ello el concepto de megamaquina
de Lewis Mumford es tan adecuado para entenderlo. Ya que, para él,
toda civilizacion requiere transformar y moldear los cuerpos para con-
formar un poderoso instrumento aun mayor que la suma de sus partes,
es decir, los componentes humanos, y cumplir asi con un ambicioso
proyecto histérico, al cual son dirigidos todos los esfuerzos colectivos
sobre lo qué es el territorio, la ciudad y la arquitectura. El sentido de
identidad y pertenencia, bajo esta perspectiva, apela a una idea de
orden que sujeta al individuo en distintos niveles, tanto fisico, como
simbolico, que moldea la piedra a través de la carne. Con ello lo que
revela Mumford es que, toda invenciéon humana dentro de un contexto
histérico y civilizatorio, incluyendo la ciencia y el arte, es parte de una
cosmovisién que pone andar una maquinaria que produce civilizacion.
En términos generales se refiere a un instrumento de composicion hu-
mana y de escala social, que en sus inicios atendia al poderio, ademas
de la autoridad para lograr su cohesion, soportado por un mecanismo
abstracto y de patrones regulares derivados del desarrollo cientifico y
tecnoldgico (Mumford, 2010, p.24).

El orden cosmico era el fundamento de este nuevo orden humano. La exac-

titud en las medidas, el sistema mecanico abstracto y la regularidad com-

pulsiva de esta «megamaquina», como la llamaré, surgieron directamente
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de la observacién astronémica y el calculo cientifico. Semejante orden,
inflexible y previsible, incorporado mas tarde al calendario, se transfirio

a la regimentacién de los componentes humanos (Mumford, 1967, p.24).

Para Mumford el orden, como instrumento, impone una disposicion ar-
tificial sobre los cuerpos, transformandolos a través desde distintas ins-
tituciones simbdlicas que permiten construir un proyecto civilizatorio.
Pero como nos indica Sennett, este ordenamiento es filtrado por medio
de ciertos valores en cada época que le dan forma a la experiencia cor-
poral de manera Unica, el tacto, la desnudez, la impureza del cuerpo,
etc. Incluso las instituciones simbdlicas segin cada periodo presentan
caracteristicas particulares, al ser construcciones tanto histéricas, como
sociales. Por ejemplo, las practicas religiosas de la antigua Grecia, en
Atenas, poco tenian que ver con las practicas cristianas en la Venecia
renacentista. Sin embargo, al hablar de instituciones simbélicas pro-
venientes del ambito religioso, politico, histérico o mas recientemente
cientifico, presentan valores compartidos mas alla de sus expresiones
civilizatorias diversas. En el caso de la religion se ejerce un orden desde
la fe, la moral, la trascendencia, entre otros referentes, que llevaron al
ejercicio de valores especificos en la tradicién catélica, como la verdad,
bondad, belleza y unidad. En politica, por su parte, la justicia, la solida-
ridad, la libertad e igualdad, Ilevaron a formas como el nacionalismo, al
fascismo o el régimen del terror en el Paris de la Revolucién francesa.

Las estructuras axiolégicas, junto con sus valores puntuales, pueden
ser rastreadas desde las instituciones simbdlicas que se presentan en
cada periodo histérico y el domino que ejercen como parte de una
gran cosmovision que distingue a una civilizacion, en donde cada una
cuentan con un peso especifico. En este sentido, el paralelismo entre la
gestion del cuerpo y el patrimonio es producto de la funcion vital que
cumple laidentidad cultural; «la utilizacion, proteccién y mantenimien-
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to del patrimonio estan vinculados con las fuerzas que dan vida a una
sociedad a un grupo» (Salas, 2003, p.55). Las analogias del cuerpo y la
ciudad son un ejercicio de los valores a razén de un sesgo ideoldgico
sobre lo que somos, algo que incluye la propia nocion de humanidad.
Es necesario indicar que las analogias del cuerpo y la ciudad funcionan
en ambos sentidos, a partir de una nocién de orden urbano encarnado
que domina al cuerpo, pero también desde una concepcién simbdlica
sobre lo que es el cuerpo, tomando en cuenta su caracterizacién y
valoracién como punto focal para identificar la vida en las ciudades.

Estructura axiologica

INSTITUCION SIMBOLICA

Identidad cultural

P B

El cuerpo La ciudad
(LA CARNE) (LA PIEDRA)

EL CIUDADANO INFRAESTRUCTURA
{Nocién de individuo) URBANA
(Nocién de bienestar)

Ilustracién 1. Diagrama que muestra las transformaciones que ejerce la estructura
axioldgica sobre la carne y la piedra. Elaboracién propia.

Arterias, venas y circuitos: los valores tecnolégicos de la infraestruc-
tura urbana

Juan Antonio Ramirez reflexiona sobre las relaciones simbdlicas entre
el cuerpo y la arquitectura bajo un criterio antropomorfista, cuando
menciona que han sido estrechas y complejas, en su libro Edificios-Cuer-
po: cuerpo humano y arquitectura. Analogias, metdforas y derivaciones
(Ramirez, 2003). De este modo convierte al cuerpo en un motivo de la
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arquitectura,y en esa medida, en un elemento arquitecténico mas. Una
exploracion que hace a través del trabajo de arquitectos y artistas como
Caramuel, Ledoux, Le Corbusier, Wright, Matta Clark o Frederick Kiesler.
Con ello, el autor hace un corte tanto temporal, como tematico de la
relacién entre el cuerpo y arquitectura en diferentes épocas, haciendo
dificil soslayar la pertinencia de dicha relacion. En especial al advertir
como el codigo simbdlico del cuerpo impone una valoracion y légica a
través de los 6rdenes arquitecténicos que trasmina a la concepcién de
las ciudades. Tanto la valoracion del cuerpo, como de la arquitectura,
y la ciudad, son parte de una operacién conjunta que encuentra un
punto de referencia en laidentidad cultural. Una relacién que empieza
a complejizarse al inducir otro tipo valoraciones que se transfieren de
un campo a otro, como lo ilustra Juan Antonio Ramirez.

Uno de los ejemplos mas acabados de esta operacion simbolica del
cuerpo, que definieron la vida en las ciudades, fue la concepcién de la
infraestructura urbana inspirada en el sistema circulatorio, junto con
el del sistema respiratorio. Esta vision sistémica fue producto de los
avances cientificos sobre el cuerpo, y del dominio que tomé como insti-
tucién simbédlica la medicina. Asi, William Harvey en 1628 al establecer
la idea del sistema circulatorio y su funcionamiento por medio de venas
y arterias ofrecio la base sobre la que se fincaron las ciudades moder-
nas: «Harvey inaugurd una revolucién cientifica en lo que se refiere a
la concepcién del cuerpo: su estructura, su estado sano y su relacién
con el espiritu. Asi se formé nuestro prototipo de cuerpo» (Sennett,
1997, p.275). La nocién de un sistema saludable, producto de un valor
médico, llevo a considerar el movimiento como otro valor derivado, en
que la obstruccién de la sangre, en el caso del sistema circulatorio o del
aire, en el sistema respiratorio, comprometian el bienestar de todo el
cuerpo. Una analogia que fue usada para entender los problemas aso-
ciados al trafico de las ciudades, peatonal o de cualquier otra clase, en
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donde se pensaba que, si se bloqueaba el movimiento en algin punto
de la ciudad, el cuerpo colectivo sufria una crisis circulatoria como la
que experimenta un cuerpo individual (p.282).

La idea del sistema circulatorio de William Harvey trajo consigo una
concepcién de cuerpo en movimiento muy particular que dio forma
a las ciudades modernas, gracias a la infraestructura destinada a las
vialidades para trasladar a los vehiculos, productos e individuos. Las
grandes autopistas y el metro se convirtieron en un modelo de transito
masivo que funcionaba en dos direcciones: congestién y diversidad por
el dia, mientras que por la noche descongestién y homogeneidad, una
mezcla que no implicaba un contacto significativo entre clases socia-
les, con el nacimiento de la era industrial, ya que la gente trabajabay
compraba para luego regresar a su casa (p.360). Es por eso que, como
indicaba Sennett, los planificadores del siglo xviil intentaban organizar
el trafico siguiendo los principios del sistema circulatorio del cuerpo,
aplicando términos como arterias y venas a las calles, Christian Patte
usé esto para justificar calles en una sola direccién (p.282). Pero la
medicina no fue el Gnico punto de partida, como institucion simbdlica,
para dar forma a las ciudades, es decir, |a circulacién era considerada
un valor tanto de la medicina, como de la economia, otro poderoso
motor que establecié un régimen en el mas puro sentido propuesto
por Lewis Mumford con su nocién de megamaquina.

El paradigma de Harvey equiparaba la importancia de las partes del cuer-
po y hacia que parecieran mas interdependientes a través de los movi-
mientos de la sangre. La concepcién del mercado de Adam Smith implicaba
que en los movimientos del mercado todos los actores eran igualmente
importantes e interdependientes, y se iban diferenciando cada vez mas

como consecuencia de la division del trabajo (Sennett, 1997, p.307).
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La vision sistémica del mercado apuntalo mas la forma de la vida en
las ciudades en la primera revolucién industrial, un impacto que clara-
mente se empezd a tratar de entender con intentos como los de Charles
Boot, con sus mapas de pobreza de la ciudad de Londres, entre 1886 a
1903. El impacto de la industrializacién en los procesos de urbanizacion
fue parte de una ruptura en la cosmovisién fundada una razén moder-
na, en que se integraa la razén como el recurso central para representar
el mundo, instalando con ello una vision secular (Habermas, 2008). La
ciencia, como la gran institucién simbdlica, encontroé diversos derroteros
como la medicinay la economia, pero también en la ingenieria con las
grandes obras civiles y de infraestructura urbana, que dio pie a lo que
se conoce como infraestructuras patrimoniales (Vézquez, 2008). Esta
visién patrimonial, de las infraestructuras urbanas, es producto de con-
sideraciones socioculturales de sus valores y las nuevas concepciones
del territorio, junto con una carga significativa del espacio como un
sustrato fundamental para los contenidos del plan urbano (p.155). Es
a partir de los valores fundados en una concepcioén del cuerpo lo que
permite entender el abordaje de la ciudad expresada en su infraes-
tructura, porque es a través de ella en que se configura sus dinamicas.
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https.//depositphotos.com/mx/illustration/areolar-connective-tissue-microsco-
pe-view-histological-human-physiology-402042354.html

llustracién 3. Plano de la ciudad de Paris y los flujos propuestos por Haussmann
para el movimiento de tropas (1870). Fuente: https.//arquitecturaacontrapelo.es/
tag/taxonomia/
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La ciencia fue una cosmovision que promovié un proyecto civilizato-
rio sobre nuestra identidad y nuestra cultura, presentando un sesgo
muy claro; la ingenieria, la medicinay la economia le dieron formaala
carney a la piedra de las ciudades modernas, en especial con la deno-
minada «revolucién urbana» que inicié a mediados del siglo xix hasta
mediados del siglo xx. De aqui es facil de seguir la relacién que hay
entre la infraestructura urbana con los valores asociados al cuerpo que
abarcan ambitos que no son necesariamente somaticos o fisiolégicos,
como es el caso de la cibernética y la informatica como nueva visién
sistémica en que se valora el flujo de la informacién. Algo que dio paso
a la introduccion de la tecnologia como una entidad con cierto grado
de autonomiay dominio como histéricamente no se habia observado,
promoviendo valores de naturaleza alin mas instrumentalistas de los
que se inauguraron con la primera revolucion industrial. Los valores,
se podria decir, forman el nicleo metafisico en el sentido mas estricto
de una cosmovision, por eso la necesidad de Nietzsche en apelar a «la
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muerte de Dios» para hablar de su transfiguracién de los valores. No
es casualidad que con la aparicion de la cibernética surgieran nuevas
agendas ideoldgicas como la tecnocracia que establecié otro marco
politico desde los valores tecnoldgicos, fuera del nacionalismo que, por
su parte redujo la integracién del pasado (conservacién del patrimonio)
s6lo como un recurso politico para construir una identidad nacional.

Si la agenda ideoldgica define activamente en la construccién del
patrimonio, los valores la anteceden en la medida que le dan forma a
la vida en las ciudades, que comienza en la figura simbdlica de la carne,
el cuerpo. Por eso son tan importantes las analogias entre el cuerpo, la
arquitecturay la ciudad. Se podria decir que, lo anterior es el principio
de orden descrito por Mumford, con su concepto de la megamaquina a
partir de una manera de sentir el mundo. Jean-louis Déotte planteaba
esta idea cuando reflexionaba sobre como los artefactos tecnolégicos,
caracteristicos de una época, definen nuestra sensibilidad. Un innegable
hacer-mundo y hacer-época (Déotte, 2004, p15). En que la arquitectura
y la ciudad forman parte de dicha dinamica, es decir, una época que les
dio forma, a través de la tecnologia, a una sensibilidad comdn, que con-
solidaba, a su vez, la afirmacién de una identidad individual y colectiva.
El aparato, como un recurso constitutivo de la megamaquina, es pues,
para Deétte, la mediacién entre el cuerpo (la sensibilidad afectada) y la
ley (la forma vacia universal) que Schiller designaba «forma soberana».
En este sentido, «la ley, que no debe entenderse aqui en un sentido
limitado, juridico, es aquello por lo cual, gracias a un aparato, el cuerpo
parlante se abre a lo que él no es: el acontecimiento» (p.15).

Parte de esa funcién de hacer mundo de la megamaquina con su
«forma soberana», en especial, a través de los aparatos ofrece una vi-
sibn mas amplia sobre nuestra identidad cultural y su relacion con el
sustrato tecnoldgico. El imperativo tecnolégico en la cultura (Postman,
1993), establece un régimen tanto instrumental, como significativo por
medio la adopcién de las innovaciones cuyo Unico valor lo reconoce en la
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eficiencia, y en la mejora de las condiciones de vida. Una visién de orden
que evoluciono de la tecnologia basada en las maquinas de vapor, junto
con un funcionamiento mecanicista, a una sustentada en el microchip y
la electronica, pero que en su conjunto estaban ancladas en una nocién
de movimiento que cambio la configuracion de las ciudades modernas.

Con el proyecto moderno electrénico se consolidé la digitalizacion
como la hipérbole del movimiento, la cual dio pie a una estructura axio-
l6gica en dos grandes categorias, el flujo y la distribucién, en las que son
contenidas otras mas: velocidad, latencia, utilidad, crecimiento, rentabi-
lidad, flexibilidad, adaptabilidad, cobertura y estabilidad. Valores encar-
nados y derivados directamente de las infraestructuras requeridas por
la tecnologia de la informacién y comunicacion (Tic), especialmente con
las redes inalambricas de telecomunicacién como la 5G, sin la cual no
es posible pensar las condiciones de vida de las ciudades actualmente.
De este modo son la expresién de esa «forma soberana», que encarna
una forma de hacer-época a través de su despliegue tecnologico.

El metro, para Sennett, dio forma del centro urbano moderno, en
este sentido se podria observar el mismo principio estructural con las
redes inalambricas. Ya que la organizacion del movimiento se convir-
tié en un sistema de orden especifico que configuraba las dinamicas
territoriales y urbanas, que incluia ya no solo el movimiento de los
cuerpos y mercancias. La digitalizacién se convirtié en un proyecto a
traves del cual se administra la vida, en que se redisefa «la naturaleza
de las relaciones con los otros, con las cosas, asi con nuestra propia
identidad, ahora duplicada por efigies artificiales» (Sadin, 2018, p.35).
La concepcién de las Smart Cities son la expresién por antonomasia de
esta «sensibilidad comin» y de un «orden soberano» que da forma a
un proyecto civilizatorio, en la medida que aspira a la continua reno-
vacion y mejora de sus soluciones tecnolégicas con el fin de optimizar
sus procedimientos, abarcando toda la estructura organizativa de una
ciudad. Algo que lleva a preguntar por la tecnocracia y la estructura
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axiolégica que promueve, donde la ciencia se presenta como la insti-
tucién simbdlica que domina y excluye a otras mas.

Las humanidades digitales han sido una respuesta ante cuestiones
de esta naturaleza, incluso en el contexto del patrimonio cultural (Troc-
chianesi & Bollini, 2023). La forma que le da a la vida la digitalizacion,
incluyéndonos a nosotros como organismos y a nuestros entornos, es
uno de los problemas centrales que busca abordar las humanidades di-
gitales, en especial, sitomamos en cuenta el peso que tienen las nuevas
infraestructuras urbanas asociadas a las Smart Cities para establecer un
sentido de bienestar que hace un corte ontoldgico sobre lo que somos.
El capitalismo digital establece su giro en este punto, al indicar que el
capital somos nosotros (Daum, 2019). En estos términos, la virtualidad
es un recurso que manifiesta una forma de coordinacion logistica con
respecto a un proyecto territorial como el de la globalizacién. Una con-
dicion sine qua non de la «sociedad red», en la cual las redes de informa-
cion serian los medios de organizacion socio-técnica a escala global de
la produccién y distribucién (Guajardo, 2013, p.7). La automatizacién, la
conectividad, el internet de las cosas y el uso de inteligencias artificiales
para administrar las ciudades, en el contexto del capitalismo digital,
parte una materialidad de los flujos distinta a la que se sustentaron
las primeras infraestructuras urbanas producto de la industrializacion
mecanicista: estaciones, caminos, carreteras, puentes, centrales y redes
de transporte de energia, las cuales son expresiones definitorias del
gran topico que representa la infraestructura patrimonial.

La aparicién de la infraestructura patrimonial, como categoria, da
un panorama claro sobre el peso que tuvieron los procesos de indus-
trializacién en la puesta en valor de sus referentes arquitecténicos a
través de sus grandes obras de ingenieria. Casos como la estacion de
Gare du Nord de Paris (1846), la primera estacién de toda Europa, o la
Stazione Centrale de Milan (1931), son ejemplos emblematicos que no
dejan duda del impacto patrimonial derivado de la cadena de bienes
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vinculada al ferrocarril. Ademas, por la empresa que representé su
concrecién. Esta extensién patrimonial se correspondi6 con los nue-
vos procesos de expansion urbana que fueron posibles gracias a la
revolucién industrial con sus infraestructuras territoriales, que fueron
sujetas a su valoracion cultural. En lineas generales, las infraestructu-
ras patrimoniales se distinguen por ser un fuerte componente y, a su
vez, una huella territorial, con un marcado interés por la valorizacién
del Patrimonio Industrial, como testimonio histérico, precisamente,
por su gran presencia territorial, fisica y social (Vazquez, 2008, p.162).
El funcionamiento estratégico, en la construccion de redes de flujo de
bienes y servicios, de las infraestructuras patrimoniales son un factor
indispensable para la planeacion y la l6gica de ordenamiento del medio
urbano con valores espaciales y sociales especificos (p.162).

Para entender los valores tecnolégicos derivados de la infraestructura
urbana, en relacion a la construccion del patrimonio cultural, Guillermo
Guajardo ofrece una ruta analitica desde las controversias socio-técni-
cas que traen consigo. No son elementos estaticos, solo un medio para
cubrir una funcion, que corresponderia a una vision instrumentalista
de la tecnologia. Son, por el contrario, una fuente de significados que
estructuran la vida social y cultural; encarnan en si mismas un orden so-
cial (Winner, 1979). Una perspectiva que complementa el planteamiento
de la infraestructura patrimonial que toma en cuenta las condiciones
socioculturales de los valores tecnoldgicos y su concepcion significativa
para la vida social, como ya se habia indicado (Vazquez, 2008).

Para Guajardo los valores que caracterizan la economia contempo-
ranea son el flujo y la distribucién para pensar la configuracion de las
ciudades desde su infraestructura, sin embargo, sefiala que requieren
integrarse para su lectura otras dimensiones como las humanidades,
la historia y las ciencias sociales, para ir mas alla de las ciencias de la
empresa y las ingenierias (2013, p.3). En estos términos, las infraestruc-
turas urbanas de la innovacion y la movilidad establecen un sistema
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organizativo de dinamicas puntuales, lo que le lleva a preguntar ;Cémo
han hecho posible la interaccién entre sociedades y economias a través
del movimiento de bienes? El pone el acento en el establecimiento de
las cadenas de bienes vinculadas a sistemas socio-técnicos encargados
de mover materias primas, transférmalas y distribuirlas (p.3).

Un punto importante a observar es que las cadenas de bienes, de
las que habla Guajardo, hicieron posible la transicién de la economia
mercantil de la Europa Medieval a la revolucidon industrial. Un periodo
que se ubico en el inicio de la revolucién urbana a mediados del si-
glo xix, introduciendo la «coordinacién de transportes e informacion
construidos por el ferrocarril, los telégrafos y redes que impulsaron
la primera globalizacién, expandiendo la produccién de bienes, pero
también el consumo masivo de servicios» (p.3). Un ejemplo que ayuda
a entender este contraste entre la infraestructura patrimonial con su
funcién tecnoldgica y econédmica, es el acueducto de la ciudad de Se-
villay las antenas de la red 5G. El valor patrimonial con que cuenta el
primero desde un punto de vista histérico es indudable, inclusive es un
factor caracteristico de su identidad que ha moldeado la planificacién
de la ciudad, mientras que el segundo se vuelve un factor de choque
claro para el contexto urbano. Habria que esperar, con cierta ironia,
si en algun punto de la historia estas antenas que forman la red ina-
lambrica podrian convertirse también en un referente de la identidad
cultural de la ciudad de Sevilla, sobre todo al tomar en cuenta que su
disefio tecnolégico no muestra ningln interés por adoptar un estilo
nacional (p.6), es decir una identidad cultural, aunque casos como la
estaciéon de trenes de Milan, producto de la aparicién del ferrocarril,
desde sus inicios habia una vocacién estilistica que hacia referencia a
una monumentalidad romana por medio de su estilo neoclasico.
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p £ \
llustracién 5. Acueducto de la ciudad de Sevilla, Espafia (68 y 65 a.c,). Fuente: 4 ex-
cursiones con encanto de un dia desde Madrid | Sentido Radio

Ilustracion 6. Antena de
la red inalémbrica 5G en
Sevilla, Espafa. Fuente:
https://static.elnortede-
castilla.es/www/multi-
media/201811/16/media/
antena-5g-1jpg
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Conclusiones: La disputa de la identidad entre la carne y el bit

Las relaciones sociotécnicas asociadas al valor que se le da a las no-
ciones del flujo y la distribucion, ya sea mecanica, eléctrica, mercantil
o biolégica, aunque tienen un mismo punto de partida, responden a
una «forma soberana» distinta que ordena la vida. Esto se refleja en el
proyecto civilizatorio que han representado algunas infraestructuras
por su escalay el enorme poder politico, econémico y social-nacional
requerido para su realizacién (Edwards, 2002, citado por Guajardo, 2013,
p.6). Los sistemas socio-técnicos de las infraestructuras urbanas, en
este sentido, establecen un orden artificial bajo la figura de una fuerza
transformadora, la creacion del tiempo en las ciudades, con sus instru-
mentos de medicion,ademas de una organizacion social. La nocién de
«cadena de movimiento» propuesta por Guajardo matiza el valor del
movimiento con sus derivaciones como un recurso sistémico, en el cual
integra la disponibilidad de materias primas, el transporte, la transfor-
macion y la logistica (p.6). Pero en un sentido méas amplio continua con
una construccién histérica, como se ha observado, de una estructura
axioldgica que ha configurado la carne y la piedra asociada al flujoy la
distribucién. Especificamente, el propio Guajardo menciona «la red de
flujos» como el primer sistema socio-técnico con el que se introducia
una nueva coordinacién y conectividad con otros medios necesarios
para el proceso de transporte (p.12).

El principio vital que rige a la carne promovi6 una nociéon de mo-
vimiento a través de valores especificos, como se observaba con el
sistema circulatorio, pero el bit, por su parte, promueve una concepcion
mas genérica sobre lo que es la carne y la piedra, diluyéndolas. Una
tendencia que se perfilaba desde la concepcién del mercado, en que
se privilegiaba el movimiento por encima de los derechos de la gente,
al momento de disefar el trazo de las ciudades: «el trafico quedé di-
vorciado del disefio de los edificios situados a lo largo de la calle, solo
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importaba la fachada; y la vena urbana convirtié la calle en un medio de
escapar del centro urbano, mas que habitar en él» (Sennett, 1997, p.354).
Bajo esta idea, las redes de Haussmann y sus derivaciones buscaban
sacar a la gente de la ciudad como llevarla a ella (p.354), pero desde una
concepcion de individuo valorado mas como objeto, que como sujeto.
La disociacién entre la carne y el bit, reforzada por la figura del mer-
cado, marco una distincion clara en la concepcion del cuerpo como
hecho biolégico, los problemas que representaba para su movimiento
como parte de una megamaquina eran de otra naturaleza. La invencién
del metro de Londres fue un buen ejemplo de ello, expresado como
infraestructura urbana. Ahora, por su parte, con el bit el cuerpo se
reconoce como un hecho informatico. El flujo informatico del cuerpo
presupone otra clase de problemas para la gestién del movimiento a
través de redes inalambricas, la inteligencia artificial, el big data vy el
analisis de datos, que en conjunto perfilan bajo la administracién digital
de la vida la produccién y el consumo: trabajar, comprar y descansar.

() en la década de los ochenta, los alambres de acero trenzado se convir-
tieron en la infraestructura perfecta para la reestructuracién integral de
la comunicacién y el flujo de la informacién del mundo: eran mas fiables
y con mayor capacidad para el despliegue de lo que se ha dado llamar
capitalismo digital, un sistema donde las principales empresas del mundo
utilizan las redes de comunicacién para mantener la rentabilidad en sus

modelos de negocio (Cancela, 2023, p.27).

Los cables interoceanicos, como epitome de la infraestructura, se con-
vierten en parte de un proyecto de colonialismo territorial informatico.
La carney la piedra es colonizada desde el bit, tanto instrumentalmente,
como significativamente. La carrera tecnolégica entre Chinay E.U.A con
la red 5G, junto con sus subsecuentes versiones, muestra esta disputa
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territorial a nivel global a la que estan sujetas las ciudades, la cual co-
mienza por la reformulacién de la carne. Algo que abrié controversias
importantes asociadas al cuerpo para asumir este nuevo estadio técnico
con respecto a sus implicaciones éticas (Delgado, 2021). Las infraestruc-
turas subterraneas, interoceanicas, son otro componente indispensable
para pensar nuestra experiencia de internet, representando unavisién
tecnolégica del capitalismo digital que se construyé durante siglos gra-
cias a practicas coloniales (Cancela, 2023, p.23). Lo que nos revela que
la infraestructura del capitalismo digital representa un sistema socio-
técnico que parte de la necesidad «cuasi religiosa de estar conectados
todo el tiempo a los servidores de cuatro empresas norteamericanas,
iComo si los cuerpos no existieran mas que como sustrato inmaterial
de la nubel» (p.23). Este sistema formado por «rios de informacién», a
diferencia de los acueductos de la Antigua Roma, integra a las personas
y las cosas a través del estatus de conectividad, por eso la necesidad de
asumir un cuerpo sin 6rganos.

El peso que toma el valor tecnoldgico no sélo reconfigura una nocién
de movimiento de los seres y las cosas, sino también otros ambitos
que cuentan con sus propias instituciones simbdlicas, es decir, con otros
campos de valor, como el histérico, el cultural o identitario, el artistico o
el social, entre otros. El bit, como unidad ontoldgica, representa una di-
sociacion entre el patrimonio y los nuevos valores emergentes, producto
de nuevas formas de operativizar el territorio y los cuerpos. Un asunto
que ya no apela a legitimar la comunidad nacional en funcién de la con-
servacion del patrimonio; mas bien, integra el sustrato tecnolégico como
un potente detonador de la identidad cultural, asociado, por ejemplo, a
la idea de conectividad relacionada al flujo y al movimiento. Esto lleva
a preguntarse ¢Cual es el lugar de la construccion patrimonial en este
contexto, que apunta a un sistema informatico en el que él cuerpo se
convierte en un producto tecnolégico mas? Especialmente queda la duda
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sobre el lugar que guardan los postulados tradicionales del patrimonio y
conservacion expresados en la Carta de Venecia de 1964, como el prin-
cipio de autenticidad. Un valor que, a todas luces, esta fuera del marco
propuesto por la digitalizacion, en la medida que se ve comprometida
por la capacidad de interaccion y transformacion continua de las carac-
teristicas originales de los objetos para mantener la produccién de datos.

La valoracién del cuerpo que impone la digitalizacién de las ciudades
y el territorio, como indica Ekaitz Cancela, a través de su infraestruc-
tura, es proyecto civilizatorio que busca el dominio tecnolégico de la
carne y la piedra, imponiendo un orden artificial muy especifico que
desplaza al natural, anclado en lo biolégico y fragmentando el cuerpo.
Como sistema socio-técnico parte de las tecnologias del control cor-
poral para implementar un modelo de negocio desde |la economia de
la atencién (Schiller, 2000), es decir, es un régimen para un ejercicio de
poder, y es, en esa medida, un espacio colonizado que busca cooptar las
posibilidades para cualquier utopia digital fuera de su planteamiento
de domino. Su estructura axiolégica, transfigura los valores biologi-
cos desde su insuficiencia para contraponerlos al ritmo electrénico,
cambiando el sustrato ontolégico de nuestra identidad sobre nuestra
condicion humana. Algo que indica Cancela: «los cables no permiten la
transferencia de innovaciones tecnolégicas de manera libre, ni mucho
menos de formas de conocimiento o saberes no dominantes, sino que
cimientan un orden erigido sobre las plataformas de Silicon Valley»
(Cancela, 2023, p.25). El sesgo ideoldgico, en este proceso de coloniza-
cion, establece una controversia que hace dificil desmarcar la puesta
en valor de un bien patrimonial.

A grandes rasgos, la infraestructura urbana se trata de un sistema
socio-técnico que se distingue por un «orden soberano» instrumenta-
lista, anclado a un empirismo, es decir en una cosmovision anti-me-
tafisica, que integra el rastro digital del cuerpo como un recurso de
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identificacién. El punto de giro en esa transfiguracién anti-metafisica
de los valores esta en el desplazamiento de la verdad por la felicidad, al
convertirla en un eje axial, como lo planteo Aldous Huxley, en su novela
distopica Un mundo Feliz, sobre el modo en que el estrato tecnolégico
define nuestra experiencia estética y la forma de la vida, perfilando
un escenario en disputa claro sobre el patrimonio desde lo que somos.
El estrato tecnolégico, siguiendo la teoria del «aparato estético» de
Déotte’, también tiene otra implicacion importante en la concepcion
del patrimonio en la medida que postula que es un medio por el cual
se genera un cierto modo de la memoria, «hay en consecuencia tantas
formas de la memoria como de aparatos» (2004, p.275).

En estos términos, el aparato construye una nueva temporalidad,
vinculada, a su vez, a la axiomatica de una época que promueve un
sentido de bienestar, en donde el punto focal es el formato que da so-
porte a la construccion de la memoria, una condiciéon que compromete
la propia concepcién y valoracion del patrimonio. Porque es el medio
que le permite sostener su continuidad que es guiada por determina-
dos valores. Asi, la dicotomia entre verdad y felicidad es un factor de
cambio en los engranajes de la megamaquina, expresada en un pro-
yecto civilizatorio, tanto de manera operativa, estética y significativa
que se encarnan en el cuerpo para disputar la ciudad vy, en ello, afirmar
su trascendencia en un conjunto de bienes de distinta naturaleza, los
cuales postulan una identidad corporal en cada época como parte de la
construccién patrimonial. Para finalizar, es necesario identificar que Ia
puesta en valor no proviene intrinsecamente del campo del patrimonio,
sino de un sustrato tecnolégico que moldea la vida bajo la forma de la
infraestructura urbana, y con ello la memoria colectiva, la identidad y
la pertenencia a un territorio.
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Nuestro Ford mismo hizo mucho por trasladar el énfasis de la verdad y la
belleza a la comodidad y la felicidad. La produccién en masa exigia este
cambio fundamental de ideas. La felicidad universal mantiene en marcha
constante las ruedas, los engranajes; la verdad y la belleza, no. (..) La
verdad ha salido perjudicada, desde luego. Pero no la felicidad. Las cosas

hay que pagarlas. La felicidad tenia su precio (Huxley, 1932, pp. 147-148).
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El patrimonio cultural
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Resumen

El uso de tecnologias digitales para el estudio, conservacion, restaura-
cion, documentacion y apreciacion del patrimonio cultural edificado
es una realidad ineludible. Las infraestructuras de informacion son la
clave para realizar estos procesos. Estas abarcan registros, documentos
o archivos, tanto analogos como digitales, que permiten una interpre-
tacién y presentacion integral del patrimonio cultural edificado. El Area
Metropolitana de Guadalajara posee un acervo considerable y, desde el
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ano 2016, las politicas metropolitanas han buscado atender la conser-
vacién del patrimonio edificado; sin embargo, estas acciones parecen
insuficientes. Esto se refleja en multiples demoliciones de fincas patri-
moniales. El objetivo es describir el estado actual de las infraestructuras
de informacion que pueden ser utilizadas para la interpretaciony pre-
sentacion del patrimonio cultural edificado en el amg. La metodologia
empleada es de tipo descriptiva y cualitativa a partir de una revision
de la literatura especializada que incluye un analisis de documentos,
archivos e instrumentos de planeacion, asi como entrevistas focalizadas
con actores locales. Las conclusiones del estudio permiten establecer
una serie de consideraciones para redefinir la politica metropolitana
en materia de gestion y conservacion del patrimonio cultural edificado.

Keywords: built cultural heritage, information infrastructures, metro-
politan identity.

Abstract

The utilization of digital technologies for the study, conservation, resto-
ration, documentation, and appreciation of built cultural heritage has
become an unavoidable reality. Information infrastructures serve as the
backbone for carrying out these processes. These infrastructures encom-
pass records, documents, or archives, both analogue and digital, which
enable a comprehensive interpretation and presentation of built cultural
heritage. The Guadalajara Metropolitan Area (gma) boasts a significant
heritage collection. Since 2016, metropolitan policies have sought to ad-
dress the conservation of built heritage; however, these actions need to be
revised. This is reflected in the multiple demolitions of heritage buildings.
The objective is to describe the current state of information infrastruc-
tures that can be utilized for the interpretation and presentation of built
cultural heritage in the gma. A descriptive and qualitative methodolo-

18



gy was employed, drawing upon a review of specialized literature that
includes an analysis of documents, archives, planning instruments, and
focused interviews with local stakeholders. The study’s findings allow for
establishing a series of considerations to redefine metropolitan policy on
managing and conserving built cultural heritage.

Introduccion

La digitalizacion ha revolucionado al mundo actual, ya que la integra-
cién de las tecnologias de la informacion y la comunicacion (tic) se
han arraigado en las actividades de la vida en las ciudades, hogares
y lugares de trabajo: desde dispositivos inteligentes, la prestacion de
servicios de comunicacién, movilidad, ocio o consumo (Kitchin, 2014)
e incluso la aplicacion de politicas de estado y la configuracién de
la gobernanza territorial (Datta, 2023). La digitalizacién es promovida
como una politica internacional para facilitar la conectividad, el acceso,
la inclusién, los servicios v, en general, la vida de las personas (oNU,
2023). En este contexto, cada vez es mas frecuente la incorporacion
de plataformas digitales en infraestructuras, procesos econémicos y
gubernamentales (Poell et al, 2019).

El Area Metropolitana de Guadalajara (ama), con una poblacién que
supera los cinco millones de habitantes, ostenta el titulo de la tercera
zona metropolitana mas poblada de México (SEDATU et al., 2023). Su
influencia en el occidente del pais es innegable, abarcando los ambitos
demografico, econémico, industrial, politico, educativo y cultural. A lo
largo de sus casi cinco siglos de historia, el AMG ha construido un pa-
trimonio tangible e intangible de gran relevancia, no solo para Jalisco,
sino para todo el pais. El patrimonio intangible del AMG es muy diver-
so; tanto el mariachi, emblema musical de México, como la industria
tequilera, tienen Jalisco como su cuna, siendo el AMG la fuente desde
donde estos se proyectan al mundo. Expresiones religiosas como la
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Romeria de la Virgen de Zapopan y los bailes tradicionales; asi como
la gastronomia y la produccion alfarera, se suman a eventos de clase
mundial como la Feria Internacional del Libro (FiL), consolidando al AMG
como un epicentro cultural. Por su parte, el patrimonio tangible del
AMG también es un elemento remarcable de esta metrépoli. La ciudad
ostenta un sitio reconocido como Patrimonio de la Humanidad por
la uNESCO, ademas de una amplia variedad de murales, arte urbano,
monumentos y una arquitectura diversa que abarca desde la época
colonial hasta los movimientos modernos del siglo xx.

El objetivo de este analisis es describir el estado actual de las in-
fraestructuras de informacién utilizadas para la interpretacion y pre-
sentacion del patrimonio cultural edificado en el AMG por dependencias
publicas, en las que se asume se manejan datos oficiales que han sido
producidos por técnicos especialistas y que pueden ser utilizados para
la elaboracion de politicas publicas en favor de la proteccion y conser-
vacion del patrimonio edificado. Esta descripcién constituye un insumo
para la discusion sobre el uso de plataformas digitales para redefinir la
politica metropolitana en materia de gestion y conservacién del patri-
monio cultural edificado en el AMG.

Las plataformas parecen haber sido migradas de documentos ela-
borados originalmente en papel pero sin aprovechar el gran potencial
de las mismas particularmente para crear conciencia sobre el valor
del patrimonio edificado en los ciudadanos. Se registra una falta de
herramientas para la interaccion entre los diferentes actores involu-
crados en la proteccién, conservacion y actualizacion de los inmuebles
que permita conocer mas a fondo su valor en las grandes metropolis.
La interpretacién y la presentacion del patrimonio arquitecténico son
conceptos que se pretende poner en comdn para inducir a una reflexién
acerca de la importancia de estas plataformas y de la necesidad de
contar con especialistas para su construccién y actualizacion. En la
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medida en la que los tomadores de decisiones de las diversas depen-
dencias a nivel municipal, estatal y federal comprendan el alcance de
los procesos de digitalizacion de nuestras grandes metropolis es en la
medida en la que podran cobrar relevancia.

Para el analisis se desarrolla primeramente una descripcion de las
zonas patrimoniales del AMg, y los riesgos a los que se enfrenta por
la dinamica de desarrollo metropolitano. Posteriormente se define el
término de infraestructuras de informacién pues por ser un término de
reciente uso aln tiene ambigliedades en sus alcances. Las herramien-
tasy los criterios utilizados para el analisis se explican en el apartado
metodoldgico, y finalmente se exponen los resultados producto de una
evaluacion multicriterio que permitira conocer el estado actual de las
plataformas analizadas.

Si bien hay que reconocer la presencia de areas naturales de gran
relevancia, como el Bosque de la Primavera o la Barranca de Huentitan
para el AMG, asi como el patrimonio intangible antes mencionado, para
el propdsito del presente trabajo, s6lo se hara referencia al patrimo-
nio cultural edificado, el cual se manifiesta en edificios y fincas de los
nueve municipios metropolitanos.

El patrimonio cultural edificado en el AMG

En el AMG se identifican 28 zonas patrimoniales, clasificadas como cen-
tros histéricos y areas tipicas. Todas las zonas patrimoniales del AMG se
encuentran decretadas en el Periddico Oficial del Estado de Jalisco; sin
embargo, el 64% de éstas no cuentan con inventario, sélo los munici-
pios de Guadalajaray Tlajomulco de ZUfiga cuentan con la totalidad de
inventarios para sus zonas patrimoniales (IMEPLAN, 2023). En 2023, el
Instituto de Planeacién y Gestién del Desarrollo del Area Metropolita-
na de Guadalajara (IMEPLAN), organismo técnico e intermunicipal res-
ponsable de la coordinacion y asistencia al desarrollo y la gobernanza
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metropolitana, Ilevé a cabo una evaluacién del Plan de Ordenamiento
Territorial Metropolitano del AMG (PoTMET) del afio 2016, con miras a
su actualizacién. Para evaluar las acciones metropolitanas para la con-
servacion y mejoramiento del patrimonio cultural edificado, el IMEPLAN
considera una serie de criterios que se presentan en su mapa R-E73-2.
Dichos criterios se pueden apreciar en la Tabla 1, la cual por motivos de
formato y visualizacién es una adaptacién de la original.

Tabla 1. Criterios en materia de conservacién del patrimonio cultural edificado en
la reglamentacién municipal.

MUNICIPIOS
SLT [GDL | IXT |INC |TLQ | TLJ |TON|ZPN | ZPT | AMG

CRITERIOS

Se consideran regulaciones en materia de licencias o
permisos para la intervencion de los bienes inmuebles de 1 1 0 1 1 1 1 1 1 8
valor patrimonial

Se consideran algun organismo especifico para autorizar

intervenciones de los bienes inmuebles de valor 0 1 o] o] 1 0 0 1 o] 3

patrimonial

Se consideran un catdlogo municipal de bienes inmuebles

de valor patrimonial o 1 o 1 o 1 o 1 o 4

Se consideran una clasificacion de bienes inmuebles de

valor patrimonial de acuerdo a la Ley Estatal o Federal o 1 0 0 1 1 0 1 0 4

Se consideran especificaciones para la edificacion en

bienes inmuebles de valor patrimonial o 1 1 0 1 1 0 1 1 6
i I irmi ini I

Se descnpen os proceqlmlentos administrativos para la 0 1 0 0 1 1 0 1 0 4

intervencion de bienes inmuebles de valor patrimonial

Se ccnsudel:an acciones para la promocién de la 7 0 1 o 1 1 1 1 1 0 6

conservacion de los bienes inmuebles de valor patrimonial

Se considera la transferencia de derechos de desarrollo

para los bienes inmuebles de valor patrimonial o 1 0 1 1 0 0 1 0 4

Se consideran sanciones en caso de no respetar la

regulacion en materia de bienes inmuebles de valor (0] 0 o] o] 1 0 1 1 0 3

patrimonial

Municipios:

SLT - El salto TLJ - Tlajomulco de Zafiga

GDL - Guadalajara TON - Tonala

IXT - Ixtlahuacan de los Membrillos ZPN - Zapopan

INC - Juanacatlan ZPT - Zapotlanejo

TLQ - San Pedro Tlagquepaque

Fuente: Adaptado del Mapa R-E73-2, IMEPLAN (2023).

Dentro de sus resultados, se determiné a las acciones propuestas para
la conservacion y mejoramiento del patrimonio cultural edificado como
ambiguas e insuficientes (IMEPLAN, 2023, p. 13). En este contexto, sélo
tres de los nueve municipios que conforman el AMG cumplen con mas
de siete de los criterios de evaluacién propuestos por IMEPLAN. Estos
criterios solo se limitan al marco reglamentario de los municipios, lo
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cual no garantiza su aplicacién por parte de los mismos (IMEPLAN, 2023).
Ademas, se propone generar o actualizar inventarios, asi como inte-
grarlos en una plataforma digital y georeferenciada, esto con el fin de
volver accesible al publico en general.

Guadalajara se distingue por su rica herencia arquitecténica, donde
conviven estilos barrocos, eclécticos y, de manera especial, el legado
del siglo xx. Durante el periodo 1920-1970, arquitectos, ingenieros y
constructores locales produjeron obras con las innovaciones y tecno-
logias internacionales, combinandolas con sus propias manufacturasy
saberes, resultando en obras que fusionan tecnologia, arte y artesania
(Del Arenal Pérez, 2013). Esta conjuncién de tecnologia, arte y artesania
es lo que identifica a Guadalajara y su area metropolitana, otorgandole
un caracter distintivo que ademas de manifestarse en su arquitectura,
se encuentra en otros ambitos como la gastronomia, como bien lo
expresa un especialista:

«Es muy dificil no saber que estas en Guadalajara. Hay una riqueza idio-
sincratica en esta ciudad que la hace distinta ... El no conformismo del
tapatio hace que sea una constante experimentacién desde la cocina hasta
la arquitectura. Desafortunadamente se esta perdiendo esto.»

(Entrevista con especialista, abril 2024)

Sin embargo, Guadalajara, al igual que muchas otras ciudades, enfrenta el
desafio de equilibrar su rico pasado arquitectonico con sus aspiraciones
de mostrarse como una ciudad moderna ante el mundo (Pérez Contreras
etal, 2015). Esta disyuntiva se manifiesta en las constantes demoliciones
de fincas patrimoniales, especialmente aquellas pertenecientes al pe-
riodo moderno (1950 - 1970). Si bien los ciudadanos y especialistas han
realizado esfuerzos para proteger dichas fincas patrimoniales, alertando
sobre su valor artistico y cultural a través de denuncias y llamados a su
proteccion en los periédicos de mayor circulacién y medios digitales a
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lo largo de casi una década (ver figura 1), estos esfuerzos han resultado
insuficientes. Los didlogos entre autoridades, ciudadanos, especialistas y
desarrolladores no son frecuentes, por lo que resulta complejo conciliar
el desarrollo urbano con la proteccién del patrimonio.

Figura 1. Denuncias ciudadanas y documentacién de demoliciones de fincas patri-
moniales 2010-2023.

Gas, @ e

Fue demolida la Casa Aguilar Figueroa, emblema del

oot Vulnerable, arquitectura
tvnse == posterior a1950

El despacho Albertina realizd un inventario de fincas patrimoniales, que
incluye 205 inmuebles del movimiento moderno o funcionalista

For:EL INFORMALGR @ o
ek e 200 D120
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: z 3 Guadalajara avald demolicion en
patrimonio moderno tapatio Guadalupe Zuno

Aetreea P
Gusdalmsra, Méxics (26 sbnl 2023 1813 s acice Pl s

SeSce  oecos
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Vecinos advierten que lucharan en defensa de su
patrimonio arquitecténico
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Fuente: Elaboracién propia a partir de ArchDaily México, 2015; uncTv, 2023; El Infor-
mador, 2010, 2023.

Numerosas fincas de valor arquitecténico que no cuentan con ningin
tipo de proteccién institucional por estar localizadas fuera de los pe-
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rimetros de proteccién o no ser consideradas en inventarios oficiales
del estado. Especialistas coinciden en que una de las causas de esta
pérdida de patrimonio radica en la indiferencia y desconocimiento por
parte de la sociedad local hacia su propio legado:

«El primer obstaculo y el mas importante es el desconocimiento de la
sociedad y la falta de aprecio hacia los edificios culturalmente significati-
vos... nunca vamos a lograr tener el interés por el patrimonio a menos que
cambiemos nuestra mentalidad y estar orgullosos de quienes fuimos y
quiénes somos y quiénes podemos ser. Ese es el principal obstaculo, todos
los demas se resuelven: académicos, econdmicos, politicos; todo se resuel-
ve. Si no resolvemos el interés histérico y cultural, nada va a funcionar.»

(Entrevista con especialista, abril 2024)

Ante este panorama complejo, la utilizacion de las infraestructuras de
informacion digitales se presenta como una herramienta fundamen-
tal para hacer frente a estas problematicas. Las estrategias digitales,
en conjunto con iniciativas educativas y de sensibilizacion, pueden
ser la clave para revertir la situacién actual, y por qué no, estimular
ese espiritu de experimentacién que caracteriza al tapatio para crear
arquitectura dnicay regional.

Las infraestructuras de informacion

Las infraestructuras de la informacién estan relacionadas con la digita-
lizacion de la informacion y la forma en la que esta es obtenida de las
fuentes en donde se origina, cdmo se almacena y cémo se distribuye
entre los habitantes de una ciudad o regién. La digitalizacion es la fuerza
transformadora de todos los sectores de la economia, el gobiernoy la
sociedad con base en la adopcion de tecnologias existentes y emer-
gentes (Vironen y Kah, 2019). Responde a un proceso evolutivo de la
sociedad y requiere para su funcionamiento de una infraestructura
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que permita los datos y la informacién. A este proceso, incluyendo la
generacion de plataformas e infraestructura de la informacién se le re-
conoce como la «cuarta revolucién industrial» en la que la proliferacion
de tecnologias ha transformado drasticamente la forma en la que los
gobiernos ven, representan y gobiernan los territorios y sus habitantes.

De acuerdo con Bowker et al. 2010, en los procesos de digitalizacion
se advierten dos fendémenos: por un lado, el aumento exponencial de
las actividades de recopilacién de informacién por parte del Estado (es-
tadisticas) y, por otro, la aparicién de los trabajadores del conocimiento
(los enciclopedistas) y el desarrollo paralelo de tecnologias y précticas
organizativas para clasificar, cribar y almacenar la informacion.

El término infraestructuras hace referencia a «conjuntos de equi-
pamientos colectivos necesarios para las actividades humanas, como
edificios, carreteras, puentes, vias férreas, canales, puertos y redes de
comunicaciones» (Bowker et al,, 2010, 97-98). Mientras que cuando va
acompafado del término informacién, incluye, ademas, entre otras
cosas: «las instalaciones y servicios digitales que suelen asociarse a
Internet: servicios informaticos, servicios de asistencia y repositorios
de datos». Esta red de informacion es muy grande y llega a muchos
lugares, incluso a todo el mundo. En su forma mas grande, se llama
Infraestructura Mundial de Informacién (ci1) y conecta sistemas de in-
formacién de diferentes paises (Borgman, 2000; Bowker et al., 2010).

La infraestructura de la informacién posee ciertas caracteristicas. El
informe Atkins et al. (2003) de la National Science Foundation las llama
ciberinfraestructuras, entendidas como aquellas capas que se sitlan
entre la tecnologia de base (una preocupacién informatica) y la ciencia
especifica de la disciplina. Su atencién se centra en los sistemas y ser-
vicios de valor afadido que pueden compartirse ampliamente en todos
los ambitos cientificos, apoyando y posibilitando grandes aumentos de
la ciencia multidisciplinar y reduciendo al mismo tiempo la duplicacién
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de esfuerzos y recursos (Bowker et al., 2010). No obstante, también
es importante considerar cual es la intencién de su implementacién
y quién la va a usar. Por ejemplo, si se quiere atender temas de trans-
ferencia o almacenamiento de informacién y qué medios se utilizan.
Siguiendo a Bowker et al. (2010), aqui la infraestructura se entien-
de como un concepto amplio que abarca una amplia gama de recursos
interconectados en forma de redes. Es fundamental comprender los
fundamentos tedricos de la infraestructura para disefarla, utilizarla y
mantenerla de manera efectiva. Ademas, en el ambito de la investigacion,
se amplia la definicién para incluir a las personas involucradas en la in-
fraestructura de la informacién, desde promotores hasta institituciones.

Metodologia
La metodologia es descriptiva y cualitativa, a partir de una revision de
la literatura especializada que incluye un analisis de documentos, ar-
chivos e instrumentos de planeacion, asi como entrevistas focalizadas
con actores locales. Las entrevistas se realizaron con especialistas que
promueven lainterpretacion y apreciacion del patrimonio cultural en el
AMG mediante plataformas a través de redes sociales o blogs personales.
Para analizar las infraestructuras de informacién acerca del patri-
monio edificado en el AMG se seleccionaron plataformas digitales que
cumplieran con tres criterios:

+ Informacién sobre patrimonio cultural edificado: La plataforma
debe contener informacién relevante sobre el patrimonio cultural
edificado del AmG.

- Caracter oficial: La plataforma debe ser oficial y estar adminis-
trada por algun nivel de gobierno.

- Cobertura del AmMG: La plataforma debe ser aplicable a uno o todos
los municipios metropolitanos.
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Dado que en la literatura consultada no se identificé un método esta-
blecido para evaluar plataformas digitales de patrimonio cultural, se
opto por desarrollar un conjunto original de criterios basados en los
siete principios de la Carta Ename del icomos (2008), los cuales son
aplicables para cualquier medio o forma que se considere apropiado
para la interpretacion y presentacion del patrimonio cultural:

1. Acceso y Comprensidn: facilitar el acceso fisico e intelectual del
publico.

2. Fuentes de Informacién: evidencias obtenidas a partir de mé-
todos cientificos aceptados asi como a través de las tradiciones
culturales vivas.

3. Contextoy entorno: se deben realizar en relaciéon con su entorno
y contexto social, cultural e histérico mas amplio.

4. Autenticidad: respetar los principios basicos de autenticidad si-
guiendo el espiritu del documento Nara (1994).

5. Sostenibilidad: El plan de interpretacién para un sitio patrimonial
debe ser sensible a su entorno natural y cultural y tener entre
sus metas la sostenibilidad social, financiera y medioambiental.

6. Participacion e Inclusion: ser el resultado de una colaboracion
eficaz entre los profesionales del patrimonio, la comunidad local
asociada, asi como todos los agentes implicados.

7. Investigacion, Formacidén y Evaluacion: requiere de actividades
continuas de investigacién, formacion y evaluacion.

En este analisis la interpretacion se considera como «todas las activida-
des potenciales realizadas para incrementar la concienciacion publicay
propiciar un mayor conocimiento del sitio de patrimonio cultural» (ico-
MOS, 2008, p. 2). Estas actividades pueden ser programas, conferencias,
publicaciones, entre otros. A su vez, se entiende como presentacion la co-
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municacion planificada de esta interpretacién (icomos, 2008); o en otras
palabras, los medios donde se comunica, ya sean digitales o analogos.

Como resultado de una reflexién sobre el significado de los siete
principios de la Carta Ename, se hizo un analisis multicriterio para el
que se formularon diez criterios :

Son gratuitas y de libre acceso.

Permiten autenticacién de usuarios.

Version multilenguaje.

Disefio intuitivo y amigable con el usuario.

Consideran una clasificacion de patrimonio cultural edificado de
acuerdo a la Ley Estatal o Federal.

Presentan informacion georreferenciada.

Presentan informacién visual (fotografias y/o fichas técnicas).

R N

Permiten procesos colaborativos y participacién de ciudadanos.

0 o N o

Proveen informacion sobre normativa aplicable para la interven-
cion de bienes inmuebles de valor patrimonial
10. Tienen una actualizacién constante.

Para cada criterio de analisis se asign6 una puntuacion dentro de una
escala de cero a cinco, donde representa cinco el valor mas alto. La
asignacion de valores se basé en el cumplimiento del criterio, con un
valor base de cinco y disminuyendo gradualmente hasta cero, que in-
dicaria la ausencia total de cumplimiento. La obtencidon del puntaje
maximo depende de factores como la ergonomia, la interfaz del sitio, y
la disponibilidad de complementos o aplicaciones. Por ejemplo, la co-
modidad visual de la plataforma, la facilidad de uso, la organizacién de
lainformacién y fluidez de navegacion o lavariedad de complementos
que amplian las funcionalidades de la plataforma. La calificacion final
de cada plataforma se determina mediante la suma de los puntajes
obtenidos en cada criterio.
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Resultados
De acuerdo con los criterios de seleccién, se incluyeron cinco platafor-
mas activas en el AMG para su analisis:

Visor Urbano.

Ganadora del Mayor's Challenge convocado por la fundacién Bloomberg
Philanthropies, esta plataforma tiene como objetivo combatir la corrup-
cion en los procesos de gestion del desarrollo urbano de Guadalajara;
en ella se pueden realizar tramites relacionados con la operacion de
giros y licencias de construccién. En particular presenta un inventario
actualizado de bienes inmuebles patrimoniales, como se muestra en
la figura 2, que abarcan los perimetros Ay B del centro histérico, asi
como de las nueve areas tipicas del municipio. Su interfaz es hasta
cierto punto intuitiva, aunque se proveen tutoriales para su uso. Sin
embargo, su alcance se limita al municipio de Guadalajaray la informa-
cion sobre el patrimonio edificado se restringe a la ubicacién de fincas
con su respectiva clasificacion, sin brindar detalles sobre el estado de
conservacién. Visor Urbano puede generar fichas informativas sobre la
fincas y la normativa aplicable, mas no provee imagenes que permitan
apreciar el estado actual y arquitectura del edificio.

Figura 2. Interfaz de Visor Urbano.
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Mapa Guadalajara.

Esta plataforma ofrece informacion cartografica y datos abiertos del
municipio de Guadalajara, abarcando diversos temas como la movili-
dad, levantamientos Lidar, servicios municipales y patrimonio cultural
edificado. Al igual que Visor Urbano, proporciona informacién limitada
sobre las fincas patrimoniales y su cobertura se limita al municipio de
Guadalajara; de hecho tiene un enlace directo a la plataforma de Vi-
sor Urbano. Esta plataforma es meramente informativa, ya que no se
pueden realizar tramites a través de ella. Su interfaz es similar a la de
Visor Urbano, como se muestra en la figura 3. Puede proveer imagenes
sobre los edificios y fincas patrimoniales, sin embargo estos no estan
disponibles al momento de este analisis.

Figura 3. Interfaz de Mapa Guadalajara.
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Sig Metro

El geoportal gestionado por el IMEPLAN integra informacion y datos abier-
tos de los nueve municipios del AMG. En esta plataforma se puede consul-
tar informacion cartografica proveniente de instrumentos de planeacién,
incluye servicios municipales. Ademas, se pueden descargar mapas y
realizar reportes ciudadanos. En cuanto al patrimonio, solo se limitaa la
consulta de perimetros de protecciéon. Como se aprecia en la figura 4, su
interfaz es claray ordenada, facilitando el uso de la misma. Cabe resaltar
que sus capas tematicas se encuentran en constante actualizacion, ya
que estas son el resultado de estudios y levantamientos realizados por
el IMEPLAN y colaboradores. Se pretende que esta sea |a plataforma base
para presentar el patrimonio cultural edificado a nivel metropolitano.

Figura 4. Interfaz de sig Metro.
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Inventario Estatal de Patrimonio Cultural del Estado de Jalisco.

Este portal web, administrado por la Secretaria de Cultura del Estado
de Jalisco, contiene inventarios de bienes muebles e inmuebles, asi
como del patrimonio cultural inmaterial del estado. Como lo muestra
la figura 5, su diseno es sencillo y no contiene elementos visuales que
capten la atencion del usuario. Esta plataforma es solo para consulta
y no presenta informacion georreferenciada ni contenido visual como
imagenes o fichas técnicas de los bienes patrimoniales. Su actualizacion
depende de las modificaciones de los inventarios estatales.

Figura 5. Interfaz del Inventario Estatal del Patrimonio Cultural.
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Catdlogo Nacional de Monumentos Histdricos Inmuebles.

Esta plataforma web administrada por el Instituto Nacional de Antro-
pologia e Historia (INAH), contiene alrededor de 85,000 fichas técnicas
de todos los bienes inmuebles histéricos del pais; no obstante, excluye
aquellos inmuebles de valor artistico y fisondmico relevantes pero que
fueron edificados después del afio 1900. Si bien las fichas técnicas son
detalladas, como se muestra en la figura 6, muchas de ellas estan des-
actualizadas o en proceso de validacion. Ademas, la informacion georre-
ferenciada se presenta en mapas aislados, dificultando la visualizacién
conjunta. Se recomienda unificar esta informacion en un geoportal,
para una mejor comprension de la coberturay presencia de los edificios
patrimoniales en un area determinada.

Figura 6. Interfaz del Catalogo Nacional de Monumentos Histéricos Inmuebles.
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En latabla 2 se presenta la evaluaciéon comparativa de las plataformas
digitales analizadas, destacando Visor Urbano como la opcién con ma-
yor puntaje debido a su facilidad de uso y la clara presentacion de la
informacion, ademas de las multiples funciones complementarias que
pueden aplicarse en esta plataforma, lo son la visualizacién de capas
tematicas y la realizacién de tramites, o que la vuelve vinculante.
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Tabla 2. Evaluacién comparativa de plataformas digitales

PLATAFORMAS DIGITALES

Inventario

Catalogo
CRITERIOS Estatalde . cional de
Visor Urbano Mapa SIG Metro Patrimonio /o numentos
Guadalajara Cultural del Histéri
istoricos
st Inmuebles
Jalisco TOTAL
Son gratuitas y de libre acceso. 5 5 5 5 5 25
Permite autenticacion de usuarios. 5 o} 5 0 5 15
Versién multilenguaje. 4] o} 0 0 o] 0
Disene intuitive y amigable con el usuario, s 5 5 3 3 21
Considera una clasificacion de patrimenio cultural
edificado de acuerdo a la Ley Estatal o Federal 5 5 5 5 5 25
Presenta informacion georreferenciada 5 5 5 0 4 19
Presenta informacién visual (fotografias y/o fichas
técnicas) 3 3 (o] [o] 5 n
Curaduria distribuida: Permite procesos colaborativos y
participacién de ciudadanos. o] [¢] (o] o] o] 0
Provee informacion sobre normativa aplicable para la
intervencion de bienes inmuebles de valor patrimonial 4 o} 0 3 3 10
Actualizacién constante. 5 5 5 3 3 21
TOTAL 37 28 30 92 33

Fuente: Elaboracién propia.

El analisis general de los aspectos positivos y negativos identificados
en la tabla 2 se desglosa a continuacion.

Aspectos positivos:

- Consideracion de clasificaciones oficiales: Todas las plataformas
incluyen informacién sobre clasificaciones o perimetros recono-
cidos juridicamente, lo que garantiza la confiabilidad de los datos.

+ Acceso gratuito: Es de gran valor que todas las plataformas sean
de acceso publico y gratuito, permitiendo una amplia difusion
del patrimonio cultural a la ciudadania. Algunas de estas pla-
taformas, como Visor Urbano o sic Metro, también permiten la
autenticacién de usuarios, lo que podria facilitar la identificacion
del usuario tipo que frecuenta estos servicios.

-+ Actualizacién periddica: Se observa una constante actualizacion
de los contenidos, si bien algunas plataformas presentan mayor
frecuencia de actualizacion que otras, todas presentan informa-
cion correspondiente a los dltimos tres afios.
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Disefo intuitivo: Las plataformas en general presentan un disefio
intuitivo y amigable para el usuario, facilitando la navegaciény la
busqueda de informacién. Al igual que el punto anterior, el grado
de facilidad es variable.

Aspectos negativos:

Falta de informacién sobre procesos administrativos: Salvo Visor
Urbano y, en algunos casos, el Catalogo del INAH, las plataformas
no ofrecen informacion detallada sobre las especificaciones, nor-
mativa o procesos administrativos relacionados con la interven-
cién o el desarrollo de inmuebles de valor patrimonial.
Limitadas o nulas opciones de colaboracién: Ninguna de las
plataformas permite procesos colaborativos directos para con-
tribuir al crecimiento de los inventarios o completar vacios de
informacion. Si bien sic Metro permite la denuncia o el reporte
de problemas urbanos, esto no se traduce necesariamente en un
enriquecimiento de los datos de fincas patrimoniales.
Ausencia de versiones multilingiies: Todas las plataformas se
encuentran Unicamente en espanol, lo que limita su alcance y
publico potencial. Si bien esta caracteristica puede ser discutible,
lainclusion de versiones bilinglies ampliara significativamente el
acceso a la informacion.

Material visual limitado y desactualizado: En plataformas, como
el Catalogo del INAH, se observa un material visual reducido y, en
ocasiones, desactualizado, lo que resta valor a la experiencia del
usuario. El resto de las plataformas no presentan ningln tipo de
material visual que facilite la interpretacién y presentacion del
patrimonio cultural edificado.
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El analisis presentado se basa en una evaluacién comparativa de las
plataformas mencionadas; sin embargo, es importante considerar que
existen otros recursos digitales relacionados con el patrimonio cultural
que no han sido evaluados en este estudio; por ejemplo los blogs in-
dependientes y paginas dedicadas exclusivamente a la promocion del
patrimonio edificado del AMG en redes sociales.

Discusion y consideraciones finales
A partir de la revision de literatura y las entrevistas realizadas, es po-
sible afirmar que tanto las instituciones mediante sus publicaciones y
plataformas digitales, como los entrevistados coinciden en la necesidad
de homologar los inventarios y simplificar los procesos para intervenir
inmuebles de valor patrimonial. Esta homologacion y simplificacién
son cruciales para facilitar la gestion y el aprovechamiento de estos
inmuebles. Al ser los inventarios y procesos componentes abstractos
de una infraestructura de informacién (Bowker et al.,, 2010), es funda-
mental mejorarlos para que no obstaculicen la reutilizacién y el apro-
vechamiento de los inmuebles de valor patrimonial en el AMc. Unain-
fraestructura de informacion eficiente y accesible permitiria una mejor
gestion, conocimiento y aprovechamiento de este valioso patrimonio.

Uno de los aspectos que no se pudo abordar durante este analisis,
y que sin duda merece ser considerado para estudios posteriores, es
la cuantificacion del impacto de estas plataformas. Debido a limita-
ciones técnicas, no fue posible determinar la cantidad de usuarios que
las visitan, identificar el perfil de usuario que las emplea y conocer los
fines con los que las utilizan. Esta informacion resultaria relevante
para comprender el alcance y la efectividad de estas herramientas en
la gestion del patrimonio cultural edificado.

La mayoria de las plataformas aqui expuestas no fueron creadas
exclusivamente para la presentacién del patrimonio cultural edificado,
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esta tematica solo es un complemento, lo que limita las posibilidades
de interpretacion y difusion. Se observa una falta de profundidad en
la interpretacion del patrimonio, especialmente en lo que respecta a
edificaciones del siglo xx y xxI. Aunado a esto, los gobiernos municipa-
les metropolitanos no presentan de manera equitativa su patrimonio
cultural edificado, considerando que gran parte del contenido en pla-
taformas digitales y redes sociales se concentra en los perimetros Ay
B del municipio de Guadalajara. En este caso, se identifican vacios de
informacién que invisibilizan las 28 zonas de proteccién al patrimonio
existentes dentro del AMG, las cuales albergan edificaciones valiosasy
que contribuyen a una identidad metropolitana.

Para superar estos rezagos y enriquecer la gestion del patrimonio
edificado, se propone implementar una estrategia de «curaduria distri-
buida» (Liu, 2011). Esta estrategia implica integrar las experiencias y co-
nocimientos de diversos actores, no solo de especialistas o de actores
gubernamentales, en el proceso de interpretacion y presentacién del
patrimonio. Esto permitira fomentar un sentido de arraigo y propiedad
compartida entre la comunidad, promoviendo la transparencia y la par-
ticipacion activa en la gestion del patrimonio y del proceso curatorial.

La curaduria distribuida incorpora una vision mas amplia y enri-
quecida del patrimonio, al considerar las tradiciones, significados y
memorias que los habitantes locales atribuyen a los sitios patrimo-
niales, tal como lo recomienda icomos (2008). Ademas, la colaboracion
con actores locales no gubernamentales, especialmente en municipios
periféricos donde la informacién y documentacion del patrimonio es
limitada, contribuye a llenar vacios de informacion y enriquecer la
comprensién del patrimonio en su conjunto. Algunos ejemplos de im-
plementacién incluyen la creacién de comités locales de patrimonio,
talleres participativos o plataformas colaborativas.
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Sobre este Ultimo punto existen ejemplos a nivel local que demues-
tran la pujanza de iniciativas que interpretan y presentan el patrimonio
de una manera innovadora. A nivel local, cabe destacar la labor de
promotores del patrimonio cultural edificado, especialmente a través
de las redes sociales y fuera de estas. Durante los afios 2008-2011
destacé en Guadalajara la iniciativa «La Ronda, Pasea por tu Ciudad».
Esta iniciativa propuesta por la Arg. Ménica del Arenal, tuvo como ob-
jetivo revalorizar el patrimonio de la ciudad facilitando la interpreta-
cién y apropiacién por parte de la ciudadania a través de experiencias
recreativas (Albertina Proyectos Culturales, 2023). Esto se realizé a
través de una serie de recorridos sefalizados por medallones (como
se puede apreciar en la figura 7) en alrededor de 750 fincas y edificios
patrimoniales en los municipios de Guadalajara, Zapopan, San Pedro
Tlaguepaque y Tonala.

Figura 7. Medallén tipo - Iniciativa La Ronda.

Fuente: Elaboracién propia.
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Otro caso son los promotores culturales en redes sociales. Diversos pro-
motores en el AMG aprovechan redes sociales como Instagram, YouTube,
TikTok o Facebook, como alternativa a las plataformas gubernamen-
tales, permitiendo una mayor difusion y accesibilidad del patrimonio
cultural edificado de la ciudad. Su enfoque se caracteriza por la bre-
vedad, precisién y un marcado énfasis en lo visual. Emplean diversos
formatos, como videos e imagenes, pero también organizan recorridos
guiados y otras actividades interactivas que fomentan la participacién
del publico. Esta dinamica propicia la retroalimentacion entre promo-
tores y ciudadanos, dando lugar a una suerte de «curaduria distribuida»
del patrimonio. La interaccion en redes sociales permite a la ciudadania
aportar sus propias perspectivas y experiencias, enriqueciendo asi la
comprension colectiva del patrimonio cultural:

«Se ha creado, no una comunidad realmente, porque no es como que te
conozcan entre si, pero creo que si una comunidad conmigo, como una
relacién cercana y directa conmigo, de muchos personajes, tanto arqui-
tectos como ciudadanos, duefos de estas casas o que viven al lado de
estas casas o que viven en estos barrios tradicionales, que se me acercan
mucho para brindarme una mayor informacién sobre la zona, para man-
darme fotografias del interior de la casa, para incluso preguntarme ya
cuestiones mas laborales, de si puedo ir a revisar la casa, de diferentes
temas estructurales que pueda tener la casa, cdmo se hace la gestién
para pedir permisos, entonces si, hay mucha retroalimentacion, no sélo
con lo que posteo, no sélo con lo que publico, sino también en cuestiones

de arquitectura y patrimonio». (Entrevista con especialista, mayo 2024)
Asimismo, esta interaccién casi en tiempo real, permite la visibilizacién

de problematicas que afectan al patrimonio y asi generar conciencia
entre la ciudadania, como se expone en la siguiente cita:
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«... ha habido algunos casos en los que exhibo malas practicas, tanto de
particulares como del propio gobierno, en cuanto a la conservacién, Y
pues la gente siempre, digamos, deja saber su indignacién. Lo mas reciente
fue a inicios de este afio. Comparti una de estas malas practicas y hubo
una gran cantidad de personas que me preguntaban qué podemos hacer,
cémo podian aportar, c6mo pueden ayudar para que eso se detuviera.»

(Entrevista con especialista, marzo 2024)

Si bien las redes sociales ofrecen un espacio valioso para la difusion
del patrimonio cultural, su analisis para evaluar su impacto presen-
ta desafios similares a las plataformas gubernamentales. El principal
obstaculo radica en la falta de informacién precisa sobre los intereses
y ocupaciones de los usuarios, datos que resultan cruciales para dirigir
esfuerzos y disefiar campafas o actividades relacionadas con la inter-
pretacion del patrimonio de manera mas efectiva. Como bien lo sefala
la cita a continuacién:

«Hay un gran publico que tiene que ver con arquitectura y que les gusta
mucho el patrimonio... Lamentablemente las redes no te dicen muy bien
a qué se dedican las personas, sélo te dicen las edades. Justo estaba revi-
sando las edades de influencia de esta pagina y son alrededor entre 25y
45 afos las personas que estan siguiendo esta pagina.»

(Entrevista con especialista, mayo 2024)

Tanto las plataformas digitales aqui presentadas, como las experien-
cias de promotores culturales, revelan el vasto potencial de las redes
sociales y otras herramientas digitales como medios de difusion, la
interaccién y la generacion de conciencia sobre el patrimonio cultural
edificado. Su enfoque dinamico, visual y participativo ofrece un medio
de presentacion efectivo que acerca al patrimonio a la ciudadania, fo-
mentando su revalorizacién y consolidando la identidad metropolitana.
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Sin embargo, la desmaterializacion acelerada del patrimonio cultural
através de las infraestructuras de informacién, como lo sefiala Mendes
Zancheti (2002), invita a reflexionar sobre los limites y sentido de la
materialidad del mismo Esta desmaterializacién se evidencia en la forma
en que el patrimonio circula en los medios digitales o ciberespacio, y en
como se generan o se adquieren nuevos valores e interpretaciones. Este
contexto plantea la necesidad de redefinir las estrategias actuales para la
gestion y conservacion del patrimonio cultural edificado. Es fundamental
integrar las nuevas tecnologias y aprovechar su potencial para ampliar
el alcance de las acciones de proteccidn y revalorizacion del patrimonio.

Las experiencias en el AMG demuestran que las redes sociales pueden
ser aliadas en la tarea de preservar y difundir el patrimonio cultural. Es
necesario que tanto instituciones publicas y actores privados colaboren
para aprovechar al maximo este potencial, fomentando la participacién
ciudadanay generando estrategias que permitan el acercamiento de la
sociedad en aras de consolidar al patrimonio cultural edificado como
un elemento fundamental de la identidad metropolitana.
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El parque urbano como
elemento funcional de
la ciudad: una revision
sistematica
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tabilidad, revisién sistematica.

Resumen

El parque urbano constituye un elemento sustancial dentro de la confi-
guracion de las ciudades, ya que aporta beneficios ambientales, sociales
y culturales, al mismo tiempo, contribuye significativamente a mejorar
la calidad de vida en los entornos urbanos. Es el espacio publico en
donde desarrollan diferentes actividades y experiencias los habitantes,
al ofrecer oportunidades para el descanso, actividad fisica al aire libre,
beneficios terapéuticos y el desarrollo de eventos colectivos. También
son componente clave para representar el paisaje de diversas zonas
de la ciudad, al contener especies vegetales y elementos de represen-
tatividad. Por lo que han asumido varias funciones dentro de la estruc-
tura urbana, incluso como indicador de sustentabilidad para mejorar
la calidad ambiental y los niveles de bienestar social en la ciudad. En
consecuencia, han surgido en la literatura estudios para su analisis y
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comprension desde diferentes enfoques y diversas dimensiones de
analisis. El prop6sito de esta investigacion es analizar y sintetizar los
estudios sobre parque urbano y su papel como elemento funcional
de las ciudades. A través de una revision sistematica de literatura en
las bases de datos Scopus, Google Académico y Research Gate, se ob-
tuvieron un total de 37 documentos y de acuerdo con los criterios de
seleccion definidos se usaron 19 publicaciones, mediante la técnica de
analisis de contenido. Se emplearon métodos estadisticos descriptivos
para presentar resultados sobre el tipo de investigacién, herramientas
metodologicas utilizadas, importancia e impacto, y su principal hallaz-
go. Los resultados manifiestan la diversidad de enfoques de estudio
del parque urbano como espacio publico, desde la observacién directa
hasta la aplicacién de cuestionario para conocer la opinién de los usua-
rios. Predominan las investigaciones que buscan evaluar la calidad del
parque o la percepcién de beneficios que aporta a la poblacion, también
prevalecen los estudios enfocados a analizar la accesibilidad y cercania
azonas habitacionales. Se destacan estudios respecto al papel que des-
empena como espacio publico, después de la pandemia por covip-19,
contribuyendo al bienestar y salud publica. Las investigaciones sobre
parque urbano y su papel como elemento funcional de las ciudades
presentan areas de oportunidad para futuros estudios, considerando
las multiples funciones que se desempefan en ellos como componente
del entorno urbano.

Keywords: urban park, urban landscape, public space, sustainability,
systematic review

Abstract

The urban park is a substantial element in the configuration of cities, as
it provides environmental, social and cultural benefits, at the same time,
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contributes significantly to improving the quality of life in urban environ-
ments. It is the public space where inhabitants develop different activities
and experiences, offering opportunities for rest, outdoor physical activity,
therapeutic benefits and the development of collective events. They are
also a key component in representing the landscape of various areas of
the city, containing plant species and representative elements. There-
fore, they have assumed several functions within the urban structure,
including as an indicator of sustainability to improve environmental
quality and levels of social welfare in the city. Consequently, studies have
emerged in the literature for their analysis and understanding from
different approaches and various dimensions of analysis. The purpose
of this research is to analyze and synthesize studies on urban parks and
their role as a functional element of cities. Through a systematic litera-
ture review in the Scopus, Google Scholar and Research Gate databases,
a total of 37 papers were obtained and according to the defined selection
criteria, 19 publications were used, using the content analysis technique.
Descriptive statistical methods were used to present results on the type
of research, methodological tools used, importance and impact, and its
main output. Findings show the diversity of approaches to studying the
urban park as a public space, from direct observation to the application
of questionnaires to find out users’ opinions. Most of the research is
focused on evaluating the quality of the park or the perception of the
benefits it brings to the population; there are also studies focused on
analyzing accessibility and proximity to residential areas. Studies on the
role of the park as a public space after the covid-19 pandemic stand out,
contributing to public health and wellbeing. Research on urban parks
and their role as a functional element of cities presents areas of oppor-
tunity for future studies, considering multiple functions they perform as
a component of the urban environment.
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Introduccion

Los parques urbanos y areas verdes, junto con las plazas publicas, se
convierten en elementos clave para el desarrollo sostenible de las ciu-
dades, pues no solo ofrecen areas de recreacién y convivencia para los
habitantes, también aportan beneficios ambientales y fisicos al reducir
la temperatura urbana, mejorar la calidad del aire y aumentar la infil-
tracion de agua al subsuelo (SEDATU, 2024), generando microclimas en
diferentes areas de la ciudad. Al mismo tiempo, estos espacios publicos
abiertos mejoran la inclusion y la cohesion social en las ciudades, asi
como, la productividad, pues desempefian un papel fundamental en
la promocion de la sostenibilidad ambiental, social y econédmica en los
entornos urbanos (Naciones Unidas, 2023).

Sin embargo, los datos del Informe de los Objetivos de Desarrollo Sos-
tenible revelan que en promedio sélo el 3.2% de la superficie urbana
es ocupada por espacios publicos abiertos, aproximadamente cuatro
veces menos que el area utilizada para vialidades en las ciudades (Na-
ciones Unidas, 2023), porcentaje muy por debajo de la meta planteada
del 45-50% del &rea urbana, en un contexto de crecimiento continuo
y cambio climatico de las ciudades.

En este sentido, el parque urbano se constituye como un componen-
te de interés para implementar el desarrollo sostenible de las ciudades,
ya que permite conciliar aspectos ambientales, sociales y culturales al
generar una serie de beneficios que contribuyen a mejorar la calidad de
vida de la poblacién y favorecer a la preservacién del medio ambiente
urbano. Por lo tanto, el objetivo de esta investigacion es analizar y
sintetizar los estudios sobre parque urbano y su papel como elemento
funcional de las ciudades.

En consecuencia, la aportacion de este trabajo radica en destacar las
particularidades de estudios realizados respecto a los parques urbanos
como espacio publico y componente primordial del entorno de las ciu-

148



dades, que a su vez, desempefia diversas funciones (Rojas et al., 2020)
y generan beneficios tanto fisicos como sociales a la poblacién (SEDATu,
2024), aunado al aprovechamiento medioambiental para la ciudad. Al
mismo tiempo, permite reflexionar y dialogar la problematica metro-
politana contemporanea acerca de los espacios publicos y entornos
verdes como elementos de interés para el desarrollo de las ciudades,
que en ocasiones pueden convertirse en territorio en disputa por los
diversos actores e intereses que coexisten en el contexto urbano.

El presente documento se organiza en cuatro secciones, la primera
discute los aportes tedricos y conceptuales desde el enfoque de la
sustentabilidad; la segunda refiere los aspectos metodoldgicos em-
pleados para la investigacion, describiendo el método y los materiales
utilizados. Posteriormente, se presentan los resultados obtenidos a
partir de las categorias de analisis definidas, y finalmente, se incluyen
comentarios finales a manera de conclusiones, asi como, se sefialan
las oportunidades para futuras investigaciones.

La sustentabilidad como modelo de desarrollo urbano
En 1987 la Comision Mundial para el Medio Ambiente y el Desarrollo
Humano de la Organizacién de las Naciones Unidas, present6 el in-
forme Brundtland denominado Nuestro Futuro Comdn, para plantear
respuestas y estrategias sobre el desarrollo y el medio ambiente en los
asentamientos humanos (uN, 1987), este documento constituyd una
inflexion a nivel global sobre el desarrollo sostenible de las ciudades y
su inherente relacion con los ecosistemas.

El desarrollo sostenible en las ciudades se refiere a la planificacion
y gestion urbana que procura equilibrar el crecimiento econédmico, la
equidad social y la proteccién ambiental para satisfacer las necesidades
presentes sin comprometer las de las generaciones futuras en la ciudad;
abordando los desafios que enfrentan los asentamientos humanos res-
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pecto a la pobreza urbana, crecimiento descontrolado de las ciudades
y la destruccion sostenida del medioambiente (Cardenas, 1999; Beatley,
2000). Por lo que, se requiere atender esta problematica aunada a la
preservacion de los ecosistemas, a través de procesos de planeacion
efectivos y aplicables a la gestion urbana (Lopez-Bernal, 2004), que
permita generar escenarios de sustentabilidad en las ciudades.

Es importante destacar, que el modelo de desarrollo sostenible integra
las tres dimensiones: econdémica, social y ambiental. En términos econé-
micos, pretende alcanzar la prosperidad econémica, creacion de siste-
mas financieros sostenibles, generacién de empleo y emprendimiento, y
eficiencia energética. Respecto a la dimension social, busca garantizar la
inclusion, la equidad, la diversidad y la participacion ciudadana, ademas
del acceso equitativo a servicios basicos. Desde la perspectiva ambiental,
promueve la conservacion de los recursos naturales, la mitigacion del
cambio climatico, la reduccién de la contaminacion y la creacion de entor-
nos urbanos saludables (Naciones Unidas, 2023). No obstante, sobresale
laimportancia de la colaboracién y coordinacion de los diversos actores
del sector urbano, incluyendo la participacion activa de la ciudadania.

En este orden de ideas, figuran los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(obs) como tema a atender para conseguir un desarrollo urbano sos-
tenible, especificamente el objetivo 11 ‘Ciudades y Comunidades Sos-
tenibles’ sefiala que «los esfuerzos deben centrarse en implementar
politicas y practicas de desarrollo urbano inclusivas, resilientes y soste-
nibles que prioricen el acceso a servicios basicos, viviendas asequibles,
transporte eficiente y espacios verdes para todos» (Naciones Unidas,
2023), de esta manera, garantizar que los asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles. Este objetivo reconoce el
papel fundamental de las ciudades en el logro del desarrollo sosteni-
ble a nivel global, considerando que mas de la mitad de la poblacion
mundial reside en areas urbanas.
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En este contexto, el desarrollo sustentable se declara como un mo-
delo para orientar la viabilidad urbana y el progreso de los asenta-
mientos humanos, ya que busca el equilibrio entre la productividad
economica, el desarrollo social y la conservacion medioambiental; no
obstante, se requiere una eficiente gestion urbana, practicas respon-
sables y nuevas aplicaciones tecnoldgicas para la implementacién de
este modelo y el uso eficiente de los recursos disponibles.

El parque urbano como espacio publico

De acuerdo con la NOM-001-SEDATU-2021 los espacios publicos en los
asentamientos humanos se pueden clasificar por su funcién y suele
determinar las actividades que se desarrollan en cada tipo, se subdivide
en: i) areas verdes urbanas (parques, jardines y huertos), ii) plazas y
explanadas, iii) espacios deportivos, iv) miradores, y v) espacios abiertos
en el equipamiento publico (DoF, 22/02/2022).

Asi que, un parque urbano es un espacio verde publico situado den-
tro de una zona urbana que ha sido disefado y acondicionado para
brindar recreacion, esparcimiento y contacto con la naturaleza a los
residentes de la ciudad. Estos parques suelen contar con areas ajar-
dinadas, senderos para caminar o hacer ejercicio, zonas de juego para
nifos, areas de descanso, fuentes de agua, instalaciones deportivasy
culturales, entre otros servicios.

ONU-HABITAT (2019) plantea que los parques estan incluidos en los
espacios publicos abiertos de una ciudad, estos lugares estan dispo-
nibles para toda la poblacién y sin costo, ya que su tipo de propiedad
y mantenimiento debe de ser publico. Son espacios primordiales para
el descanso, la recreacion y las relaciones sociales, asi como, para la
conservacién de ecosistemas y mejorar los microclimas de la ciudad
(Cruz-Rodriguez y Pérez-Ramirez, 2019).
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La definicion de parque que establece sebaTu afirma que se tra-
ta de un «espacio publico al interior de un asentamiento construido,
destinado a prados, jardines y arbolado, que permiten y contribuyen
a la permeabilidad pluvial y han sido explicitamente disefiados para
el paseo, descanso y convivencia de la poblacién» (DoF, 22/02/2022).

En este sentido, el parque urbano es considerado un espacio publico
por excelencia, en el que toda la ciudadania tiene acceso y disfruta los
beneficios que ofrece. En México, surgieron los parques publicos con
la funcién y configuracion que se conoce en la actualidad, después de
la Revolucién Mexicana, esta directriz permitio reafirmar «los cambios
politicos en favor de la justicia social, el desarrollo del deporte.., la
expansion poblacional y el avance de los derechos humanos», de esta
manera, se construyeron la mayoria de los parques publicos en México
a nivel federal, estatal y municipal en la segunda mitad del siglo xx (Se-
DATU, 2024). Cabe comentar que ya existian espacios verdes como las
alamedas y paseos, para la recreacién y esparcimiento de la poblacién,
aunque restringido su disfrute para ciertas clases sociales.

Por tanto, el parque urbano se considera un espacio publico destinado
al uso recreativo, deportivo, social y cultural, con una superficie de ex-
tension considerable y de libre acceso, aunado al valor ambiental de este
espacio por la colocaciéon y mantenimiento de arboles y otras especies
vegetales que pueden conformar un microclima, y a la infraestructura
que favorezca flujos peatonales y puntos de encuentro para la sociedad.

En la actualidad, los parques urbanos desempefan un papel funda-
mental como espacios verdes que contribuyen al bienestar de los habi-
tantes urbanos con un entorno saludable y colectivo, al mismo tiempo
representan espacios de configuracion de las ciudades y lugares de re-
creacion y esparcimiento. Sin dejar de lado, la dimensién socio-cultural
que representan, ya que son un lugar de relacién e identificacién, de con-
tacto entre los habitantes, incluso de expresién comunitaria. Ademas,
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la dinamica propia de la ciudad y los comportamientos de la poblacién
pueden crear espacios publicos que juridicamente no lo son o no estaban
previstos para eso (Borja § Muxi, 20071), pero por su uso y accesibilidad se
convierten en espacios de relaciones e intercambios entre la comunidad.

Son amplios los beneficios que ofrecen los parques urbanos en diver-
sas dimensiones, de acuerdo con Mapasin (2023) «la dimensién econé-
mica implica que los sistemas de produccién satisfagan los niveles de
consumo actuales sin afectar a la capacidad de satisfacer necesidades
futuras. La dimensién social, se centra en aspectos de equidad, accesi-
bilidad, participacién, seguridad y estabilidad institucional. Y finalmente,
la dimension ambiental hace referencia al ambiente natural y cémo este
se mantiene productivo y resiliente para sustentar la vida humana»
(parr.8).

En este contexto, se destaca el caracter del parque urbano como
espacio publico y elemento natural, para abordar en el presente estu-
dio desde la complejidad de funciones que puede desempenar en la
ciudad para la poblacion, las relaciones personales que promueve y las
actividades culturales que incentiva a desarrollar.

Usos y funcionalidad del parque urbano
Una de las caracteristicas del parque urbano se refiere a su multifun-
cionalidad, ya que se desarrollan diversas actividades, tales como: re-
creativas, de esparcimiento, deportivas y socioculturales, asi como, un
gran desempefo ambiental en el entorno urbano. Los parques urbanos
no solo contribuyen al bienestar fisico y emocional de las personas,
también promueven la sostenibilidad ambiental, la cohesién social y
el desarrollo econémico de las comunidades urbanas.

El uso recreativo y de esparcimiento es de las principales funciones
del parque urbano, ya que ofrece areas verdes y construidas para rea-
lizar diversas actividades al aire libre o relajarse en un entorno natural.
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Esta funcién es destacada porque permite a las personas conectarse
con la naturaleza y disfrutar del ambiente, para contrarrestar el estrés
y la rutina de la vida urbana. También, representan un indicador de
calidad de vida y beneficios que brindan a la poblacién (Chen et al,,
2020; Biernacka et al., 2023; Clarke et al.,, 2023).

Ademas, cumplen un papel importante en el fomento de la actividad
fisica y la vida saludable, ya que los parques urbanos tienen equipa-
miento y areas que brindan oportunidades para el ejercicio al aire libre,
la practica deportiva y la mejora de la salud fisica y emocional de las
personas, promoviendo una vida activa y contribuyendo a la preven-
cion de enfermedades. Desde la pandemia por covip-19 se intensifico
el uso de los parques urbanos (Huang et al,, 2022; Li et al., 2023; Lin et
al., 2023), pues permitié salir del aislamiento y mejorar las condiciones
de convivencia y sana distancia promovidos por el sector salud.

Otro uso significativo de los parques urbanos es el sociocultural, pues
albergan eventos culturales, festivales, conciertos, exposiciones artisti-
cas y actividades educativas que fomentan la creatividad, la expresion
cultural y el intercambio de conocimientos. Estas actividades promue-
ven la diversidad cultural, el enriquecimiento personal y la difusién de
la historia y la identidad de la ciudad, convirtiendo a los parques en
espacios de encuentro y aprendizaje para todos los ciudadanos (SEDATU,
2024), 0 bien, como un simbolo de apropiacién del lugar (Cuviy Gémez,
2021; Guadarramay Pichardo, 2021).

Cabe destacar entre las funciones del parque urbano, su desempefio
ambiental como elemento clave al contribuir a la naturaciéon urbanay
con ello a mejorar la calidad del aire, la regulacién de la temperatura,
la captura de carbono, la conservacién de la biodiversidad urbanay la
proteccidn de los ecosistemas locales. Los parques urbanos propor-
cionan servicios ecosistémicos vitales y mejoran la resiliencia urbana
frente a los efectos del cambio climatico (Montes-Pulido y Forero, 2027;
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Gémez y Ballinas, 2022). Por tanto, se considera que el parque urbano
ha asumido varias funciones dentro de la estructura urbana, incluso
como indicador de sustentabilidad para mejorar la calidad ambiental
en la ciudad y los niveles de bienestar social de la poblacién, asi como,
salud fisica y emocional.

Metodologia

Para el desarrollo de esta investigacién se adopt6 un enfoque cua-
litativo a través de una revision sistematica de literatura utilizando
los procedimientos PRISMA para buscar, seleccionar y analizar los es-
tudios sobre parque urbano y su papel como elemento funcional de
las ciudades. Se utilizaron las bases de datos Scopus, Google Scholar
y Research Gate para la busqueda de articulos, durante los meses de
octubre a diciembre de 2023.

Se obtuvieron un total de 37 documentos con los términos de bus-
queda, posteriormente se revisaron los resimenes de los articulos en-
contrados y se seleccionaron 19 articulos relevantes de acuerdo con los
criterios de inclusién definidos: 1) articulos de revistas que tengan texto
completo y esté disponible en acceso abierto, 2) que incluya en el titulo,
resumen o palabras clave, los términos de blsqueda: «parque urbano»
o «urban park», «areas verdes urbanas» o «urban green areas», «uso
del parque» o «park use», «beneficios del parque» o «park benefits»,
«espacio publico» o «public space», 3) la fecha de publicacién entre
2019 y 2023 —para analizar las publicaciones mas recientes refrentes
al tema, que permitan construir un estado del arte-, y 4) el idioma de
publicacién puede ser en inglés y espafol.

La seleccion se codifico y sistematizo a través de analisis de conteni-
do, para las categorias: 1) caracteristicas generales — afio de publicacién,
titulo, palabras clave, revista—, 2) idioma, 3) eje tematico, 4) escala de
estudio, 5) aspectos metodoldgicos — enfoque, tipo de estudio, técnicas
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e instrumentos—, 6) principales hallazgos, 7) sintesis. Finalmente, con
la base de datos conformada se procedidé a esquematizar y graficar
los resultados del presente estudio, empleando métodos estadisticos
descriptivos para presentar resultados.

Resultados

Caracteristicas generales

La primera referencia analizada en esta categoria es el ‘afio de publica-
cion’ de los articulos revisados, la cual determind la frecuencia por afio
del 2019 al 2023, ver figura 1 que muestra la cantidad anual.

Figura 1. Frecuencia de articulos publicados en el periodo 2019 - 2023

Articulos revisados por afio de publicaciéon

Articulos publicados

Afio de publicacion

2019 ®2020 W2021 ®2022 © 2023

Fuente: Elaboracién propia a partir de andlisis de resultados.
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El 47% corresponde al ano 2023 con 9 articulos publicados, mientras
el 26% se realizd en el 2021,y dos estudios durante el 2019 y 2022, s6lo
uno en 2020. Se manifiesta un relativo interés por difundir estudios
relacionados con parques urbanos y areas verdes urbanas, pues en el
Gltimo afo se ha incrementado su publicacion.

Respecto a las categorias ‘ttitulo’ y ‘palabras clave’ se registraron
en la matriz de contenido, como dato de identificaciéon de cada arti-
culo analizado, incluso el nombre de los autores. Pero no se midi6 su
frecuencia ni porcentaje, ya que no denotan representatividad en la
revision sistematica.

El total de 19 articulos revisados fueron publicados en trece revis-
tas diferentes, ver tabla 1 con los datos concentrados. Predominan las
relacionadas con disciplinas del medio ambiente, urbanismo y paisaje,
mientras otras se inscriben en la economia, sociedad y territorio. Des-
tacando la revista Urban Forestry & Urban Greening con 7 publicaciones
en los Gltimos cinco anos.

Tabla 1. Listado de revistas consultadas y cantidad de articulos seleccionados.

Revista Cantidad Revista Cantidad
Urban Forestry & Urban Greening 7 Fronteiras 1
. Economia, Sociedad
Applied Geography 1 Territorio Y 1
Land use policy 1 E Colegio de la Frontera Norte 1
Landscape and Urban Planning 1 Espacio 1+D 1
Habitat International 1 Proyeccién 1
International Journal of Geoheri- Revista aus :

tage and Parks

Ambiente & Sociedade 1

Fuente: Elaboracién propia a partir de andlisis de resultados.
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En lo que respecta a la categoria ‘idioma de publicacion’, el inglés fue
el mas comdn con 68% de los documentos revisados, el resto se pu-
blicaron en espafiol. Especificamente se analizaron 13 articulos escritos
en inglésy 6 en espanol; cabe comentar que no se limité la busqueda
de esta caracteristica, ya que era de interés conocer las publicaciones
en ambos idiomas.

Eje temadtico

Una revision del texto completo de los 19 articulos identifico ocho grupos
tematicos, basado en la similitud del tema, palabras clave y contenido,
ver figura 2. Se procedi6 a agrupar por tema, determinado: 1) percepcion
general del parque, 2) calidad y beneficios del parque, 3) uso-accesibi-
lidad y uso-apropiacién, 4) planificacién, 5) actividades y servicios, 6)
percepcion social, 7) equidad social, y 8) inventario de parques.

Figura 2. Frecuencia de ejes tematicos en articulos revisados.
Eje tematico

Percepcion

Calidad y beneficios

Uso, accesibilidad v apropiacién

Planificacion

Actividades y servicios

Percepcidn de social

Equidad social

Inventario
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Fuente: Elaboracién propia a partir de andlisis de resultados.
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El 37% de los articulos discutieron analisis de percepcién general del
parque, especificamente de bienestary calidad (Krapez et al., 2021; Cso-
mos et al.), a partir de la medicién de impactos en los residentes por
la pandemia de covin-19 (Huang et al, 2022; Li et al,, 2023; 2023; Lin et
al, 2023), asi como, de la percepcién de servicios ecosistémicos de los
parques urbanos (Montes-Pulido y Forero, 2021; Gémez y Ballinas, 2022).
Mientras un estudio de caso se acerca a la percepcién social y el impacto
ambiental del Parque urbano Matlazincas, en Toluca (Cruz-Rodriguezy
Pérez-Ramirez, 2019) que representa el 5.2%.

Varios estudios desarrollaron el tema ‘calidad y beneficios’ en los
parques urbanos, resultando el 26.5% de los articulos, atendiendo
desde estudios de caso (Rojas et al, 2019; Biernacka et al., 2023) y en
revision de literatura (Chen et al., 2020; Clarke et al., 2023; Zhao et al,
2023). Respecto al tema ‘uso-accesibilidad y uso-apropiacién’ se revi-
saron dos investigaciones, que corresponden al 10.5% (Cuvi y Gémez,
2027; Guadarrama y Pichardo, 2021).

El resto de articulos analizados representan el 5.2% cada eje tema-
tico: planificacion de infraestructuras verdes urbanas a partir del con-
cepto de multifuncionalidad (Korkou et al.,, 2023), actividades y servicios
con el uso del suelo y la vitalidad en el fomento de la igualdad de género
(Mushkani y Ono, 2021), equidad social mediante lecciones aprendidas
(Myers et al,, 2023) y un articulo atiende un inventario de parques ur-
banos en el caso de Hermosillo, Sonora (L6pez-Torrero y Navarro, 2023).

Escala de estudio

En cuanto a la distribucién geografica de los articulos revisados, los
estudios utilizaron casos de diez paises Gnicamente, se presume en
estos sitios prioridades para la investigacion en temas relacionados con
el medio ambiente y la contribucién al bienestar de la poblacién en las
ciudades. No obstante, es fundamental resaltar que estos estudios ain
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son limitados por la oportunidad de investigacion que presenta ante el
reto de la Agenda 20230 establecida por las Naciones Unidas. Los resul-
tados muestran que el mayor nimero de publicaciones proceden de
América con el 58%, seguida de Asia con el 21% y Europa 14%, el menor
numero de articulos corresponde a Australia con sélo una investigacion.

Considerando la escala espacial de la investigacién, el 53% de los
estudios fueron a escala de ciudad (Biernacka et al., 2023; Krapez et al,,
2021; Gbmez y Ballinas, 2022; Lopez-Torrero y Navarro, 2023; Rojas et
al., 2019; Montes-Pulido y Forero, 2021, Cuvi y Gdmez, 2021, Csomos et
al, 2023; Li et al, 2023; Lin et al,, 2023; Mushkani y Ono, 2021), el 10%
abordé el analisis detallado de un parque especifico (Cruz-Rodriguez
et al, 2019; Guadarrama y Pichardo, 2021), sélo un estudio se centré
en el territorio de Estados Unidos de América (Myers et al, 2023) que
representa el 5%. Mientras, el 32% de los estudios analizados corres-
ponde a revision tedrica o de literatura (Chen et al.,, 2020; Huang et al,,
2022; Clarke et al,, 2023; Korkou et al,, 2023; Zhao et al., 2023) acerca de
temas relacionados con el parque urbano.

Aspectos metodoldgicos

El analisis de los aspectos metodoldgicos de los trabajos revisados in-
cluye la codificacion y sistematizacion de: enfoque, tipo de estudio,
técnicas e instrumentos. Los resultados manifiestan la diversidad de en-
foques metodoldgicos que se aplican en los estudios de parque urbano
como espacio publico. Con el analisis de esta categoria, se muestra que
predominé el enfoque mixto con 58% con un subtotal de 11 articulos,
mientras el 31.5% corresponde a estudios cualitativos, seis en cantidad,;
también se determina que solamente dos articulos se desarrollaron con
enfoque cuantitativo, representando el 10.5%, ver figura 3.
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Figura 3. Enfoque metodolégico de estudios revisados.

Enfoque metodolégico

Cualitativo Cuantitativo Mixto

Fuente: Elaboracién propia a partir de andlisis de resultados.

Cabe comentar que las investigaciones mixtas permiten integrar
técnicas e instrumentos tanto cualitativos como cuantitativos, y con
ello mostrar resultados mas préximos a su investigacién especifica
(Cruz-Rodriguez y Pérez-Ramirez, 2019; Rojas et al, 2019; Krapez et al,,
2021; Huang et al, 2022; Biernacka et al.,, 2023; Lin et al.,, 2023; Lopez-To-
rrero y Navarro, 2023; Montes-Pulido y Forero, 2021; Cuvi y Gdmez, 20271,
Goémez y Ballinas, 2022). Por su parte, los estudios cuantitativos miden
variables especificas como el uso y percepcién de los parques (Csomos
etal, 2023; Li et al, 2023). Mientras, la investigacién cualitativa exami-
nada corresponde a revisiones de literatura acerca del parque urbano
y diversas variables (Chen et al, 2020; Clarke et al,, 2023; Korkou et al,,
2023; Zhao et al, 2023; Myers et al,, 2023), o el analisis de su apropiacion
y uso (Guadarramay Pichardo, 2021).
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Considerando el tipo de estudio se identificaron investigaciones con
alcance explicativo, exploratorio, descriptivo e interpretativo, ver figura
4. Algunos estudios buscan explorar la valoracion y usos de los parques
publicos después de la pandemia de covin-19 (Huang et al, 2022; Lin
et al, 2023), las dimensiones no espaciales de los parques (Chen et al,,
2020) o el concepto de multifuncionalidad de la planificacién de la
infraestructura verde (Korkou et al., 2023).

Figura 4. Porcentaje de tipos de estudio.

Tipo de estudio

" Explicativo
Exploratorio
53%

" Descriptivo

B Interpretativo
Fuente: Elaboracién propia a partir de andlisis de resultados.
Se muestra que la mayor proporcion son estudios exploratorios con

un 53%, que significa 10 articulos analizados, seguido de los alcances
explicativo y descriptivo con 4 estudios cada tipo, representado en 42%
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en conjunto, y la menor proporcién es de estudios interpretativos con
un articulo, que corresponde al 5% de la revision realizada.

Es palpable que para el desarrollo de los articulos revisados se uti-
lizd una variedad de métodos de estudio, asi como de herramientas o
instrumentos para la obtencién de datos, integrandolos a través de la
triangulacion de analisis cuantitativos y cualitativos para la obtencion
de resultados validos. En la figura 5 se concentran los métodos y he-
rramientas identificados en esta revisién sistematica.

Figura 5. Listado de métodos de estudio y herramientas metodolégicas de los
articulos revisados.

METODOS HERRAMIENTAS
Entrevista Entrevista
Encuesta Cuestionario
Observacion Guia observacion
Analisis de contenido Ficha de contenido
Revision sistematica Big Data
Mapeo SIG
SIG Imagen satelital

Fuente: Elaboracién propia a partir de andlisis de resultados.

Los resultados exhiben la diversidad de métodos y herramientas apli-
cados en el desarrollo de las investigaciones, desde la entrevistay la
observacion directa hasta la aplicacion de cuestionarios para conocer
la opinién de los usuarios y el uso de tecnologia para la obtencion de
datos. Cabe comentar que predomind el analisis de contenido en ocho
y laencuesta en siete articulos, 42 y 37% respectivamente, mientras en
el 21% de estudios realizaron entrevistas y la observacion en el 16%. La
revision sistematica como procedimiento representd 31.5%. ademas, se
diferencian los estudios que utilizaron el mapeo y los Sistema de Infor-
macion Geografica (sic), con dos y uno respectivamente. En los estudios
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de enfoque cuantitativo y mixto se definieron modelos estadisticos,
como correlacién, Chi cuadrado o regresion lineal para el analisis de
datos y validacién de variables.

Respecto a las herramientas metodolégicas aplicadas, predominé la
ficha de contenido en 9, seguido de cuestionarios con 7, por su parte
el 21% utiliz6 la entrevista y un 15.8% con guias de observacion. En
menor frecuencia se aplicaron la imagen satelital, sic y Big Data para
la obtencion de datos. Cabe reiterar, el uso de la triangulacion de mé-
todos, técnicas y fuentes de datos para la obtencién de los resultados
y su informe formal.

Principales hallazgos

A partir de los resultados obtenidos en cada estudio se puede detectar
las principales contribuciones de los estudios analizados, para su exa-
men se definieron categorias de resultados de acuerdo con la seme-
janza de contenido de las revisiones, resultaron seis agrupaciones: 1)
andlisis diversos, 2) modelos estadisticos, 3) propuesta de indicadores,
4) servicios ecosistémicos, 5) mapeo de datos, y 6) revisién de literatura.
Ver en figura 5 agrupacion de resultados.

Figura 5. Agrupacion de hallazgos de las investigaciones revisadas.
Resultados del estudio

Andlisis diversos [ I
Modelos estadisticos
Indicadores
Servicios ecosistémicos
Mapeo

Revisién literatura

0 1 2 3 4 5 6 7

Fuente: Elaboracién propia a partir de andlisis de resultados.
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Varios de los articulos alcanzan una revisién de literatura y su contri-
bucién tedrica, representan el 31.5% y es el tipo de hallazgo con mayor
frecuencia, seguida de analisis diversos en 26.5%, especificos para cada
estudio de acuerdo con sus variables, en menor proporcion se identi-
ficaron los estudios con aportacién significativa en la medicion de la
percepcion de bienestary calidad del parque, con modelos estadisticos,
corresponde al 10.5%, al igual que los estudios con resultados en mapeo
con siG, también representan 10.5%.

En los estudios de revision de literatura fue de interés conocer el
impacto ambiental y percepcion social en el parque urbano (Huang et
al, 2022, Zhao et al,, 2023), andlisis de las dimensiones no espaciales
(Chen et al, 2020), de la cohesidn y equidad social en los parques urba-
nos (Clarke et al, 2023; Myers et al., 2023), del concepto multifuncional
(Korkou et al,, 2023). Ademas, algunos estudios han documentado la
contribucion de los servicios ecosistémicos para ayudar a explicar la
percepcion de calidad del servicio (Gémez y Ballinas, 2022; Montes-Pu-
lido y Forero, 2021) y la apropiacién y uso del espacio publico urbano
(Guadarramay Pichardo, 2021).

Por otro lado, algunos articulos desarrollaron un analisis cuantitativo
para explorar el uso y percepcion de los parques en la ciudad (Csomos
et al, 2023; Li et al,, 2023), calidad y acceso publico (Rojas et al., 2019),
inventario de parques urbanos para el cumplimiento de la Agenda 2030,
como estudio de caso (Torrero y Navarro, 2023). Finalmente, fue de
interés definir un modelo estadistico para el logro de sus objetivos (Li
et al, 2023; Lin et al,, 2023).

En resumen, se han desarrollado diversas investigaciones acerca de
los parques urbanos, se destaca los estudios de percepcién de la po-
blacion del parque urbano, ya sea de la calidad, accesibilidad, servicios
y valor ambiental. Asi como, determinar una serie de indicadores para
evaluar las condiciones del parque y su importancia para la salud y
bienestar de la poblacién urbana.
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Conclusiones

Los parques urbanos son espacios abiertos y de libre acceso fundamen-
tales para el esparcimiento de la poblacién y la cohesion social en las
comunidades, ademas favorece a la biodiversidad en las ciudades. Es
un elemento importante en el desarrollo sustentable de las ciudades, a
partir de las dimensiones ambiental, social y econémica, permite inte-
grar estrategias para su aprovechamiento en beneficio de la poblacién.

A través de la revision sistematica realizada se puede apreciar cémo
es viable abordar el estudio del parque urbano como espacio publico,
determinando su caracter multifuncional integrado con configuraciones
ambientales, sociales, psicoldgicas, econdmicas y culturales. Se ponen
en evidencia las posibilidades que brinda como espacio publico para
mejorar la calidad ambiental del entorno urbano, recreacién y espar-
cimiento, bienestar fisico y emocional de la poblacién urbana.

Cabe destacar que el parque urbano ha asumido varias funciones
dentro de la estructura urbana, incluso como indicador de sustenta-
bilidad, para mejorar la calidad ambiental y los niveles de bienestar
social en la ciudad. También constituye un elemento primordial en el
paisaje, ya que configura la imagen urbana de la ciudad y favorece al
desarrollo sostenible al integrar sus dimensiones.

Sin embargo, el parque urbano enfrenta una serie de desafios para
atender las diversas problematicas que conlleva su desempefo y fun-
cionalidad, como la falta de mantenimiento, degradacion de la vege-
tacién, perturbacion de la biodiversidad y contaminacion por residuos
s6lidos, por lo que se requiere coadyuvar con el cumplimiento de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible, |la toma de decisiones para su ade-
cuado manejo e implementacién de estrategias a largo plazo.

Se reconoce que este estudio se limité a la busqueda de informacion
referente a parques urbanos y sus usos, al mismo tiempo, que investi-
gaciones futuras también pueden incorporar otros términos para incluir
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otras areas libres de la ciudad y contextos mas amplios relacionados
con los parques urbanos.

Las investigaciones sobre parque urbano y su papel como elemento
funcional de las ciudades presentan areas de oportunidad para futuros
estudios, considerando las multiples funciones que se desempefan en
ellos como componente del entorno urbano y espacio idéneo para el
bienestar de la poblaciéon y ambiental. De la misma manera, se delinean
tendencias para futuras investigaciones, ya que el tema tiene implica-
ciones para la percepcion del habitante, condicionantes ambientales,
la planificacion y gestion, y las politicas publicas urbanas, porque se
destaca este elemento configurador de la estructura urbana.
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Latinoamérica: Una Exploracion
de la Identidad Actstica de las
Metropolis.
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Resumen
Los paisajes sonoros urbanos son una parte esencial de la vida en las
metrépolis, llenas de una rica diversidad de sonidos que reflejan su
vibrante cultura, historia y dinamicas sociales. Pero estos paisajes so-
noros también pueden ser fuente de ruido no deseado y contaminacion
aclstica que afectan la calidad de vida de los habitantes urbanos. La
exploracion de los paisajes sonoros urbanos pretende comprender la
identidad acustica de estas ciudades y analizar cémo los sonidos ur-
banos contribuyen a la construccion de la identidad cultural y social
en un entorno metropolitano diverso y complejo. Los paisajes sono-
ros pueden ser gestionados de manera mas efectiva para preservar la
identidad de la ciudad y mejorar la calidad de vida de sus habitantes.
Caracterizadas por su diversidad cultural y social, estas metrépolis
albergan una amplia gama de sectores poblacionales, tradiciones cul-
turales y expresiones artisticas. Esta diversidad a menudo se enfrenta
a desafios, como la sobreexposicion a sonidos no deseados. La convi-

1 Doctor en Ciencias del Habitat, Facultad del Habitat, Universidad Auténoma de San Luis
Potosi, Jefe del Observatorio Urbano Local, victor.gutierrez@uaslp.mx

7



Gutiérrez, V.

vencia de sonidos diversos y a veces discordantes dan lugar a tensiones
y a unasensacién de invasion del espacio personal. La falta de gestion
efectiva de los paisajes sonoros urbanos puede contribuir a la pérdida
de identidad cultural en estas ciudades. Los sonidos auténticos y signifi-
cativos de una comunidad pueden ser desplazados por el ruido urbano,
lo que a su vez puede tener un impacto negativo en la cohesién social
y la calidad de vida de los habitantes urbanos. Esta problematica exige
un enfoque interdisciplinario que integre la ecologia aclstica, la socio-
logia, la antropologia, la planificacion urbanay la creatividad artistica.

Explorar la identidad acistica implica investigar como los sonidos
urbanos contribuyen a la identidad cultural y social de las metrépolis la-
tinoamericanas, y analizar como ciertos sonidos se convierten en parte
de la narrativa de una ciudad y su patrimonio cultural. Evaluar la calidad
de vida, al analizar cémo la gestién de los paisajes sonoros impacta en
la calidad de vida de los habitantes urbano, asi como en la satisfaccion
general de la calidad de vida. Con esto se busca comprender coémo los
paisajes sonoros urbanos influyen en la identidad cultural y la calidad
de vida en las metrépolis de Latinoamérica. A través de un enfoque
interdisciplinario se ofrecen recomendaciones para la gestién efectiva
de los paisajes sonoros en estas ciudades en constante evolucion.

Keywords: soundscapes, identity, acoustic, metropolis.

Abstract

Urban soundscapes are an essential part of life in metropolises, filled
with a rich diversity of sounds that reflect their vibrant culture, history,
and social dynamics. However, these soundscapes can also be a source
of unwanted noise and acoustic pollution that affect the quality of life
of urban inhabitants. The exploration of urban soundscapes aims to
understand the acoustic identity of these cities and analyze how urban
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sounds contribute to the construction of cultural and social identity in
a diverse and complex metropolitan environment. Soundscapes can be
managed more effectively to preserve the city’s identity and improve the
quality of life of its inhabitants. Characterized by their cultural and social
diversity, these metropolises host a wide range of population sectors,
cultural traditions, and artistic expressions. This diversity often faces
challenges such as overexposure to unwanted sounds. The coexistence
of diverse and sometimes discordant sounds leads to tensions and a
sense of invasion of personal space. The lack of effective management
of urban soundscapes can contribute to the loss of cultural identity in
these cities. The authentic and meaningful sounds of a community may
be displaced by urban noise, which in turn can have a negative impact
on social cohesion and the quality of life of urban inhabitants. This issue
requires an interdisciplinary approach that integrates acoustic ecology,
sociology, anthropology, urban planning, and artistic creativity. Exploring
acoustic identity involves investigating how urban sounds contribute
to the cultural and social identity of Latin American metropolises and
analyzing how certain sounds become part of a city’s narrative and cul-
tural heritage. Evaluating quality of life, by analyzing how soundscape
management impacts the quality of life of urban inhabitants, as well as
on overall life satisfaction. This aims to understand how urban sound-
scapes influence cultural identity and quality of life in Latin American
metropolises. Through an interdisciplinary approach, recommendations
are offered for the effective management of soundscapes in these con-
stantly evolving cities.

Introduccion

Los paisajes sonoros urbanos son una parte esencial de lavida en las
metropolis de Latinoamérica. Estas ciudades bulliciosas estan llenas de
unarica diversidad de sonidos que reflejan su vibrante cultura, historia

173



Gutiérrez, V.

y dinamicas sociales. Los sonidos de la musica callejera, el trafico, los
vendedores ambulantes y las conversaciones multilinglies tejen una
sinfonia auditiva Gnica en cada esquina. Sin embargo, estos paisajes
sonoros también pueden ser fuente de ruido no deseado y contamina-
cion acustica que afectan la calidad de vida de los habitantes urbanos.
La percepcién del ruido es subjetiva, y depende de factores como: ca-
racteristicas geograficas, climaticas, etnograficas, ecolégicas, educativas
y religiosas (Orozco y Gonzalez, 2019).

Se propone profundizar en la exploracion de los paisajes sonoros ur-
banos en las metropolis de Latinoamérica con el objetivo de compren-
der la identidad acustica de estas ciudades. Se busca analizar cémo los
sonidos urbanos contribuyen a la construccién de la identidad cultural
y social en un entorno metropolitano diverso y complejo. Al abordar
esta cuestién, se pretende arrojar luz sobre cémo los paisajes sonoros
pueden ser gestionados de manera mas efectiva para preservar la
identidad de la ciudad y mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

Las ciudades de América Latina se caracterizan por su diversidad cul-
tural y social. Estas metropolis albergan a una amplia gama de grupos
étnicos, tradiciones culturales y expresiones artisticas. Sin embargo,
esta diversidad a menudo se enfrenta a desafios, como la contami-
nacién acustica y la sobreexposicién a sonidos no deseados. El ruido
puede ser un precursor y promotor de conductas agresivas, si partimos
de las bases bioquimicas a las respuestas sociales y cognitivas, ya que
genera modificaciones en el organismo y éste genera reacciones volun-
tarias e involuntarias ante el estimulo sonoro (Orozco y Gonzélez, 2019).
La convivencia de sonidos diversos y a veces discordantes puede dar
lugar a tensiones y a una sensacién de invasién del espacio personal.

La falta de gestion efectiva de los paisajes sonoros urbanos puede
contribuir a la pérdida de identidad cultural en estas ciudades. Los soni-
dos auténticos y significativos de una comunidad pueden ser desplaza-
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dos por el ruido urbano, lo que a su vez puede tener un impacto negativo
en la cohesién social y 1a calidad de vida de los habitantes urbanos, pa-
reciese que ahora destruimos las ciudades en el proceso de construccion
(Paramo, 2011). Esta problemética exige un enfoque interdisciplinario que
integre la ecologia acustica, la sociologia, la antropologia, la planificacion
urbanay la creatividad artistica, para lograr los siguientes objetivos:

1. Explorar la identidad acustica: Investigar como los sonidos ur-
banos contribuyen a la identidad cultural y social de las me-
tropolis latinoamericanas. Esto implica analizar como ciertos
sonidos se convierten en parte de la narrativa de una ciudad y
su patrimonio cultural.

2. Evaluar la calidad de vida: Analizar como la gestién de los pai-
sajes sonoros impacta en la calidad de vida de los habitantes
urbanos. Esto incluye considerar cémo el ruido y la contamina-
cion acustica pueden afectar la salud fisica y mental, asi como
la satisfaccion general de la vida.

3. Identificar practicas exitosas: Identificar practicas exitosas de ges-
tion de paisajes sonoros en ciudades latinoamericanas. Se busca
comprender cémo algunas ciudades han logrado equilibrar la
autenticidad cultural con la gestién del ruido.

Con lo anterior, se busca comprender como los paisajes sonoros urba-
nos influyen en la identidad cultural y la calidad de vida en las metré-
polis de Latinoamérica. A través de un enfoque interdisciplinario y la
colaboracién con diversas comunidades, se espera ofrecer recomenda-
ciones para la gestién efectiva de los paisajes sonoros en estas ciudades
en constante evolucién.
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Exploracion de la identidad actstica de las metrépolis

El término «Heritépolis» podria relacionarse con laidea de una metrépolis
que valora, conservay celebra su patrimonio cultural, histérico y artistico.
Una «Heritopolis» seria una ciudad que integra de manera armoniosa su
herencia cultural en su tejido urbano y su identidad. En esta metrépolis,
los elementos del patrimonio, como monumentos historicos, tradiciones
culturales y expresiones artisticas, se convierten en parte integral de la
vida cotidiana de sus habitantes y en un atractivo para visitantes.

Esta nocion de «Heritopolis» implica una cuidadosa planificacién y
gestion urbana que conservay protege el patrimonio, al mismo tiempo
que fomenta su uso y apreciacién por parte de la comunidad. Ade-
mas, esta metrdpolis podria utilizar su herencia como una fuente de
inspiracién y creatividad en la vida contemporanea, promoviendo la
preservacion y la innovacién en igual medida.

Por tanto, este enfoque de «Heritopolis» corresponderia a una ciu-
dad que fusiona su herencia cultural con su caracter metropolitano,
creando un entorno urbano que valora y utiliza su patrimonio como un
activo central para la identidad y la calidad de vida de sus habitantes.
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kY
Imagen 1. Mercado de San Telmo, Buenos Aires. Fotografia de José Manuel Martinez
Bdrcenas. 2023

Los paisajes sonoros urbanos desempenan un papel fundamental en la
construccion de la identidad cultural de las metrépolis latinoamerica-
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nas. La escucha es un factor epistemoldgico, es decir que a través de ella,
las individualidades que componen la sociedad se relacionan, aprenden,
identifican y significan su territorio (Galvan, 2023). Los sonidos de la
ciudad, como la musica callejera, los vendedores ambulantes, las fiestas
y celebraciones, contribuyen a la creacién de una atmosfera distintiva
que refleja las tradiciones, costumbres y valores de la comunidad.
Estos paisajes sonoros reflejan la diversidad cultural de las comuni-
dades que habitan en estas ciudades, incorporando una amplia gama
de influencias que incluyen tradiciones indigenas, africanas y euro-
peas, entre otras. Desde la musica callejera hasta los ritmos de la vida
cotidiana, los sonidos urbanos capturan la multiplicidad cultural que
caracteriza a las metrépolis latinoamericanas. Ademas, los paisajes
sonoros estan intrinsecamente conectados con Ia historia 'y la memoria
colectiva, donde elementos como el repique de las campanas de las
iglesias y el bullicio de los mercados tradicionales evocan el pasado
y permiten a los habitantes mantener un vinculo con su patrimonio
cultural (Schafer, 1994). Asimismo, los sonidos urbanos contribuyen a
la creacion de identidades locales, al brindar un sentido de pertenen-
ciay arraigo, reflejado en acentos regionales, expresiones linguisticas
propias y cantos folcléricos que definen a una comunidad en particu-
lar. Ademas, estos paisajes sonoros generan espacios de encuentro y
convivencia, promoviendo la socializacién y el intercambio cultural en
lugares como plazas publicas y parques. Finalmente, los sonidos urba-
nos también actdan como una herramienta de resistencia y protesta
frente a las injusticias sociales y politicas, a través de marchas, canticos
y consignas que resuenan en las calles, consolidando una identidad
social basada en la lucha por los derechos y |a igualdad. Es por ello que
los sonidos urbanos son elementos fundamentales en la configuracion
de la identidad cultural y social de las metrépolis latinoamericanas, a
través de lo que se denomina la conciencia espacial sonora, y que se
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compone de cada una de las partes de la experiancia aural: sensacién,
percepcion y afecto (Blesser y Slater, 2007) . Desde su diversidad hasta
su capacidad para evocar la historia y la memoria colectiva, los sonidos
urbanos desempefan un papel clave en la definicion de lo que significa
ser parte de una comunidad en estas ciudades dinamicas y vibrantes.

Imagen 2. La Paz, Bolivia. Fotografia
de Matias Dalla Costa. 2023
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Paisajes sonoros y calidad de vida.

La gestion de los paisajes sonoros juega un papel crucial en la calidad
de vida de los habitantes urbanos, ya que los sonidos que rodean a las
personas en su entorno diario pueden tener efectos significativos en su
bienestar fisico, mental y emocional. Seguin estudios, las autoridades sa-
nitarias y de planeacion urbana tendrian que tomar medidas respecto al
tema de la exposicion al ruido, para generar politicas publicas que con-
templen el redisefo de los espacios publicos, y posibilitar el abatimiento
de los niveles de ruido a los que estamos sometidos (Vega-Michel, et
al, 2019), por lo que resulta relevante la gestién efectiva de los paisajes
sonoros en entornos urbanos, toda vez que esta gestién puede generar
impactos positivos significativos, entre los cuales destaca la reduccion
del estrés y la ansiedad. Las ciudades con niveles de ruido excesivos
tienden a generar ambientes donde los residentes experimentan altos
niveles de tensién y nerviosismo. Al implementar estrategias que con-
trolen y minimicen el ruido, se pueden crear espacios mas tranquilos
que contribuyan a mejorar la salud mental y emocional de las personas,
promoviendo un mayor bienestar en la vida urbana cotidiana.

De acuerdo con Schafer, «el paisaje sonoro mundial ha alcanzado
un punto maximo de vulgaridad en nuestro tiempo, y muchos exper-
tos han predicho la sordera universal como la consecuencia dltima a
menos que el problema pueda ser controlado rapidamente.» (Schafer,
1994). Es por ello que se sostiene la idea de que una gestion efectiva
de los paisajes sonoros puede tener un impacto positivo significativo
en la calidad de vida de los habitantes urbanos al reducir el estrésy la
ansiedad, mejorar el descanso y el suefio, proteger la salud auditiva,
fomentar la concentracion y el rendimiento cognitivo, y promover la
comunicacién y la interaccion social en los entornos urbanos.

Uno de los beneficios importantes de una gestion adecuada del en-
torno acustico es la mejora del descanso y el suefio. El ruido urbano
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constante puede interferir en la capacidad de las personas para con-
ciliar el suefio, provocando insomnio y afectando negativamente el
descanso reparador. La adopcién de medidas que reduzcan el ruido
durante las horas nocturnas puede mejorar la calidad del suefo, contri-
buyendo asi a una mayor sensacion de bienestar y mejor salud general
en los habitantes urbanos.

La proteccién auditiva también es un aspecto central en la gestién
de los paisajes sonoros. La exposicion prolongada a altos niveles de
ruido puede ocasionar dafos permanentes en la audicion, lo que afecta
la calidad de vida y la salud auditiva de los ciudadanos. Una adecuada
planificacién sonora incluye estrategias para limitar esta exposicion,
ademas de promover el uso de dispositivos de proteccion auditiva en
areas particularmente ruidosas, lo que protege a la poblacién de futu-
ros problemas auditivos.

Adicionalmente, la gestién efectiva del ruido puede fomentar la con-
centracién y el rendimiento cognitivo. En muchas areas urbanas, el rui-
do puede interferir en la capacidad de los individuos para concentrarse
en sus tareas laborales o académicas, reduciendo su productividad.
Al crear entornos mas silenciosos, libres de distracciones sonoras, se
favorece un ambiente propicio para el enfoque mental y un mayor
rendimiento cognitivo en actividades cotidianas.

Practicas exitosas de gestion de paisajes sonoros.

Una gestidn adecuada de los paisajes sonoros promueve la comunicacion
y la interaccion social. Los entornos urbanos con altos niveles de ruido
pueden dificultar la comunicacion interpersonal, afectando la calidad de
las interacciones sociales. Dado que el oido es el principal érgano para
la insercién social y la comunicacién, incluso mas que la visién (Orozco
y Gonzélez, 2019), la creacién de espacios aclsticamente confortables
mejora la capacidad de los ciudadanos para interactuar y socializar, fa-
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voreciendo la cohesién social en las comunidades urbanas. Identificar
este tipo de practicas proporciona ejemplos y modelos a seguir para
otras ciudades de laregion. Aqui se destacan algunas de estas practicas:

a. Planificacién urbanainclusiva. Ciudades como Curitiba, en Bra-
sil, han implementado estrategias de planificacién urbana que
integran la gestion de paisajes sonoros desde una perspectiva
inclusiva (Lerner, 2014). Esto implica considerar las necesidades
de todos los grupos de la sociedad, incluidos nifos, personas
mayores y personas con discapacidades, al disefiar espacios
publicos y areas residenciales.

b. Zonificacién acustica. Medellin, en Colombia, ha desarrollado un
plan de zonificacion acustica que divide la ciudad en areas con
diferentes niveles de ruido permitidos, seglin su uso y densidad
poblacional. Esto ayuda a regular el ruido generado por activida-
des industriales, comerciales y de entretenimiento, protegiendo
asi la calidad de vida de los residentes en diferentes partes de la
ciudad. (Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2013)

¢. Educacion y sensibilizacién. En algunas ciudades latinoamerica-
nas, como Buenos Aires, Argenting, se han llevado a cabo pro-
gramas de educacién y sensibilizacion sobre la importancia de
la gestién de paisajes sonoros (Kraser, 2023). Estos programas
incluyen campanas de concienciacion publica, talleres educativos
en escuelas y universidades, y eventos culturales que promueven
el disfrute de entornos sonoros saludables (Petit de Murat, 2017).

d. Innovacién tecnolégica. Santiago, en Chile, ha implementado sis-
temas de monitoreo y control de ruido basados en tecnologia
avanzada para medir y gestionar los niveles de ruido en tiempo
real en toda la ciudad (Platzer, et al. 2007). Estos sistemas permi-
ten identificar areas con altos niveles de ruido y tomar medidas
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correctivas para reducirlos, como la instalacion de barreras acls-
ticas o la regulacion de horarios de actividades ruidosas.

e. Participacion ciudadana. En Montevideo, Uruguay, se han llevado a
cabo iniciativas de participacion ciudadana para involucraralos re-
sidentes en laidentificacion y solucion de problemas relacionados
con el ruido urbano (Gonzalez, 2012). Esto incluye la creacién de co-
mités de vecinos, la realizacion de encuestas y consultas pdblicas,y
la organizacion de reuniones y talleres participativos para discutir
y planificar acciones para mejorar la calidad acustica de la ciudad.

Estas practicas exitosas de gestién de paisajes sonoros en ciudades
latinoamericanas demuestran la importancia de abordar el problema
del ruido urbano de manera integral, involucrando a multiples acto-
res y utilizando enfoques innovadores y colaborativos para garantizar
entornos sonoros saludables y sostenibles para todos los habitantes.
La contaminacion acustica urbana es uno mas de los factores que in-
ciden en la transformacion de las relaciones sociales en la sociedad
contemporanea, junto con los avances tecnolégicos, la percepcion de
inseguridad, entre otros factores, que contribuyen al aislamiento de las
personas, la reduccién de los encuentros cara a caray la segregacion
del espacio publico (Paramo, 2011).

Para comprender cémo los paisajes sonoros urbanos influyen en la
identidad cultural y la calidad de vida en las metrépolis de Latinoameérica,
partimos de que cada territorio, establece a partir de sus propias dinami-
cas, ambientes y reglas institucionales, formas particulares de escucharlo
(Galvan 2023). El entorno acustico de una sociedad puede ser leido como
un indicador de las condiciones sociales que lo producen y puede decirnos
mucho de las tendencias evolutivas de dicha sociedad (Schafer, 1994).

Los paisajes sonoros urbanos ejercen una influencia significativa
en la identidad cultural y la calidad de vida en las metrépolis de Lati-
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noameérica. Estos entornos sonoros, definidos por la combinacién de
sonidos naturales y artificiales que se perciben en un area urbana, son
una manifestacion audible de la vida cotidiana y la diversidad cultural

de una ciudad?®. Algunos de los principales impactos de los paisajes

sonoros urbanos en la region son:

Identidad cultural: Los paisajes sonoros reflejan la identidad cul-
tural Gnica de cada ciudad latinoamericana. Los sonidos de la mu-
sica tradicional, las celebraciones festivas, las practicas religiosas
y las expresiones culturales locales se entrelazan con los ruidos
urbanos cotidianos para crear una atmosfera auditiva distinti-
vad. Algunos autores identifican a la musica como un signo de
su tiempo, capaz de revelar mensajes sintomaticos a quien esté
dispuesto a leerlos, tales como eventos sociales e incluso, politicos
(Schafer,1994) Estos sonidos contribuyen a la construccién de una
identidad colectivay fortalecen el sentido de pertenencia de los
habitantes a su ciudad y su cultura*.

Diversidad y multiculturalidad: Las ciudades latinoamericanas
son conocidas por su diversidad étnica, linglistica y cultural. Los
paisajes sonoros urbanos reflejan esta diversidad al incorporar
unaamplia gama de sonidos asociados con diferentes comunida-
desy grupos sociales. De las artes, y particularmente de la musi-
ca, aprendemos como la humanidad ha creado paisajes sonoros
ideales para esa otra vida, la vida de la imaginacién y la reflexién

2 Las curvas de tolerancia a las molestias por ruido se relacionan con aspectos socioculturales

3

(Orozco y Gonzalez, 2019).

En idioma inglés podemos encontrar el término soundmark, derivado de landmark,
traducible como «hito auditivo» es decir, un sonido caracteristico reconocible como propio
de una comunidad (Schafer, 1994).

Se reconoce que existe una escucha colectiva, mediada por las sujeciones socioculturales
propias de las comunidades a las que se pertenece, pero también una escucha individual,
mediada por aspectos subjetivos como las emociones, afectos y experiencias individuales.
También influye en la escucha la pertenencia a diferentes colectividades que influyen, por lo
que, en un mismo territorio, coexisten diversas practicas y modos de escucha (Galvan, 2023).
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(Schafer, 1994). Desde la musica folclérica hasta los idiomas in-
digenas, los sonidos de la vida urbana en Latinoamérica son una
expresién audible de la riqueza y la pluralidad de culturas que
coexisten en las metrdpolis de la region. La musica puede ser
un campo de investigacién para armonizar la influencia que los
sonidos del mundo tienen sobre nosotros (Schafer, 1994).

-+ Patrimonio auditivo: Los sonidos caracteristicos de una ciudad,
como el tafnido de campanas, el canto de pajaros urbanos o el
bullicio de mercados callejeros, forman parte del patrimonio
auditivo de la region. Estos sonidos, que a menudo estan arrai-
gados en la historiay la tradicion de la ciudad, contribuyen a su
identidad cultural y atraen a residentes y visitantes por igual. La
preservaciéon y promocion de este patrimonio auditivo es fun-
damental para conservar la autenticidad y la singularidad de las
metropolis latinoamericanas.

- (alidad de vida: Aunque los paisajes sonoros urbanos pueden
enriquecer la experiencia sensorial de la vida urbana, también
pueden afectar la calidad de vida de los habitantes si no se ges-
tionan adecuadamente. El ruido excesivo generado por el trafico,
la construccion y otras actividades humanas puede causar estrés,
fatigay trastornos del suefio, lo que impacta negativamente en el
bienestar fisico y mental de las personas. Por lo tanto, es impor-
tante promover entornos sonoros saludables y equilibrados que
mejoren la calidad de vida en las metrépolis de Latinoameérica.

Los paisajes sonoros urbanos son una parte integral de la identidad
cultural y la calidad de vida en las metropolis de Latinoameérica, sobre
todo si entendemos el mundo como una composicién musical am-
biental (Schafer, 1994). Estos entornos sonoros reflejan la diversidad y
la riqueza cultural de la regién, al tiempo que influyen en la percepcion
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y el bienestar de sus habitantes. La gestion cuidadosa de los paisajes
sonoros urbanos es esencial para preservar su valor cultural y promover
entornos urbanos mas saludables y habitables para todos.

Imagen 3. Plaza del Carmen, San Luis Potosi, México.
Fotografia de Victor M. Gutiérrez. 2023
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Recomendaciones para la gestion efectiva de los paisajes sonoros.
La gestion efectiva de los paisajes sonoros en las ciudades latinoameri-
canas en constante evolucion es fundamental para promover entornos
urbanos mas saludables, habitables y culturalmente estimulantes, por lo
que a continuacién se ofrecen algunas recomendaciones para mejorar
la gestion de los paisajes sonoros en las ciudades:

1. Planificaciéon urbana consciente del sonido: Integrar consideracio-
nes de calidad acUstica en los procesos de planificacién urbana es
esencial para prevenir y mitigar la contaminacion acustica. Esto
incluye la ubicacién adecuada de zonas residenciales, comerciales
e industriales, asi como la implementacién de medidas de control
del ruido en areas sensibles, como parques, escuelas y hospitales.

2. Educacién y sensibilizacion publica: Promover la educacién vy la
sensibilizacién publica sobre la importancia de la calidad del so-
nido en el entorno urbano puede ayudar a cambiar las actitudes
y comportamientos hacia el ruido. Deben propiciarse nuevos mé-
todos para educar al publico de la importancia del sonido am-
biental (Schafer, 1994). Campafas de concientizacién, talleres y
actividades educativas pueden informar a los ciudadanos sobre
los efectos del ruido en lasalud y el bienestar, asi como sobre las
practicas para reducir la contaminacion acistica en su entorno.

3. Participacién ciudadana: Involucrar ala comunidad en el proceso
de gestion de los paisajes sonoros puede fomentar un sentido de
responsabilidad compartida y empoderamiento. De la sociedad
aprendemos como es lainteraccién entre el comportamientoy los
sonidos (Schafer,1994). La participacién ciudadana puede tomar
la forma de consultas pablicas, encuestas de percepcion auditiva,
grupos de trabajo o comités de seguimiento del ruido, donde los
residentes pueden expresar sus preocupacionesy contribuir con
ideas para mejorar la calidad del sonido en su vecindario.
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4. Regulacion y cumplimiento: Fortalecer y hacer cumplir las regu-
laciones relacionadas con el ruido es fundamental para controlar
la contaminacién acustica en las ciudades®. Esto puede incluir la
implementacion de limites de ruido para actividades comerciales
e industriales, restricciones de horario para la construccién vy el
transporte, y sanciones por violaciones de las normas acusticas.
Es importante contar con mecanismos efectivos de monitoreo y
aplicacion para garantizar el cumplimiento de las regulaciones.

5. Integracién de soluciones tecnolégicas: La tecnologia puede desem-
penar un papel importante en la gestion de los paisajes sonoros ur-
banos,ya que el paradigma tecnolégico ha repercutido en la manera
de escuchar, habitar, sentir y experimentar los territorios (Galvan,
2023). Lainstalacién de sistemas de monitoreo de ruido en puntos
estratégicos de la ciudad puede proporcionar datos en tiempo real
sobre los niveles de ruido y ayudar a identificar areas problematicas.
Ademas, el desarrollo de aplicaciones méviles y herramientas en
linea puede permitir que los ciudadanos informen sobre el ruido y
accedan a informacion sobre medidas de mitigacion.

6. Fomento de buenas practicas: Promover el uso de practicas cons-
tructivas y de disefio que reduzcan la emisién y propagacién del
ruido es fundamental para mejorar la calidad del sonido en las ciu-
dades. Esto puede incluir laadopcién de materiales de construccion
y pavimentos absorbentes de sonido, el disefio de espacios urbanos
que minimicen la reflexién del ruido y la promocién de medidas
de aislamiento acustico en edificios residenciales y comerciales.

La gestion efectiva de los paisajes sonoros en las ciudades latinoame-
ricanas requiere un enfoque integral que involucre a multiples acto-

5 En ciudades mexicanas el ruido no hasido prioridad, y Gnicamente se considera de manera
correctiva en atencién a denuncias, sin un monitoreo permanente como parte de un
proyecto integral (Orozco y Gonzélez, 2019), que permita contar con un esquema confiable
de diagndstico y prevencion.
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res y estrategias. Al integrar consideraciones de calidad acustica en la
planificacion urbana, promover la educacién y la participacién ciuda-
dana, fortalecer la regulacion y el cumplimiento, y fomentar el uso de
soluciones tecnoldgicas y buenas practicas, las ciudades pueden crear
entornos sonoros mas saludables, habitables y sostenibles para todos
sus habitantes y visitantes, a partir de las siguientes aportaciones de
nuevo entendimiento en torno a los paisajes sonoros urbanos

La integracion del concepto de «identidad aclstica» a los criterior de
identidad urbana, incluye al conjunto de sonidos caracteristicos que de-
finen la vida en una metrépolis. Estos sonidos no solo constituyen una
parte fundamental del paisaje urbano, sino que también son reflejo de
su historia, cultura y dinamica social. Este enfoque permite resaltar que
los paisajes sonoros son mas que simples estimulos auditivos, ya que
son vehiculos de laidentidad cultural y social de las ciudades. Este nuevo
conocimiento insta a los disefiadores urbanos y planificadores a valorar la
dimension sonora como un patrimonio inmaterial que debe ser protegido.

Otro aspecto importante es la vinculacién directa entre la contamina-
cién acdsticay la salud de los habitantes urbanos. Estudios previos han
abordado los efectos del ruido en la salud fisica y mental, pero este tra-
bajo propone una evaluacién mas profunda de cémo la sobreexposicion
a sonidos discordantes en las ciudades puede afectar negativamente
tanto la cohesién social como el bienestar general de la poblacion. A
partir de este analisis, el estudio sugiere que una adecuada gestion
de los paisajes sonoros urbanos puede reducir los niveles de estrés,
mejorar la salud mental y fomentar una convivencia mas armonica.

La gestion del paisaje sonoro no solo se plantea como una herra-
mienta para mitigar la contaminacién acdstica, sino también como una
estrategia clave para conservar la identidad cultural de las ciudades.
Este enfoque resulta especialmente pertinente para las metrépolis
latinoamericanas, donde la mezcla de sonidos autéctonos y modernos
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contribuye a la riqueza cultural. La investigacion destaca que sin una
gestion efectiva, estos sonidos pueden perderse, siendo reemplazados
por el ruido urbano, lo que tendria un impacto negativo en la identidad
de la comunidad y en la memoria colectiva.

Al proponer un enfoque interdisciplinario que integra la ecologia
acustica, la sociologia, la antropologia y la planificacién urbana en la
gestion de los paisajes sonoros, el analisis no solo se limita al ambito
acustico, sino que incluye la interaccién de los sonidos con el com-
portamiento humano, la estructura urbana y los espacios publicos.
La inclusién de disciplinas artisticas en el analisis, como la creatividad
sonora, también abre nuevas oportunidades para disefar paisajes au-
ditivos que sean estéticamente placenteros y socialmente inclusivos.

Evaluar la calidad de vida urbana desde una perspectiva acdlstica,
implica considerar como la presencia o ausencia de determinados so-
nidos puede influir en la satisfaccion general de los habitantes con su
entorno. La implementacion de zonas de silencio o espacios verdes
acusticamente agradables, con el objetivo de ofrecer refugios del ruido
urbano, favoreciendo el descanso y el bienestar emocional.

Este conjunto de aportaciones busca ofrecer un nuevo panorama
para la comprension y gestion de los paisajes sonoros en las ciudades,
especialmente en aquellas con una identidad cultural tan vibrante y
diversa como las metropolis latinoamericanas.

Conclusiones

La exploracion de los paisajes sonoros urbanos en las metrépolis lati-
noamericanas revela una amplia diversidad de paisajes acusticos que
reflejan las caracteristicas culturales, sociales y geograficas de la region.
Las ciudades latinoamericanas albergan una gran variedad de sonidos,
que van desde los bulliciosos y caéticos de los centros urbanos hasta los
sonidos naturales y tradicionales que permean en ciertos espacios. Esta
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diversidad sonora contribuye a forjar una identidad acdstica Gnica para
cada ciudad, dotando a las metrépolis de una marca distintiva que se rela-
ciona directamente con sus particularidades geograficas y demograficas.

Ademas, los paisajes sonoros urbanos juegan un papel crucial en la
configuracién de la identidad cultural de las metrépolis latinoamerica-
nas. A través de la escucha, los individuos que conforman la sociedad
aprenden, se relacionan y construyen un sentido de pertenencia res-
pecto a su territorio, lo que otorga a la escucha un rol epistemolégico
en el conocimiento del entorno (Galvan, 2023). En este sentido, los
sonidos caracteristicos de las ciudades, como la musica callejera, los
vendedores ambulantes y las celebraciones tradicionales, contribuyen
a crear una atmésfera aclstica que refleja las costumbres, tradiciones
y valores de la comunidad, fortaleciendo la identidad cultural.

El impacto del paisaje sonoro en la calidad de vida de los habitan-
tes de las metrépolis latinoamericanas es igualmente significativo. La
exposicion constante a altos niveles de ruido y a la contaminacion
aculstica esta vinculada a problemas de salud fisica y emocional, como
el estrés, la ansiedad y conductas agresivas, tal como lo documentan
Orozco y Gonzalez (2019). Estos efectos subrayan la necesidad de una
gestion adecuada de los entornos acusticos, dado que el bienestar de la
poblacién urbana depende en gran medida de la calidad del ambiente
sonoro en el que viven.

Sin embargo, los paisajes sonoros urbanos no solo presentan de-
safios, sino también oportunidades. Una gestion efectiva de estos
paisajes puede fomentar la creatividad y la innovacién en el disefio
urbano y en la planificacién del espacio publico. Al controlar y mejorar
los entornos acusticos, las ciudades pueden transformarse en lugares
mas habitables, saludables y culturalmente enriquecedores, lo que
beneficiaria tanto a los residentes como a los visitantes.
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Para enfrentar los retos asociados con la gestién de los paisajes
sonoros, es necesario adoptar un enfoque integral que involucre a di-
versos actores y estrategias. El ordenamiento territorial emerge como
una de las principales medidas para mitigar la contaminacién sonora,
aunqgue su aplicacién preventiva es crucial para evitar conflictos ya
existentes (Orozco y Gonzélez, 2019). A este enfoque, se debe sumar la
promocién de la participacion ciudadana, el fortalecimiento de la nor-
mativa existente y su aplicacién efectiva, ademas de la integracién de
soluciones tecnolégicas y buenas practicas en la planificacion urbana.
Esto permitira a las ciudades no solo gestionar sus paisajes sonoros
de manera mas eficiente, sino también garantizar un entorno acustico
sostenible para las generaciones futuras.

La exploracién de los paisajes sonoros urbanos en Latinoamérica
revela la complejidad y la riqueza de la identidad acUstica de las me-
tropolis de la region. Al comprender y gestionar de manera efectiva
estos paisajes sonoros, las ciudades pueden mejorar la calidad de vida
de sus habitantes y promover entornos urbanos mas saludablesy
sostenibles para el futuro.

Estos paisajes sonoros, que varian desde el bullicio urbano hasta
los sonidos mas naturales y tradicionales, forman parte de la identi-
dad acdlstica Unica de cada ciudad y desempefan un papel crucial en
la construccién de la identidad cultural y social. La interaccion de los
ciudadanos con su entorno sonoro contribuye a la percepcion y signifi-
cado del espacio urbano, reforzando la idea de que los sonidos forman
parte del patrimonio intangible de las ciudades. Sin embargo, la conta-
minacion aclstica y los altos niveles de ruido afectan negativamente
la calidad de vida de los habitantes, generando impactos adversos en
su salud fisica y mental, como el estrés y la ansiedad.

Frente a este desafio, se abre un espacio para lainnovacion en la pla-
nificacion y el disefio urbano, donde la gestidn de los paisajes sonoros

192



Gutiérrez, V.

puede contribuir a la creacién de entornos urbanos mas saludables,
sostenibles y culturalmente ricos. Para ello, resulta esencial adoptar
enfoques integrales que incluyan el ordenamiento territorial, la regu-
lacion efectiva, la participacién ciudadanay la incorporacién de solu-
ciones tecnoldgicas y creativas. Una gestion consciente y estratégica
de los paisajes sonoros urbanos puede mejorar el bienestar general de
los habitantes de las metrdpolis latinoamericanas, promoviendo un
futuro mas equilibrado entre la identidad cultural y la calidad de vida.
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Abstract

The 21st century, often referred to as the «metropolitan century», was
characterized by a significant increase in urban populations, resulting
in metropolises housing more than half of the global populace. Projec-
tions indicate a surge of new metropolitan areas by 2035, especially in
Asia and Africa, emphasizing the need for in-depth research on urban
expansion and demographics to understand mobility’s role in sustain-
able urban development. This study, conducted in London, explores the
multifaceted aspects of mobility essential for sustaining metropolitan re-
gions, examining stakeholders’ perspectives through a detailed analysis
of interview data. Responses are aligned with convergent subcategories
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derived from classical urban theories and contemporary metropolitan
studies, encompassing territorial aspects, scale, place, urbanization,
economy;, culture, identity, innovation, networks, climate change, and
foresight. The findings highlight the intricate interplay of governance,
infrastructure, and socio-spatial dynamics in Greater London, underscor-
ing the imperative for sustainable mobility and inclusive planning that
integrates environmental concerns into metropolitan life. This research,
through a convergent analysis of interviewees’ responses, has identi-
fied thirty-one fundamental attributes to enhance our understanding of
mobility within metropolitan areas, with a particular focus on the case
study of Greater London. Future research directions include extending
this framework to other metropolises and a deeper exploration of the
attributes identified in London, employing both qualitative and quanti-
tative methods to enrich our understanding of urban sustainability and
mobility. This expansion could significantly contribute to the discourse
on shaping resilient, equitable urban futures.

Palabras clave: Regiones metropolitanas; Greater London; Metropoli-
tano; Movilidad; Sostenible.

Resumen

El siglo xxI, frecuentemente denominado como el «siglo metropolitanoy,
se caracterizd por un aumento significativo en las poblaciones urbanas,
resultando en que las metropolis albergaran mas de la mitad de la po-
blacion global. Las proyecciones indican un aumento de nuevas areas
metropolitanas para 2035, especialmente en Asia y Africa, enfatizando
la necesidad de investigaciones profundas sobre la expansién urbana
y la demografia para comprender el papel de la movilidad en el desar-
rollo urbano sostenible. Este estudio, realizado en Londres, explora los
aspectos multifacéticos de la movilidad esenciales para sostener las
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regiones metropolitanas, examinando las perspectivas de los stakehold-
ers através de un analisis detallado de datos obtenidos de entrevistas.
Las respuestas se alinean con subcategorias convergentes derivadas de
teorias urbanas clasicas y estudios metropolitanos contemporaneos,
que abarcan aspectos territoriales, escala, lugar, urbanizacién, economia,
cultura, identidad, innovacion, redes, cambio climatico y prevision. Los
hallazgos destacan la intrincada interaccion de la gobernanza, la in-
fraestructuray las dinamicas socioespaciales en Greater London, sub-
rayando la necesidad imperativa de una movilidad sostenible y una
planificacién inclusiva que integre preocupaciones ambientales en la
vida metropolitana. Esta investigacion, a través de un analisis conver-
gente de las respuestas de los entrevistados, ha identificado treinta'y
un atributos fundamentales para mejorar nuestra comprensién de la
movilidad dentro de las areas metropolitanas, con un enfoque partic-
ular en el estudio de caso de Greater London. Las direcciones futuras
de investigacién incluyen extender este marco a otras metrépolis y
una exploracion mas profunda de los atributos identificados en Lon-
dres, empleando métodos cualitativos y cuantitativos para enriquecer
nuestra comprension de la sostenibilidad urbana y la movilidad. Esta
expansion podria contribuir significativamente al discurso sobre la con-
formacion de futuros urbanos resilientes y equitativos.

Introduction

The twentieth first century is called the «metropolitan century»
(uN-Habitat, 2020), mainly because those metropolises represent ap-
proximately 53% of the world’s population (oEcD, 2018). It's projected
that around 325 new metropolitan areas will emerge globally by 2035.
Population growth is expected to be led by Asia and Africa, while Eu-
rope’s population will remain stable and Latin America will experience
slower growth. Presently, Asia is home to 1,038 metropolitan areas, ac-
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counting for 56.11% of the total. This is followed by Western Europe
with 325 metropolitan areas (1576%), Latin America and the Caribbean
with 215 (12.5%), Africa with 235 (11.7%), and Eastern Europe with 121
(39%). In addition to this, the municipalities, which are part of the met-
ropolitan areas, can represent a third of the national world economy
(UN-Habitat, 2020)

The rapid growth of metropolitan regions, especially in Asia and Af-
rica, spotlights the necessity for in-depth research on urban expansion
and demographic transitions. As urban landscapes evolve, they pres-
ent unique challenges and opportunities, demanding a comprehensive
understanding of territorial development and mobility. This includes
not just growth management but also ensuring sustainable and har-
monious urban expansion that integrates human and environmental
elements. Such an approach necessitates a nuanced understanding of
urban dynamics, bridging the gap between theoretical models and the
complex realities of metropolitan life.

Despite global efforts by the un (2020) and oecp (2018) to standard-
ize the definition of metropolises, research often neglects the intricate
relationship between human activities and goods movement. Effective
management of these densely populated and economically pivotal areas
requires a focus on infrastructure, urban networks, and mobility, tailored
to each metropolis's unique characteristics, including mobility, migration,
economic growth, and community needs. Addressing the critical role of
mobility within metropolises necessitates specific legislative and plan-
ning efforts to cater to the complex interplay of factors that shape urban
life (ITF, 2021; UN-Habitat, 2020; Moreno-Monroy et al., 2020; Lermana et
al., 2020; Brommelstroet & Verkade, 2020; Orum & Collins, 2019; Dijkstra
et al,, 2019; Nikolaeva et al,, 2019; Benini, 2018; Peres et al., 2018; BRASIL,
2015; Costa et al,, 2014; Harrison & Growe, 2014; Brenner, 2017, Yigitcanlar
et al, 2008; Venables, 2005; Jessop et al., 2008; Antrop, 2004; Moura §
Cardoso, 2004; Holmes et al., 2000; Ciechocinska, 1984).
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Bridging these insights, the transition from a general framework
to a more granular analysis exemplifies the leap from standardized
definitions of urban areas to the nuanced understanding required to
grasp the dynamics of Functional Urban Areas (Fuas) in Europe, where
the intricate tapestry of mobility and urbanism transcends mere geo-
graphic or administrative boundaries. FUAs in Europe, based on urban
centers and local units, highlight the complex relationship between
metropolises and mobility. However, regional mobility’s intricacy often
exceeds municipal boundaries, challenging the definition and analysis
of metropolises (Dijkstra et al.,, 2019).

Academic research is essential for comprehending the complexities
of urban development and the pivotal role of mobility in shaping cit-
ies. Studies from Xue et al., (2022), Kulkarni et al,, (2019), Zheng and
Chen (2019), Lim et al. (2019), Guidotti et al. (2016), Cho et al. (2011),
Gonzélez et al. (2008) and Brockmann et al. (2006) highlight this in-
terplay, demonstrating how urban planning and mobility are mutually
influential. This concept, eloquently summarized by Winston Churchill
in 1944: «First we shape our mobility system, and afterwards that mo-
bility system shapes us» as noted by Brémmelstroet & Verkade (2020)
and Te Brommelstroet et al. (2021). Academic research is also crucial for
understanding Metropolitan Areas, their growth complexities, and the
influence of mobility on urban development. Similarly, studies on met-
ropolitan mobility are deepened by an extensive scholarly foundation,
leveraging insights from both historical and recent contributions. Abou
Jaoude et al. (2022), Barbera § Rossi (2021), ipcc (2021), Maheshwari et
al. (2020), and Goodspeed (2020), uN-Habitat(2020), Sennett (2018),
Lundqvist (2016), Unitet Nations (2015), Harrison & Growe (2014), Jessop
et al. (2008) and Santos (1979, 1985), offer valuable insights for under-
standing the complexities of mobility in metropolitan areas.

Mobility profoundly influences urban life, affecting economic, po-
litical, and societal dimensions (UN-Habitat, 2020). It is a key driver of
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regional growth and enriches urban experiences, reflecting societal be-
haviours (Meredith et al,, 2027; Vidovic et al., 2019). Analysing commu-
nity dynamics shows the impact of population density on movement
and addresses emerging needs. Moreover, mobility’s link to sustain-
ability is undeniable, with transportation being a major contributor to
emissions—particularly, automobiles, which are responsible for 80%
of these emissions (ipcc, 20213 Nikolaeva et al,, 2019;  Zignani et al,,
2013). Consequently, transitioning to sustainable mobility practices
is essential. Frameworks like the New Urban Agenda and Sustainable
Development Goals highlight sustainable mobility’s role in fostering
resilient urban communities (UN-Habitat, 2020). The significance of
sustainable mobility in urban contexts, particularly its role in address-
ing climate change through decarbonization, housing risk assessments,
and urban transport policies, is crucial (Boland et al.,, 2023; Drummond,
2027; Palliyani § Lee, 2017; Mavrogianni et al., 2015). This emphasis
aligns with efforts to improve intelligent transport systems and to un-
derstand the wider impact of mobility on urban development (Larkin
et at,; 2017; Richter § Ruhl, 2013). An in-depth grasp of urban dynamics,
encompassing governance and sustainable mobility, is essential for
effective urban planning (Johson & Hasrstad, 2022; Krukle et al., 2019;
Contreras Platania, 2019). The uk’s Office for Science (2013) underscores
the need for long-term planning and evidence-based policymaking,
projecting the paths of urban development and sustainability until
2065 and advocating for a unified approach to the effects of climate
change on mobility (Ferris, 2020).

London’s experiences encapsulate the broader context of urban mo-
bility and sustainability, stressing the importance of comprehending how

3 The latest IPCC report demonstrated forecasts temperature increases of 1.5°C from 2021-2040
and 1.6°C from 2041-2060 under the SSP1scenario, highlighting the critical need to integrate
mobility into worldwide sustainability initiatives. Given that automobiles contribute to 80%
of greenhouse gas emissions, there is an imperative for systemic shifts towards sustainable
transportation alternatives.
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cities manage sustainable mobility's complexities. This research aims to
unravel how metropolises like Greater London tackle sustainable mobil-
ity challenges and opportunities. The research question is: How are the
different dimensions of mobility perceived and what are the essential at-
tributes needed to guarantee the sustainability of a metropolitan region?

The main objective of this study is to the diverse dimensions of
mobility within the context of collective interest, and to articulate the
requisite attributes that are essential for fostering sustainability in a
metropolitan region. Achieving this broad aim involves two targeted
goals. The first specific goal is to explore perceptions of diverse stake-
holders regarding the various dimensions of mobility, with the objective
of uncovering how these dimensions are understood and prioritized in
the context of sustaining metropolitan regions. This step is crucial for
highlighting the spectrum of stakeholder views on mobility’s impact on
essential urban interests like accessibility, environmental sustainability,
and social inclusivity, using qualitative research methods. The second
specific goal aims to extract and articulate the essential attributes
of mobility that are considered vital by stakeholders for the sustain-
ability of metropolitan regions. This involves a qualitative analysis to
pinpoint both agreements and differences in stakeholder opinions on
what makes mobility sustainable, focusing on aspects such as policy
frameworks, technological advancements, and strategies for commu-
nity engagement. These specific goals not only support the main ob-
jective but also deepen our comprehension of mobility’s critical role
in fostering sustainable metropolitan environments.

This study is structured into four principal sections, beginning with
the Theoretical Background, which explores the Metropolitan Phenom-
enon, Greater London, and its recent policies and programs. Following
this, the Method section describes the case study approach, qualita-
tive research phase, and data collection methods employed. The third
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section, Findings, presents an analysis of general documents related to
Creater London, the evaluation of interviewees, and the subcategories
for examination. The study concludes with Concluding Remarks, sum-
marizing its contributions to academic discourse on the subject and
providing insightful, substantiated conclusions.

Theoretical background

Metropolitan Phenomenon

Metropolitan Phenomenon to denote a city of power and prestige in
various historical and geographical contexts. Initially shaping early ad-
ministrative structures, the contemporary usage of «<metropolis» re-
flects a broad range of meanings due to its evolution over time. Modern
urban studies have introduced terms such as megalopolis, metropolitan
regions, and urban agglomerations to describe large urban areas. Orga-
nizations like the oecb and the eu now define metropolitan regions as
FUAS, utilizing specific criteria to distinguish cities that exhibit metro-
politan characteristics (Celestino, 2021; uN, 2020; Fang § Yu 2017; 2017,
Moreno-Monroy et al., 2020; Smith, 2013; Catalan et al,, 2008; Kennedy
et al, 2007; Keene, 2004; Luck & Wu, 2002; Hansen, 1959).

Cities, shaped by historical contexts, necessitate sound urban plan-
ning due to their profound impact on mobility. Mobility, encompass-
ing movements within urban areas, is vital for socioeconomic growth.
It ranges from daily commutes to irregular activities, revealing be-
havioural patterns (Meredith et al,, 2027). It interconnects people, goods,
and locations through mandatory and voluntary travel (Vidovic et al,,
2019). Local attributes like population density and land use generate
geolocations for various demands (Zignani et al.,, 2013). Sustainable
mobility, emphasizing environmental and socioeconomic equilibrium
(Krukle et. at., 2019), is central. It aligns with global policies and initia-
tives and integrates mobility analyses into urban dynamics (UN-Hab-
itat, 2020).
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Exploring the intersection of science and sustainable development
reveals critical insights into the challenges and solutions for harmoniz-
ing human activity with environmental imperatives. The Kdppen-Geiger
climate classification system, introduced in 1900, remains essential for
studying climate and hydrology by categorizing climates based on veg-
etation, precipitation, and temperature (Kottek et al.,, 2006). «The Limits
to Growth» (1972) highlighted the severe effects of ecological limits on
global development, urging societal innovation to prevent ecological
overshoot and possible scenarios of decline or sustainable adaptation,
emphasizing the role of exponential societal growth in environmental
and resource usage (Meadows et al,, 2006). Research also explores how
human systems adapt to climate change, emphasizing community-led
initiatives as key to reducing vulnerability (Smit & Wandel, 2006). An
analysis of urban sprawl and car dependency in European cities shows
that sustainable transportation policies could significantly lower green-
house gas emissions (Creutzig et al,, 2012). However, the reliance on
motorized mobility in 23 metropolitan areas is criticized for its fossil fuel
dependency and climate impact, calling for sustainable policy changes
(Sudhakara Reddy & Balachandra, 2012). The Urban Adaptation Index
(uar), focusing on lower-income countries like Brazil, assesses city resil-
ience by considering housing, mobility, and climate policies. It highlights
significant disparities among cities, proving valuable for monitoring
climate preparedness (Neder et al., 2021). Furthermore, the interplay
between theoretical foundations and the efficacy of Sustainable Urban
Mobility Plans (sumps) is multifaceted, revealing tensions between sus-
tainability goals and equitable access. It is crucial for sumps to embrace
inclusivity to prevent the exclusion of vulnerable groups (Arsenio et al,,
2016). This study examines the challenges metropolitan regions face,
emphasizing the need for a balance between sustainability and equi-
table urban mobility. Utilizing Central Place Theory and Growth Pole
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Theory, it connects theoretical concepts with practical urban planning,
advocating for policies that are both sustainable and inclusive.

The research builds Central Place Theory (1966) and the Growth
Pole Theory (1955), exploring their relevance to contemporary urban
challenges. Ribeiro and Fachinelli (2027) identified overlaps between
these theories through a systematic analysis that included: (i) outlining
each theory’s basic concepts without prioritization; (i) contextualizing
these concepts within territorial realities and metropolitan governance
structures; (iii) drawing connections between the theories; (iv) identi-
fying essential conditions for the applicability of each concept; and (v)
creating a basic framework for categorizing these concepts. These con-
cepts, whether related to physical/material aspects such as geography
and infrastructure or to non-physical dimensions such as institutional
arrangements and policy contexts, are underpinned by specific primary
conditions necessary for their manifestation.

In this analytical framework, concepts from both theories are contin-
gent on primary conditions that delineate their existence. This involves
a hierarchical approach, indicating that certain foundational conditions
must be present for the concepts to be applicable. Thus, the study’s
concepts are classified based on whether they pertain to physical con-
ditions, such as tangible assets or geographic factors, or non-physical
conditions, which encompass intangible elements like social dynamics
and policy frameworks (Ribeiro & Fachinelli, 2021). This methodology
offers a systematic framework for exploring metropolitan areas and
sustainable mobility, intertwining theoretical constructs with practical
applications, and incorporating insights from recent studies.

In the 21st century, urbanization and climate change present signif-
icant challenges to cities. Scholars such as Benko (2002) and Harrison
and Growe (2014) analyse the effects of globalization on urban dynam-
ics, noting the concentration of economic power within cities. Mi & Coff-
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man (2019) investigate the sustainability and urban mobility benefits
of the sharing economy. The concept of the «open city», introduced
by Barbera and Rossi (2021), Sennet (2018) and Ellin (2006), promotes
porosity in urban planning to foster integration. The un-Habitat (2020)
highlights the critical role of urban areas in achieving Sustainable De-
velopment Goals via sustainable urbanization. The importance of incor-
porating climate change mitigation into urban planning is underscored
by the ipcc (2021), Maheshwari et al. (2020) and Lundgvist (2016). The
work concludes with the endorsement by Abou et al,, (2022) and Good-
speed (2020) of scenario planning as a strategic approach to urban
challenges, advocating for adaptability and stakeholder engagement
for a resilient and inclusive future.

Ribeiro and Fachinelli (2021) synthesize these insights, showing that
metropolitan studies can be enriched by examining various dimen-
sions including territory, scale, place, networks (Jessop et al., 2008),
urbanization (Harrison & Growe, 2014; Benko, 2002) urban economy
(Mi § Coffman, 2019); culture and identity, (Sennet, 2018; Barbera &
Rossi, 2021) innovation, (UN-Habitat 2020; United Nations, 2015) cli-
mate change, (Ipcc, 2021, Maheshwari et al,, 2020; Lundgvist, 2016) and
foresight (Abou et al.. 2022; Goodspeed, 2020).

Table 1
Relationship between the announced common concepts of Theories and recent
concepts

Concepts Concept Linkage with

Theories Study

announced  Classification Condition aligned with  Classical
Reference

by Theories recent studies Theories

Study of the , . o Christaller (1966) | Jessop etal

Territory Physical Locality Territorial Perroux (1955) (2008)

Functional i Christaller (1966) | Jessop et al
Ph | | |

Hierarchy yslca Scale Scale Perroux (1955) (2008)
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Concepts Concept Linkage with .
P " : : . Theories Study
announced  Classification Condition aligned with  Classical Reference
by Theories recent studies Theories
. . Christaller (1966) | Jessop etal
Region Physical Scope Place Perroux (1955) (2008))
Road Linkage . Urban and rural Christaller (1966) | Jessop et al
and Physical mobilit Net Perroux (1955) (2008)
Dependency y
Urban ) Mobility be- Christaller (1966) | Jessop etal
Physical tween urban Net
Networks Perroux (1955 (2008)
networks
Santos (1979,
1 ; Benk
Urbanization | Non- L Christaller (1966) 985); Benko,
) Phenomenon Urbanization (2002) and Har-
Process physical Perroux (1955) .
rison § Growe,
(2014).
Santos (1979,
Concen- . . .
. Non- Economic Urban Christaller (1966) | 1985) and Mi
tration of .
physical Context Economy Perroux (1955) §Coffman
Investments
(2019).
Barbera & Rossi
Culture and | Non- Unique, each ] i (2021); Sennet
Identity physical object is unique (2018); Ellin
(2006)
Innovation Physical Environment - - sdg 11 - un
(2015, 2020);
ipcc (2021);
Climate Phvsical Environment i ) Maheshwari et
Change Y al. (2020) and
Lundqvist (2016)
Abou et al.
Foresight, (2022); ipcc
Future Physical Future Studies - - (2021); and
Thinks Goodspeed
(2020).

Note: Adapted from Ribeiro & Fachinellj, 2021. Copyright 2021
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Greater London

In the contemporary urban landscape, the intricate dynamics between
climate change response and urban mobility have emerged as pivotal
determinants of metropolitan sustainability. Analysing London’s Climate
Response and its Implications for Metropolitan Sustainability seeks to
illuminate this nexus, focusing on London’s strategic endeavours to
navigate the challenges posed by climate change. Through an in-depth
examination of initiatives such as the uk Climate Impacts Program (uk-
cip) and the thorough assessment of climate impacts, this study endeav-
ours to unravel how mobility, in its myriad forms, plays a crucial role
in fostering or impeding the sustainability of metropolitan regions. By
examining London's multifaceted strategies aimed at enhancing envi-
ronmental sustainability and mobility, the research aims to articulate
the essential attributes of mobility deemed crucial by stakeholders for
the sustainable evolution of metropolitan areas. Simultaneously, the
strategic Analysis of London’s Environmental Initiatives delves into the
transformational shift underscored by the London Environment Strate-
gy, marking a paradigmatic transition towards harmonizing urban mo-
bility with environmental sustainability. By dissecting London’s compre-
hensive strategies for air and water quality improvement, greenhouse
gas emission reduction, and flood defense reinforcement, the study
aligns with the broader academic objective of delineating the essential
attributes necessary for the sustainability of metropolitan regions. It
underscores the significance of integrating stakeholder perspectives
with strategic environmental initiatives, offering a blueprint for sustain-
able mobility that not only addresses climate change impacts but also
promotes urban livability. This holistic approach exemplifies London'’s
commitment to fostering a resilient, sustainable, and thriving metropol-
itan region, thereby serving as a model for integrating environmental
sustainability into urban mobility planning and policy development.
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Mobility and Environmental Sustainability: Analysing London’s Climate
Response and its Implications for Metropolitan Sustainability
This study aims to examine the multiple dimensions of mobility,empha-
sizing the critical attributes that enhance sustainability in metropolitan
areas. By clarifying the necessary features, the research seeks to contrib-
ute to sustainable development strategies within these regions. By focus-
ing on London’s response to climate change through initiatives like the
uk Climate Impacts Program (ukcip) and the comprehensive assessment
of climate impacts, it underscores the critical interplay between envi-
ronmental sustainability and urban mobility. The emphasis on climate
scenarios, the detailed analysis of environmental, social, and economic
impacts, and the identification of specific adaptation strategies align with
the goal of understanding how mobility, in its broadest sense, can con-
tribute to or hinder the sustainability of metropolitan areas (Ukcip, 2002).
The findings from the climate impact studies and the outlined adap-
tation options offer a rich substrate for exploring the second specific
goal of the research: articulating the essential attributes of mobility
that stakeholders consider vital for the sustainability of metropolitan
regions. The detailed examination of issues such as flooding, water
resources, health, biodiversity, the built environment, transport, and
more, not only provides insight into the environmental dimensions
of urban mobility but also highlights the interconnectedness of these
issues with broader urban planning and policy-making processes.
The adaptation options and policy processes detailed in the reports,
particularly those related to improving resilience to flooding, enhancing
water resources, and adjusting living and working conditions, directly
contribute to the discussion on sustainable mobility. For instance, strat-
egies that encourage the use of sustainable urban drainage systems,
promote water-efficient appliances, and adjust urban infrastructure
to mitigate heat island effects can be seen as integral components of
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a sustainable mobility framework. These measures not only address
climate change impacts but also serve to improve urban livability, re-
duce reliance on unsustainable transport options, and encourage the
development of green spaces and corridors that enhance urban mobili-
ty. Furthermore, the emphasis on integrated planning and the need for
a multifaceted approach to address climate change impacts resonate
with the broader objectives of the academic work. It highlights the ne-
cessity of incorporating sustainability and resilience into every aspect
of urban mobility planning—from infrastructure development to policy
formulation. The recognition of the need for comprehensive strategies
across sectors, as illustrated by Greater London's varied approaches
to transport, economic development, and emergency preparedness,
exemplifies the holistic perspective required to achieve sustainable
metropolitan regions (Ukcip, 2002).

Integrating Urban Mobility and Environmental Sustainability: A Stra-
tegic Analysis of London’s Environmental Initiatives (2018)

The analysis of London’s environmental strategies, particularly the Lon-
don Environment Strategy made in 2018 - currently in effect, resonates
with the overarching objectives of the academic work to analyse the
dimensions of mobility as a function of common interest and to define
the essential attributes required for sustainable metropolitan regions.
The evolution from initiating climate change responses to strategizing
sustainability signifies a paradigm shift towards an integrated approach
that underscores the critical intersection between mobility and envi-
ronmental sustainability (GLA, 2018).

London’s commitment to improving air and water quality, reducing
greenhouse gas emissions, and bolstering flood defenses exemplifies
the city’s multifaceted approach to sustainability. These measures are
essential attributes of mobility, contributing to the creation of a re-
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silient metropolitan region capable of withstanding the pressures of
climate change. The emphasis on revitalizing urban spaces, enhancing
the quality of life, and mitigating climate change through sustainable
development aligns with the study’s first specific goal. This alignment
underscores the importance of stakeholder insights in shaping policies
that reflect the collective vision for a sustainable metropolitan region.

The Creater London Authority’s environmental strategy integrates
stakeholder input into a comprehensive plan for sustainable mobility.
It focuses on reducing carbon emissions, advancing renewable ener-
gy, and refining waste management. Enhancements to green infra-
structure and air quality are pivotal, ensuring the sustained viability of
metropolitan regions. The summarization of London’s environmental
strategy adopts an inclusive approach, spotlighting improvements in air
quality, green infrastructure expansion, and climate change mitigation.
This illustrates London’s commitment to environmental sustainability
via strategic, targeted actions. The strategy’s multi-dimensional meth-
od, blending policy measures with objectives and benefits, nurtures a
greener, more sustainable, and resilient city prepared to face both pres-
ent and prospective challenges. The London Environment Strategy doc-
ument further accentuates the importance of effective city governance,
sustainable urban development, and robust infrastructure in environ-
mental stewardship. The focused reduction of emissions and waste
underscores the strategy’s dedication to combating climate change,
paralleling the scholarly emphasis on sustainable mobility (GLA, 2018).

Method

Case Study

The research strategy adopted through the case study method is widely
utilized by various authors across different topics related to metropolis-
es such as urban mobility (Melikov et al, 2021) levels of information mo-
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bilization for citizens (Uppal, 2021), the phenomenon of reurbanization
(Duarte Alonso et al, 2018), collaborative planning (Deyle & Wiedenman,
2014), the perspective of elderly customers in delibery service (Byrne
et al, 2012), case study understanding (Flyvbjerg, 2011), metropolitan
planning organization (Fu et al, 2007). The study conducted by Eisen-
hardt (1989) synthesizes various previous research and proposes an
analytical framework for case studies. The author outlines seven stages
for conducting case study research with the aim of validating theories
and applying them to the chosen study object. These research phases
include Development of Instruments and Protocols, Data Collection, Data
Analysis, Formulation of Hypotheses, and Conclusions.

The methodology employed in this study included data analysis,
review of academic studies and documents, and qualitative interviews.
It utilized academic databases and international platforms to identify
references and studies exploring the relationship between metropoli-
tan regions and sustainable mobility. Additionally, it reviewed relevant
literature, including books and scientific articles, to understand the
subject matter and its evolution within the context of this research.
A specific focus was placed on analysing current policies related to
sustainability in the Greater London area and their impact on mobili-
ty. Lastly, qualitative interviews were conducted with subject matter
experts to gain insights into their perceptions regarding the research
objectives. This comprehensive approach ensured a thorough under-
standing of the dynamics at play and supported the development of
well-informed conclusions.

Qualitative Phase of Research

The construction and analysis of theories rely on a combination of lit-
erature review, empirical experience, and the researcher’s insights to
formulate robust observations and theories. Irrespective of the exist-
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ing research landscape, a profound understanding and approach are
imperative for a comprehensive grasp of the subjects and objects un-
der scrutiny. Alves-Mazzotti (2006) underscores the researcher's need
to immerse themselves in the subject matter, fostering collaborative
knowledge creation. Denzin (2006) points out two tensions in quali-
tative research: general sensitivity and the understanding of lived hu-
man experience. While the approach to lived experience has evolved
to include personal interpretation of field narratives, researchers must
maintain focus on the object of study and adhere to the rigorous de-
mands of scientific knowledge, balancing broader sensitivity to context
with understanding individuals' lived experiences. The focus on lived
experiences has evolved beyond mere description to encompass the
personal interpretation of field narratives. Nonetheless, researchers
must maintain a steadfast commitment to their research subject, ad-
hering to the stringent standards of scientific inquiry. The challenge, as
posited by John Stuart Mill, is in upholding «neutrality as a means to
foster autonomy» Mill (apud 1965 Denzin, 2006, p. 143).

This study highlights the significance of qualitative methodologies in
addressing urban and metropolitan challenges, adopting a systematic
approach inspired by Creswell § Plano Clarrk (2018) and Denzin (2006).
It navigates through five distinct phases in its examination of Greater
London, starting from the multicultural researcher’s perspective to
the establishment of theoretical paradigms, development of research
strategies, data collection and analysis, and culminating in the inter-
pretation and presentation of results. The selection of paradigms and
strategies ensures adherence to ethical standards, grounded in robust
epistemological and ontological foundations. This framework encom-
passes the articulation of research questions, objectives, and the case
study, alongside the adoption of appropriate data collection methods,
literature reviews, document analysis, and methodological advance-
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ments. This ensures a thorough and ethically informed exploration of
Greater London's multicultural intricacies. Subsequently, the qualitative
interpretation and analysis phase involves engaging with diverse in-
terpretative communities through interviews with stakeholders from
government, academia, citizen representatives, and the business sector.
This phase covers participant selection, qualitative data analysis, and
the synthesis of findings within the theoretical framework, aiming to
produce a well-rounded and insightful report.

This phase combines classical theories with recent advancements
to systematically explore urban complexities. Metropolitan studies
can be enriched by examining various categories and subcategories
including regulation, particularly about territory, scale (Jessop et al,,
2008); urban development, concerning place (Jessop et al,, 2008), ur-
banization (Harrison and Growe, 2014; Benko, 2002) and economy (Mi
§ Coffman, 2019); innovative culture, regarding culture and identity,
(Sennet, 2018; Barbera and Rossi, 2021), networks (Jessop et al., 2008)
and innovation, (UN-Habitat 2020; United Nations, 2015), resilience, in-
volving climate change, (Ipcc, 2021, Maheshwari et al., 2020; Lundqvist,
2016) and foresight (Abou et al.. 2022; Goodspeed, 2020). It refines
the methodology to address contemporary urban and metropolitan
challenges more effectively, emphasizing the crucial role of analysis.
By linking theoretical frameworks with practical applications in urban
studies, the research conducts a thorough analysis of both classical
and modern theories, categorizing them into ten subcategories within
four main analytical categories (Figure 1). This approach enhances the
understanding of dynamic interactions within urban environments,
ensuring the research adheres to high academic standards and con-
tributes meaningfully to the field.
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Figure 1
The method employed follows a structured analysis framework

Basis Macro Category Category SubCategory
e Territorial
Regulation -
Scale
Place
Urban e Urbanisation
rr— development ..,
Mobility in Strategy of e Economy
Metropolitan planning and
Areas operation 3 _ Culture and
Innovative IBTHty
culture ST Innovation
Network
Climate
Resilience i Change
Foresight,

' future thinks

Note: Adapted from Ribeiro & Fachinellj, 2021. Copyright 2021

The questions were structured according to subcategories aligned with
theoretical frameworks or references to recent studies (Table 1). They
aimed to gather information that connects directly with the specific
documents analyzed. This approach ensures a comprehensive explo-
ration of the subject matter, enabling a detailed understanding of how
current data and concepts within the field either align with or diverge
from established theories and recent research findings.
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Table 2
Subcategories and Questions

Sub

Questions

Category

Q1. What is your connection or relationship with the Greater London,
Territorial whether it be historical, emotional, or professional? Please share
some insights regarding this connection

Q2. What is your perspective on the relationship between the bor-
oughs within the Greater London and how these boroughs collabo-

Scale
rate with the Greater London Authority in terms of regional gover-
nance?

Place Q3. What are the most distinctive characteristics that make the Great-

er London unique and diverse?

Q4. In what ways do the interactions among urbanization, population
concentration, migratory movements, and the dynamics between the
urban center and rural periphery affect mobility and management
within the Greater London?

Urbanisation

Q5. In your perspective, how does London'’s diversified economic
Economy concentration, representing nearly a quarter of the total uk gdp, posi-
tively or negatively impact the region?

Q6. Does London'’s cosmopolitan character, as one of the most di-

Culture . . . .
and Identit verse metropolitan regions globally, contribute to the loss or enrich-
Y ment of cultures and identities within the region?
. Q7 What are the most recent and innovative initiatives implemented

Innovation . s

within the Greater London to enhance mobility?

(8. How do you perceive the strategy of the mobility network within
Network the Greater London, especially concerning integration and manage-

ment?
Climate Q9. What are the primary challenges arising from climate change in

relation to mobility within the Greater London, and what measures
Change .

are being taken to address them?

Q10. What are the future prospects for mobility within the Greater
Foresight, London, considering current trends and technological innovations?
future thinks  Q10.1. How can you envision the Greater London area in the year

20507

Note: Elaborated by Ribeiro & Fachinelli, 2023. Copyright 2023.
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Data Collection

Over four months, interviews with multidisciplinary experts from sec-
tors including community, academia, third sector, private, and public
were conducted to gather diverse insights (Table 3).

Table 3
Expert Panel Profile and Sector Affiliation

Interview Profession/Graduate Degree Experts linked

() Editor/Philosophy, Politics and Economics Community

(12) Lecture/ Transport (Infrastructure) and city Planning/ phd Academy

(13) Curator, Educator/Architect Third Sector

(14) Politics and International Relations/ Marketing Community

Urban Mobility Planner — Chartered Transport Engineer /

(Is) Civil Engineering Private Sector
. Academy/Pri-
(16) Lecture/ Head of Economics at Company Jate Sector
(17) Commissioner/ Social Anthropology/phd Public Sector
(18) Chief Office / Human Sciences bsc Public Sector

Note: Elaborated by Ribeiro & Fachinelli, 2023. Copyright 2023.

Using the Zoom platform for individual interviews from November 2023
to January 2024, data collection spanned various research categories.
Despite its broad scope, this study specifically focuses on the critical
issue of sustainable mobility and metropolitan areas as Greater Lon-
don, aiming to consolidate findings within this pressing global context.
All sessions were recorded with the participants’ explicit consent, evi-
denced by signed informed and voluntary consent forms, except for one
participant who chose to remain anonymous. After the interviews, audio
recordings were transcribed word-for-word using the noota.ai platform
to ensure the fidelity of the transcription. Researchers reviewed each
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transcription to verify the accuracy of the documented discussions,
guaranteeing precise capture of the dialogues.

Findings
The findings were derived from an examination of key documents,
publications related to Greater London, and an analysis of interviews.

Greater London (general documents)

London is a global city competing for international investment, talent, and
tourism. By necessity, the city as spectacle must ramp up its multilevel
urbanism to compete with other global cities (Yoos, James and Blauvelt,
2016, p. 190).

Creater London is defined in various ways, politically and administra-
tively comprising 32 boroughs, along with the cities of London and
Westminster (Paul, 2017). According to the 2021 Census?, it has a pop-
ulation of approximately 8.8 million people.

Compared to the major cities of the Middle East and Asia, London
is remarkably younger. Despite having more than 2,000 years as a
city, it is «twice that age as a place with a distinct identity and name»
(Keene, 2004, p. 460). Its history traces back to the Roman Empire’s
expansion northward from the Mediterranean and the invasion of
Britain by Emperor Claudius in 43 AD. Despite this, London carries a
millennial heritage. The Roman legacy endures in the form of the City
of London, where the names of ancient gates—Ludgate, Newgate, Al-
dersgate, Cripplegate, Bishopsgate, and Aldgate—are still preserved as
landmarks. Further west, the City of Westminster houses the seat of
government, developed around Westminster Abbey, Parliament, and

4 Data available at https://data.london.gov.uk/census/. For more information visit City
Intelligence Greater London Authority.
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royal residences, including St. James's Palace and Buckingham Palace,
along with adjacent royal parks that offer a variety of activities as open
spaces for public use. The names of London’s ancient villages are now
recognized as Tube stations, and the grand estates of the royal dukes
of Portland, Grosvenor, Bedford, and Portman are commemorated in
the city’s squares.

On one hand, London’s constant prominence and wealth in Britain
are reflected in three main phases: before 1500, characterized by pop-
ulation growth and an increase in trade and wealth; until 17700, domi-
nating urban and commercial expansion; and thereafter, experiencing
suburbanization and industrial growth, remaining influential. Although
London'’s direct share in trade has declined, its overall impact has grown
(Keene, 2004). On the other hand, London is also analysed for other
specific historical characteristics beyond the previously mentioned
phases. After the Romans’ departure in 410 AD, London'’s prosperity
waned. The influx of Angles, Saxons, and Vikings brought political in-
stability until the Norman conquest in 1066, which stabilized England
(Haywood, 1998). In that year, William the Conqueror elevated London'’s
status as the capital, boosting economic and territorial growth, and re-
ferred to it as «the metropolis of the kingdom» (Keene, 2004, p. 460) or
seen as a «medieval metropolis» (Jenkins, 2020, p. 29) for its importance
in business at the time or for its diversity in commercial service levels.

From this period until 1400, London became a global business cen-
ter with thriving exchange buildings and commerce, emerging as a
prominent port in Western Europe until the 17th century. Despite the
devastation of the Creat Fire of 1666, Christopher Wren's plan for the
city’s occupation and organization was obstructed by corporations and
landowners. In the following century, London underwent redevelopment
with familiar streets, the construction of the significant and symbolic St.
Paul's Cathedral, and many new churches, while residential expansion
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flourished between the outskirts of the Cities of London and Westmin-
ster (Haywood, 1998). It was in this century that the British standard
recognized the territorial figure of the Metropolis®, as the first mention
was made in 1774 through the Fire Prevention Act (Fires Prevention
Act 1774).

At the beginning of the 19th century, specifically in 1802, investment
in new ports consolidated industrialization and the emergence of new
commercial centers. This burgeoning activity attracted substantial in-
vestments to the city, but it was the introduction of the first railway in
1836 that revolutionized the mobility of people and goods. Nearly three
decades of significant investment followed in major train stations and
the pioneering underground railway in 1862. These changes reshaped
London's form and social structure, linking peripheral villages to the
central city (Haywood, 1998). In addition to port and railway strategies,
from the second half of the century, the capital witnessed the recon-
struction of Parliament, the inauguration of the British Museum, and
the establishment of new infrastructure such as sewage and affordable
housing (Haywood, 1998). During this century, the population increased
from 900,000 at the beginning to 5.5 million by the end (Paul, 2017).

Beyond population growth and the restructuring of buildings and
public services, this period also saw the advancement of incorporating
the term «Metropolis» into other public norms such as gas (Metropolis
Gas Act 1816 and Metropolis Gas Act 1817), roads (Metropolis Turnpike
Roads North of the Thames Act 1826 and Metropolis Roads (Harvist's
Estate) Act 1855), and water supply in 1852 (An Act to make better Pro-
vision respecting the Supply of Water to the Metropolis), culminating in
specific and comprehensive legislation for «a better local management
of the metropolis that respects sewage and drainage, as well as its
paving, cleaning, lighting, and improvements» (London, 1855), as well

5 Consult the database of official British legislation at https://www.legislation.gov.uk/.
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as the management of the Metropolis theme itself in 1855 (Metropolis
Management Act 1855). This legislation marked the first signs of met-
ropolitanization, proposing to divide cities into new districts (Wards)
from two thousand inhabitants to organize space territorially. It also
included 224 mentions of the word «Metropolitan», signaling a clear
understanding that the term would recognize a broader territorial con-
text than the limits of the City of London. Subsequently, over the years,
there were 22 other references and expansions of recognition up to
2012%, as identified in this research.

Due to the successive events of 1855, this study acknowledges the
possibility of citing this date as the initial milestone for the foundation
of the Metropolitan Region of London, although official recognitions oc-
curred three decades later. Although the acts of 1888 were more deter-
minative, the events of the mid-1850s laid the necessary groundwork
for their realization. London’s governance structure has transformed
over the years. In 1885, the central government replaced the old parish
councils with an unelected Metropolitan Board to administer the city
(Haywood, 1998). In 1888, London was strengthened as a metropolitan
region through the Local Government Act 1888. By this period, Greater
London was already defined in an area of approximately 1,600 km2,
with fragmented intersections between primary and secondary roads
(Masucci et al, 2013). According to Celestino (2027), the English capital
was a pioneer in the establishment of a Metropolitan Region through the
creation of the London County Council (Lcc), covering 315 km?, including
areas from neighboring counties. Furthermore, the analysis of the legisla-
tion at the time reveals the promotion of regional attributes through the
establishment of metropolitan services such as policing, public works,
asylums, and funds (Metropolitan Police, Metropolitan Board of Works,
Metropolitan Asylums, Metropolitan Common Poor Fund). Simultane-
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ously, the Local Government Act 1888 mentions the word «Metropolis»
43 times and recognizes the administrative county of London.

Application of Act to Metropolis.

40 Application of Act to Metropolis as county of London.

In the application of this Act to the Metropolis, the following provisions
shall have effect:

The Metropolis shall, on and after the appointed day, be an administrative
county for the purposes of this Act by the name of the administrative

county of London (LOCAL GOVERMENT ACT 1888, 40).

In the 20th century, innovative concepts emerged aimed at enhancing
quality of life and addressing the challenges of industrial and demo-
graphic growth from the preceding century. Ebenezer Howard's estab-
lishment of the first garden city in Letchworth in 1903 marked a pivotal
moment, advocating for low-density housing and green spaces. This
initiative significantly influenced the Green Belt projects of 1938 and
the Greater London Plan of 1944, designed to manage development,
improve housing access, and contain London’s growth. These efforts
laid the groundwork for the modern planning system through the Town
and Country Planning Act of 1947 (Haywood, 1998).

The period between the World Wars saw a notable expansion of
London’s subway network, catalysing a second surge in metropolitan
growth and leading to widespread suburbanization by the 1970s—a stark
contrast to the rapid urban expansion previously experienced, during
which rural-urban boundaries remained distinctly stable (Paul, 2017).

The formation of the Greater London Council (cLc) and 32 new
boroughs in 19657 introduced a structured approach to local service

7 Borough organization is the original term appropriated by the London organization. In
the free translation by the DeelpL dictionary, it is seen as a city-scale organisation such
as «borough». In the Cambridge dictionary translation, it is associated with the municipal
scale «a towny, or division of a large town». In case of this study, the term «borough» has
recognized on a municipal scale as a municipality.
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strategy. Paul (2017) notes that three specific criteria determined a
community’s inclusion in Greater London, focusing on ties to the city,
the centripetal vs. centrifugal attraction, and the ability of an area to
function autonomously. Despite the cLc's developmental efforts, it was
dissolved in 1986 due to criticisms of excessive administration, leading
to the current unitary system of governance across the 33 independent
units, including 32 boroughs and the City of London, each responsible
for local planning (ubp) and services® (Haywood, 1998).

A new authority was established in the early 21st century to manage
strategic issues within the encompassed area of the 32 boroughs and
the City of London (Figure 2). This entity oversees sustainability, land
use, transportation, and other critical functions, underscoring a holistic
approach to urban management. However, significant disparities remain
between central business-focused boroughs and those on the periph-
ery, which concentrate on residential areas. The latter face pressures
from commercial expansion and the constraints imposed by the Green
Belt. Notably, the City of London, despite being the smallest and oldest
administrative unit, plays a crucial role as a financial and commercial
hub, managing a range of services and extending its influence through
urban development and maintenance of open spaces (Haywood, 1998).

Greater London's boroughs possess autonomy in their organizational
structures, facilitating diverse approaches to governance, planning, and
service delivery. This flexibility, combined with a system of elected
councils and appointed executives, characterizes the distinctive ad-
ministrative framework of London’s boroughs. The end of the cLc has
led to a more pronounced role for the City of London in representing
the city’s interests and drawing investments, illustrating the dynamic
and evolving nature of London'’s urban governance (Haywood, 1998).

8 Unitary Development Plan (UDP) is built in two parts with strategic policies and land use
details, plus a Proposals Map with general uses. Supplementary Planning Guidance is
issued for development control. Boroughs operates under a decentralized system of central
government, aligned to the London Strategic Planning Guidance issued every five years.
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The delineation of London as a metropolitan region extends beyond
simple geographical or administrative boundaries, intertwining with the
nuanced fabric of urban life, influenced by a myriad of factors including
socio-economic dynamics, cultural diversity, and the evolving patterns
of urbanization. The work of Paul (2017), building on the foundational
analyses of Hamnett (1986, 1994), Buck et al. (2002), Whitfield (2006),
and the cLA (2008, updated in 2016), delves into the complex nature
of defining London, highlighting the role of residents’ perceptions, the
impact of transportation and communication networks, and the sig-
nificance of diverse community formations within the city.

The challenge of defining London’s boundaries highlights the city's
irregular urban sprawl, as depicted by Paul (2017) through the con-
trasting extents into areas like Watford and St Albans versus Bromley.
This variability, further complicated by major roads such as the Inner
Ring Road and the M25, reveals the limitations of traditional geograph-
ical markers in encapsulating London’s metropolitan essence. The GLA's
nuanced approach to defining «urban centers» through a wide array of
indicators from socio-economic to health and ethnicity, offers a deeper
understanding of urban identity beyond physical confines. Paul’s dis-
cussion on «diaspora cities in the suburbs» demonstrates how migra-
tion and cultural diversity drive the suburbanization of London, forming
unique urban clusters with distinct religious or ethnic identities. This
complex view of Greater London’s scope underlines the disparity be-
tween political boundaries and the actual experiences of its residents,
suggesting a need for revised definitions that more accurately reflect
London’s economic and social fabric. This is vital for urban planning
and policy, indicating that the sustainability and functionality of met-
ropolitan areas rely on flexible and inclusive strategies acknowledging
the dynamic factors influencing urban spaces.

The debate on metropolitan boundaries, informed by scholars like
Batty (2014) and Coombes (2014) challenges conventional definitions
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and calls for a more fluid understanding reflecting the interconnec-
tivity of urban and rural spaces. This aligns with this study’s goals by
emphasizing the need for adaptable policy frameworks that account
for the dynamic nature of urban living and mobility. The discourse
around the Green Belt policy illustrates the balancing act between con-
servation and urban growth needs. Proposed strategies for the Green
Belt align with the objectives of enhancing metropolitan sustainabili-
ty, advocating for an approach that considers conservation alongside
urban development. This perspective underscores the importance of
innovative, comprehensive strategies to ensure metropolitan regions
like London remain vibrant, inclusive, and sustainable.

The future of London, epitomized by initiatives like ‘The Developing
City 2050,  aims to position the city as a global urban leader amidst the
emergence of BRIC economies. This vision, centered on elevated urban-
ism, emphasizes inward expansion, densification, and the transformation
of London into a capital of the Global Free Trade Zone by 2050. It under-
scores sustainability, resilience, and the creation of iconic recreational
spaces, featuring multilevel urban complexes and privatized enclaves to
attract investors while enhancing walkability. However, this approach
has faced criticism for prioritizing investor interests over resident needs
and for the exclusionary nature of public spaces (Yoos & Blauvelt, 2016).

The intricate relationship between urban development and envi-
ronmental sustainability is underscored by linkages with issues such
as climate change, urbanization, biodiversity, and ecology (Wilby &
Perry, 2006). Despite a growing body of literature in urban ecology, a
significant gap remains in understanding urban ecosystem dynamics.
Integrating sustainability concerns, including climate change strategies,
into urban planning is increasingly recognized as crucial (Saganeiti et al,,
2023; Lampinen et al,, 2023; Kato-Huerta & Geneletti, 2023; Hansen et
al., 2023; Crupi, 2022; Hrelja et al., 2021, Badura et al.,, 2021, Langemeyer
et al,, 2021 Riechers et al., 2018).
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The Greater London urban agglomeration, historically accommodating
close to 9 million individuals, currently houses over 7 million residents
within its confines, with the broader metropolitan region’s population
reaching approximately 12 million. Notably, in 1931, 71% of the United
Kingdom's urban populace was situated within metropolitan cores, a
figure that witnessed a decline to 60% by 1966. This trend underscores
a movement of individuals from the dense inner-city areas to the urban
peripheries or neighboring towns, propelled by the quest for affordable
housing and viable employment opportunities. Furthermore, according
to Knox (2016), London has been distinguished by its 190-year span
of population growth, increasing from 500,000 to almost 10 million
inhabitants. New York experienced a growth period of 140 years, while
Buenos Aires, Calcutta, Mexico City, Mumbai, Rio de Janeiro, Sao Paulo,
and Seoul achieved similar population increases in less than 75 years.

Addressing urban decentralization requires compact, city-centric
policies, supported by comprehensive development frameworks and
environmentally conscious planning. Effective planning for sustainable
urban cores must accommodate demographic transitions and the in-
flux of migrants, without creating new areas of congestion. Tailored
planning policies are needed for megacities, especially in developing
nations, considering social networks, economic heterogeneity, and pub-
lic stewardship of land (Lloyd Jones, 2000).

The choice of Greater London as the study area is justified by four
reasons. Firstly, accessibility to official data facilitates empirical re-
search on urban dynamics and policy impacts. Secondly, the gover-
nance model involving the GLA and constituent boroughs allows for
exploration of policy mechanisms. Thirdly, Greater London shares
characteristics with other global metropolises, enabling meaningful
comparisons. Lastly, Public Transport Accessibility Levels (PTAL) serve
as a critical measure for assessing mobility infrastructure, highlighting
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the importance of public transport accessibility in shaping sustainable
environments.

Figure 2. London Region: London boroughs.
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Interview Findings

The analysis of the interview data was meticulously conducted through
the application of content analysis, utilizing pre-established analytic cat-
egories as delineated in Figure 1. These categories were derived from the
strategies pertinent to the planning and operation of mobility within
metropolitan areas, namely: regulation, urban development, sustain-
ability, and resilience. Each category was further subdivided into specific
subcategories, which include territorial aspects, scale, place, urbanization,
economic factors, cultural and identity considerations, innovation, net-
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working, climate change, and foresight and future thinking. This method-
ological approach facilitated a structured and comprehensive exploration
of the data, ensuring that the analysis was both rigorous and aligned
with the theoretical framework underpinning this study. The subsequent
sections of this paper will present the findings in relation to each of these
categories, offering insights into the multifaceted nature of metropolitan
mobility and its implications for sustainable urban development.

Regulation

Territorial. The narratives from our interviewees paint a vivid picture
of deep connections to Greater London, illustrating how their profes-
sional and personal lives meld into a cohesive whole, deepened by
strong emotional attachments to the city. Their insights into London'’s
development, their roles in its extensive urban fabric,and its impact on
their daily lives reveal the city's complex vibrancy and dynamic nature.
These personal accounts collectively highlight London’s exceptional
adaptability and the diverse ways its residents engage with the city's
varied spaces, governance, and transport systems.

Interviewee 1reflects on a life entirely spent in central London, not-
ing, «I've been living actually in the center of London, in the city of
London, for my whole life, and my relationship with it is not only as a
resident but as someone who is very emotionally invested.» This deep
connection resonates with Interviewee 3's combined emotional and
professional ties to the city, who was «positively surprised» by London,
effortlessly adopting it as his home. Interviewee 7 describes arriving
in London in 2000 for doctoral studies as the start of a lasting bond
with the city, a place of work, marriage, and family life. I7 states, «So
personally, I'm very emotionally connected to it, especially as my kids
attend school here and are true Londoners», emphasizing London’s
integral role in his family and career. Interviewee 8 shares his jour-
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ney of education, long-standing residence, and efforts to enhance the
city’s quality of life, showcasing his complex relationship with London.
«London is where | live and where | studied at university. I've lived in
London for a very long time and have had the benefit of working to
help improve the city. And yes, | really like the city. It's a big, big, big,
big, big place, but somewhere I've grown to really like, (...)».

Scale. The narratives from our interviewees shed light on the intri-
cate governance, mobility, and sustainability challenges that define
Greater London. The unique governance structure of the City of London
and its collaborative efforts with Transport for London are notably out-
lined by Interviewee 1, underscoring the importance of cross-borough
cooperation and financial partnership, particularly in projects like the
Elizabeth Line. Interviewees 2 and 3 delve into the semi-autonomous
nature of the Greater London Authority and its boroughs, highlighting
the balance between collaboration and independence, the necessity for
coherent regional governance, and the need to bridge socioeconomic
disparities. Additionally, Interviewee 4 and others touch on the diverse
identities and levels of collaboration among boroughs, pointing to vari-
ances in transport networks and suggesting potential gaps in inter-bor-
ough relationships. Key insights include Interviewee 1's emphasis on
the distinctive governance of the City of London and its synergies with
Transport for London, highlighting the essential role of inter-borough
cooperation. Interviewee 2 discusses the Greater London Authority and
boroughs’ semi-independent relationship, focusing on localized gover-
nance and community attention. Interviewee 3 raises concerns about
governance inconsistencies and the imperative for a unified approach
to regional growth and mitigating socioeconomic divides. Meanwhile,
Interviewee 4 notes the distinct identities and collaborative efforts of
boroughs, underscoring disparities in transportation access.
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Urban development
Place. The discourse surrounding London’s urban landscape, as shared
by various stakeholders, encapsulates a nuanced understanding of its
dynamic nature, rooted in diversity, mobility, accessibility, and a deep
respect for its historical and modern elements. Central to these discus-
sions is the recognition of London’s diversity, not only in its population
but also in its cultural and ideological fabric, which is heralded as a
cornerstone of the city’s vibrancy and innovative capacity. Concurrently,
there's a strong emphasis on the significance of sustainable mobility,
illustrated through the advocacy for a comprehensive public transport
system and initiatives promoting walking, cycling, and the development
of low-traffic neighborhoods. These elements, coupled with the imper-
ative to balance urban regeneration with the preservation of London'’s
rich historical and cultural legacies, highlight a collective vision for a city
that honors its past while progressively charting its future. Furthermore,
the distinct identities and variations across London’s boroughs, shaped
by their unique histories, geographies, and communities, add layers to
the city’s complex urban tapestry, reinforcing its global reputation as a
metropolis of diversity, inclusion, and continual transformation.
Reflecting on these themes, interviewees collectively underscore
the essence of London’s global allure and its foundational principles.
«London’s cultural and ethnic diversity, with over 225 mother tongues,
stands as a testament to our unwavering commitment to inclusivity
and multiculturalism, (.)» interviewee one notes, highlighting the city's
capacity to foster a sense of belonging among its varied population.
l4 highlights the acknowledgment of diversity in people, character,
and identity within each borough, adding depth to the city’s cultur-
al landscape. I6 emphasizes London’s distinct diversity as a defining
characteristic, appreciating its creative and innovative atmosphere fu-
eled by diversity. 17 acknowledges London’s global influence, economic
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strength, and historical significance, while 18 emphasizes London'’s di-
versity in terms of ethnicity, age, and communities. These perspectives
collectively paint a picture of Greater London as a dynamic, inclusive,
and culturally rich metropolis.

Urbanisation. The interviews illuminate critical themes in Great-
er London’s mobility and sustainability, notably the vital role of its
comprehensive public transport network, including the Elizabeth Line
and metro systems, in navigating the densely populated city. A re-
curring emphasis on fostering a multicultural, inclusive city highlights
the significance of integrating equality, diversity, and inclusion into
urban regeneration efforts. Challenges in mobility management, such
as balancing urban and rural needs and ensuring equitable transport
accessibility, are identified alongside the pivotal role of public transport
in facilitating city movement and the strategic use of the green belt to
control urban sprawl. Migration patterns underscore London’s attrac-
tion to a diverse populace, impacting housing and urban development.
Concerns over living costs and property prices spotlight public transport
as a crucial factor in maintaining affordability. Additionally, covip-19's
impact on work patterns necessitates re-evaluation of its long-term
effects on urban planning. Collectively, these insights underscore the
necessity for innovative, inclusive strategies to navigate Greater Lon-
don's complex mobility and sustainability landscape, touching on ur-
banization, infrastructure, affordability, diversity, and land use planning.

The discourse on urbanization and infrastructure development with-
in Greater London elucidates the symbiotic relationship between the
city’s historical trajectory of urbanization and its robust infrastructure
framework. The I1 insightfully remarks, «Obviously urbanization has
always been the history of London and it's been urbanized for about
250 years, and it's also had the infrastructure.» This observation is
further complemented by another’s reflection on the city’s mobility
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advantages, noting by 12, «We have a regarding the mobility basically
in London compared to other cities, compared to other counties in the
UK. Obviously in London, we have a fairly good public transport pro-
vision.» These statements collectively underscore the integral role of
infrastructure in supporting London’s urban fabric, highlighting how
the city’s longstanding urbanization process is intricately linked with
the development and sustenance of a comprehensive public transport
system. This infrastructure not only facilitates efficient mobility across
London but also embodies the city's commitment to sustainability, re-
flecting a deep-seated recognition of public transport’s centrality in
shaping urban life.

The vital role of London’s comprehensive public transport system,
underscored by its diversity in trains, buses, underground, bLRr, dock-
lands railways, cycling, and walking options, is crucial for facilitating ur-
ban mobility. As highlighted by the 12 and 16, this system supports the
city’s dynamic nature, enabling «people [to] easily take train, take bus,
take underground...cycling, walking», and ensures that «it's a very fluid
kind of place in terms of mobility. Public transit..works generally very
well.» However, the advent of covip-19 has introduced significant shifts
in working patterns and urban planning needs, as noted by I1:»the impact
of covib means that working patterns have changed significantly and
the need to come into the centre has diminished.» By |7, this evolution
prompts a reassessment of mobility strategies, emphasizing «alterna-
tives to the car for those local journeys and those more orbital journeys
within the zonesy, reflecting the city’s adaptive response to ongoing
changes in the urban landscape. The pandemic’s influence on London
underscores the need for flexible, sustainable urban mobility solutions
that align with evolving resident behaviours and preferences, ensuring
the city’'s transport system remains resilient and responsive to future
challenges.
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The cost of living and property prices in London pose significant
challenges for its residents, highlighting the critical role of the city’s ex-
tensive public transport system in mitigating these concerns. The ability
to reside in more affordable areas on the outskirts while maintaining
employment in the city center is facilitated by the public transport
system, as noted by I1, 12, I5, 16, 17 e 18 allowing for a balance between
cost and accessibility. Furthermore, according to I1, the unique position
of London allows for «a very rural life within one hour of Londony,
offering diverse living conditions that cater to various preferences and
financial capacities. This connection is remembered by I, 12, 13, 14, I5
and 17. These statements underscore the intricate balance between
affordability, accessibility, and the innovative use of public transport to
support sustainable living across London. Addressing the disparities in
transport accessibility and leveraging the potential for innovative trans-
port solutions are essential for enhancing mobility management and
ensuring that living in London remains viable for a broader demograph-
ic, thereby fostering inclusivity and diversity within the urban fabric.

Diversity and inclusivity stand at the core of London’s urban plan-
ning ethos, with a deliberate focus on cultivating a multicultural and
inclusive environment. This commitment is vividly reflected in the city’s
response to migration, as highlighted by I2: the influx of «lots of mi-
grants, including students, [and people] from some European countries
or from Asian countries.» Such movements enrich London’s socio-eco-
nomic tapestry, introducing a «mix of like exchange of knowledge and
of different paths of life in every cornery, said I3, thereby reinforcing
the city’s reputation as a melting pot of cultures. The interplay between
migration and urban planning not only accentuates London’s diversity
but also shapes its development patterns, ensuring that the city’s fabric
remains vibrant and inclusive.

The green belt around London serves as a pivotal planning tool,
meticulously designed to curb urban sprawl while simultaneously im-
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pacting property prices and guiding development towards sustain-
ability. As highlighted by the recognition of London’s green belt as
a crucial «planning designation», (17) and the acknowledgment of «a
strong land use planning framework» (I8) as instrumental in main-
taining urban density, these policies underscore a strategic balance.
They aim to preserve green spaces essential for ecological balance and
public well-being, while also enabling urban growth that aligns with
sustainable and inclusive development goals. This approach underlines
the sophisticated interconnection between environmental stewardship
and urban planning in shaping London'’s future.

Economy. The interviews collectively illuminate Greater London’s
approach to integrating mobility, sustainability, and economic devel-
opment. They underscore the need for a holistic strategy that balances
urbanization, infrastructure enhancement, and equitable economic
growth to tackle the intricacies of sustainable urban development.
Central themes include the critical role of an efficient public transport
system, the economic landscape’s influence on sustainability efforts,
and addressing economic disparities to ensure inclusive growth. This
synthesis points towards the importance of aligning Greater London's
economic dynamics with sustainable mobility practices and urban
planning, aiming to reduce inequalities and foster a resilient, inclusive
future for the metropolitan area.

The dialogue surrounding the challenges of urbanization in London,
particularly regarding economic issues, draws attention to the critical
intersections of density, investment, and long-term planning. State-
ments by I3, such as «The low density of the city doesn’t help at all
for like improving», and «we need to improve or increase the density
in the center of the city», underscore the pressing need for strategic
urban densification to bolster efficiency and sustainability. 14 and 17
emphasize prudent economic resource allocation and the imperative of
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sustained investment in transport infrastructure to bridge community
divides and rectify economic disparities.

The mention of areas like Hastings highlights broader economic
challenges and underscores the necessity of targeted investment. Dis-
cussions around contentious projects like Hs2 illustrate the complex
debates on infrastructure spending priorities. Furthermore, I3, 16, and 18
elucidate the benefits of leveraging London’'s economic strengths and
historical infrastructure towards green mobility and enhanced pub-
lic spaces. This synthesis of perspectives advocates for an integrated
approach to urban development, where economic considerations are
central to fostering a more inclusive, dynamic, and sustainable London.

The discourse on London’s public transport system, as articulated by
I1and I3, underscores its critical role in facilitating city-wide mobility and
urban development. London’s public transport network, described as
«fairly good» in comparison with other uk cities, is pivotal in managing
the city's mobility demands. This system not only addresses the current
needs of urban residents and commuters but also plays a significant role
in shaping the city’s spatial and socio-economic landscape. Interviewee
3's reflection on the «level of infrastructure that is here, it's, | find it like
so much higher» than elsewhere, highlights the city's commitment to
developing a transport network that supports green mobility and ad-
dresses the challenges of a sprawling urban environment.

The mention of the HS2 project by Interviewee 1 exemplifies how
strategic transport infrastructure investments extend benefits be-
yond the metropolitan area, enhancing connectivity and potentially
redistributing economic activity in other metropolitan areas in the
UK. Together, these perspectives illuminate the complex interplay be-
tween mobility, urbanization, and planning in London, suggesting that
the city’s public transport system is not merely a response to urban
demands but a critical element in guiding its future development. The
emphasis on robust public transport provision reflects a broader un-
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derstanding of its role in sustaining London’s dynamic growth and
addressing the unique mobility challenges posed by its vast urban
landscape.

The economic landscape of London, as articulated by I, 12,17 and 18,
presents a city at the nexus of economic growth and spatial inequality.
Their discussions reveal a nuanced understanding of how London’s eco-
nomic dynamism contributes to both its global stature and the internal
disparities within its borders. As |1 observes, London’s unique economic
concentration, contrasted with the migration patterns towards its pe-
riphery, underscores a significant spatial inequality, challenging the tra-
ditional notion that outskirts offer more affordable living spaces. 12 and
17 further highlight London'’s pivotal role in driving the uk’s economic
growth, emphasizing its attractiveness to international companies and
talent, which «definitely plays a significant role in contributing the cbp
growth across the whole country» and establishes London as «the
driver of economic growth in the uk.» However, this concentration of
economic power and resources also introduces complex challenges,
as 18 points out, including disparities between rich and poor, the city’s
daunting nature for newcomers, and the resultant political tensions.
These observations underline the intricate relationship between Lon-
don’s economic prosperity and its socio-spatial structure, necessitating
a balanced urban planning strategy that addresses «the problem is you
can't take 200 years of a city development and say, we're now going
to change the balance, you know, the systems will work together.»
The necessity for sustainable mobility solutions and efforts to allevi-
ate socio-economic disparities within the city are imperative, as «that
GDpP and that income, that economic investment means that there are
resources to invest in our transport infrastructure to sustain further
growth.» This comprehensive view underscores the need for strategic
interventions to harness London’s economic strengths while mitigating
its spatial and social inequalities.
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The intricate relationship between urban development, mobility, and
socio-economic disparities in London is starkly highlighted in discussions
about the city's evolving landscape. Development projects, as observed
by 1, can significantly impact movement and access, posing challenges
to urban mobility by restricting access during construction phases. This
dynamic interplay between development and mobility underscores the
necessity of considering the broader implications of urban projects on
the city’s socio-spatial fabric. Furthermore, the influx of commuters, as
noted, points to the socio-economic dynamics at play, revealing how
London’s status as an economic hub contributes to mobility patterns
that may deepen spatial inequalities. Interviewee 2 and Interviewee
5's insights into spatial inequality and the juxtaposition of affluent and
impoverished areas within the same urban space further complicate
the narrative. These disparities manifest in varied access to resources,
including housing, health care, and education, underscoring the need
for a more equitable approach to urban development and social care.
The discussions around «spatial inequality across the uk» and the co-
existence of «rich areas» with «some of the poorest areas» in London
illuminate the pressing issues of economic polarization and social ineq-
uity. Addressing these challenges necessitates a holistic urban planning
strategy that not only fosters mobility and connectivity but also actively
works towards mitigating the socio-economic disparities that threaten
the city’s cohesive development and the well-being of its residents.

Innovative culture

Culture and Identity. Each interviewee highlights and recognizes Lon-
don’s diversity as its greatest strength, enhancing the city’s cultural, eco-
nomic, and social landscape. This diversity drives innovation, promotes
inclusivity,and is crucial for sustainable metropolitan development. The
discussions highlight London’s diversity shaping its metropolitan es-
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sence, including its impact on infrastructure and urban planning. There’s
a consensus on the necessity of a mobility infrastructure that supports
diversity, with challenges in modernizing heritage sites and advanc-
ing green mobility solutions. Emphasizing cultural and social inclusion
within urban planning and mobility strategies is deemed essential for
London’s sustainability. This approach addresses spatial inequalities and
sustains its dynamic nature. Strategies focusing on improving public
transport and expanding green spaces are vital for supporting a diverse
and growing population. The collective insights stress integrating di-
versity into urban planning and mobility strategies to ensure London's
continued vibrancy, inclusivity, and sustainability as a global city.
London’s governance framework and cosmopolitan essence have
nurtured a tradition of diversity and openness, foundational elements
deeply woven into the metropolis’s fabric. Historical records and narra-
tives are affirmed by 16, «London has been a diverse city for centuries,
really centuries», underscoring its enduring allure on the global stage
as «one of the most diverse metropolitan regions globally» by I12. These
aspects, while presenting certain challenges, predominantly yield vast
opportunities for cultural enrichment and social cohesion. The city’s
inclusive ethos promotes learning about and appreciating diverse cul-
tures, thus fostering a sense of unity within its multifaceted society. This
sentiment is aptly captured by the observation by 14, «You get educated
about other cultures. It helps to create a sense of we are one diverse
sort of thing.» Furthermore, London’s reputation for openness, encap-
sulated by the declaration by 18 «London is open», empowers its myriad
communities to flourish, preserving their unique cultural identities while
simultaneously enriching the city’s dynamic and diverse mosaic.
Diversity stands as the cornerstone of London'’s cultural and social
landscape, serving as a wellspring of enrichment that elevates the city’s
stature on the world stage. Participants uniformly acknowledge diver-
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sity’s enriching influence on London’s mosaic of cultures and identities,
asserting, as I5, «l guess it undoubtedly contributes to the enrichment
of cultures and identities.» This sentiment, according to 12, is further
amplified by the recognition that «the diversity of cultures and voices in
London, it's going to make it unique», underscoring the city’s distinctive
allure. The collective viewpoint champions the positive ramifications
of diversity, with a resounding endorsement, «without doubt it en-
riches it, without doubt.» (I6). Such reflections underscore the pivotal
contribution of London’s myriad communities to forging a vibrant and
dynamically diverse urban identity.

London’s gravitational pull for individuals worldwide has imprinted
a lasting legacy on its architecture, culinary arts, and cultural tapes-
try, reinforcing its identity as a quintessential global metropolis. The
city’s remarkable diversity serves as a beacon, enticing those keen on
delving into varied literary works, gastronomies, and cultural practices.
One interviewee captured this allure, stating, as 16, «if you want to find
out about different literatures, because of that diversity, it has so much
attraction (...) is what makes London.» While the blending of myriad
cultures in a contemporary setting may spark debates over the erosion
of distinct cultural identities, the prevailing discourse leans towards an
affirmative appreciation of cultural synthesis. Such interactions are ar-
gued to not merely maintain but enrich London’s cultural and societal
essence, as epitomized by the observation by I5, «It does enrich cultures
and identities.» This enrichment transcends mere cultural exchange, em-
bedding itself in the educational fabric of the city, fostering an ethos of
coexistence and reciprocal respect among diverse cultural groups, «due
to this sort of, due to this sort of the most diverse metropolitan reasonsy,
(12) thereby illustrating London’s educational and social dynamism.

Innovation. Interviews from Greater London highlight and the essential
role of innovation in merging mobility, sustainability, and urban develop-
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ment. The focus on improving public transportation, adopting micro-mo-
bility, prioritizing environmental health, and ensuring inclusivity show-
cases the multifaceted nature of mobility as a key to urban innovation.
This approach integrates social equity, environmental sustainability, and
economic vitality into metropolitan mobility strategies, underscoring the
need for innovative frameworks to support sustainable urban ecosys-
tems and promote equitable, environmentally friendly growth.

The insights emphasize the transformative effect of innovative trans-
portation on urban life. Projects like the Elizabeth Line demonstrate the
importance of extensive public transit systems in reducing car reliance.
The expansion of cycling and pedestrian paths, along with micro-mo-
bility initiatives and the Ultra-Low Emission Zone (ULEZ), illustrate a
commitment to sustainable transport and environmental health. These
measures, alongside efforts to improve safety and accessibility for all,
depict a comprehensive strategy for inclusive urban mobility, highlight-
ing the importance of ongoing infrastructure investment, innovative
policy, community involvement, and cross-sector collaboration. This
unified push towards innovative, sustainable, and inclusive transpor-
tation models marks a new phase of urban living, where mobility is
integral to creating a vibrant, sustainable, and inclusive city.

Several interviewees delve into London's infrastructure projects
aimed at enhancing mobility, highlighting initiatives like the Elizabeth
line, cycle lanes, and low emission zones. 11 underscores the significance
of the Elizabeth line, labeling it as «very significant infrastructure.» 13
emphasizes projects like Hs2 and Crossrail as «the most important
ones.» |6 echoes this sentiment, labeling the Elizabeth line as «a major
piece of infrastructure» significantly enhancing mobility. I7 accentu-
ates the importance of cycling infrastructure, noting the delivery of
«a network of 350 kilometers of cycle routes» in recent years. These
quotes collectively illustrate the diverse range of infrastructure proj-
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ects and mobility innovations contributing to London'’s transportation
landscape, underscoring the city’s commitment to improving accessibil-
ity and sustainability. In addition, Transit-Oriented Development (Tob)
emerges as a focal point for enhancing accessibility to public transpor-
tation and fostering mobility for residents, particularly around transit
stations. 12 highlights the significance of projects like the Elizabeth Line
and the areas around in this context, stating, «So we also call it Tob
transit-oriented development.»

The adoption of micro-mobility solutions, such as e-scooters and
e-bikes, emerges as a strategic approach to addressing the first and last
mile gap in transportation infrastructure. 12 underscores the significance
of e-micromobility solutions, particularly e-scooters, as a viable means
to enhance urban mobility, stating, 'l would point to e-micromobility, for
example, e-scooters «To roll out like the | would say that where | point
to e-micromobility, for example, e-scooters.». 17 emphasizes ongoing
infrastructure innovations to support micro-mobility initiatives, high-
lighting the importance of creating safe pathways for pedestrians and
cyclists. Furthermore, I7 underscores the community-wide benefits as-
sociated with micro-mobility solutions, particularly in enabling children
to safely walk, cycle, and scoot to school, stating, ‘There are innovations
that we've been implementing in terms of the infrastructure, enabling
safe pathways for children to walk, cycle, and scoot to school.

Environmental concerns are prominent among interviewees, who ex-
press apprehensions about issues like air pollution and emphasize initia-
tives aimed at reducing emissions and enhancing air quality within urban
areas. |7 underscores the significance of measures taken to address air
pollution, stating «Taken for reducing any air pollution in the city.» 16 high-
lights the ongoing electrification of the bus network as a step towards
mitigating environmental impacts, while I8 emphasizes the importance
of improvements to enhance air quality. These statements collectively
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reflect a commitment to addressing environmental challenges and im-
plementing strategies to promote sustainability and public health.

Community-level initiatives aimed at enhancing mobility and safety
receive attention from several interviewees, reflecting a broader com-
mitment to fostering inclusive and accessible urban environments. I5
highlights the significance of such initiatives, stating, «l think that's
really great movement, | think, in terms of moving around London.»
16 references the implementation of school streets as early as 2016,
indicating a sustained effort to prioritize pedestrian safety. I8 under-
scores the importance of community-driven initiatives like the Ultra
Low Emission Zone (ULEZ), noting its global significance. 18 emphasiz-
es, «Everyone usually thinks of innovation as things like electric bikes
or e-scooters or things like this but this is a community level, global
importance type of initiative that | would call out.» These remarks col-
lectively underscore the pivotal role of community-led efforts in pro-
moting sustainable mobility and safety measures within urban settings.

Network. The synthesis of interviews highlights a unified emphasis
on the vital role of an integrated transportation network in Greater
London’s sustainability. It underscores the efficiency and expansion of
public transport, the importance of accessible mapping for pedestri-
ans and cyclists, and the necessity for inter-borough collaboration to
overcome infrastructure disparities. Key challenges include improving
accessibility for all, including those with disabilities, and enhancing
connections in areas lacking rapid transit. Insights call for enhanced in-
tegration, collaborative governance, and a focus on inclusive and envi-
ronmentally sustainable mobility solutions, as pivotal for a sustainable
metropolitan future. This comprehensive perspective showcases the
intricate nature of urban mobility and advocates for a holistic approach
to ensuring Greater London’s sustainable development.

The synthesis of insights from all interviewees around four key
themes—Integrated Transport Network, Governance and Coopera-
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tion, Accessibility and Inclusivity, and Management and Policy Imple-
mentation—highlights the multifaceted approach to enhancing urban
mobility in Greater London.

The interviewees unanimously stress the imperative of establishing
an integrated transport network, recognizing its pivotal role in en-
hancing urban mobility and connectivity. 1 lauds London’s efforts in
this regard, describing it as having the «most integrated transport net-
work in the uk.» I5 acknowledges Transport for London'’s (TFL) proactive
stance in advancing mobility solutions, affirming that «TFL has always
been quite at the forefront of mobility in general.» |6 echoes these
sentiments, asserting that the existing mobility network in London is
already highly integrated. Their collective remarks underscore the sig-
nificance of initiatives like «Legible London» and seamless interconnec-
tivity between various transportation modes, essential for optimizing
urban mobility and facilitating efficient travel across different boroughs
within the metropolitan area.

Effective governance and cooperation between government entities,
including boroughs and central government, emerge as crucial aspects
in shaping a comprehensive approach to mobility and transportation
strategy. Interviewees stress the necessity of collaboration among var-
ious stakeholders, highlighting the pivotal role of cooperation between
boroughs and Greater London. 12 underscores the significance of «co-
operation between different boroughs and Creater London» in ensuring
the smooth functioning of the mobility network. I8 emphasizes the role
of governance in formulating overarching strategies, as she mentions,
«basically set the strategy for the city up through the transport strat-
egy that | wrote.» 16 further accentuates London’s seamless transition
between transportation modes, emphasizing the importance of effec-
tive policy implementation and strong leadership to address pressing
challenges like air pollution, congestion, and overall mobility efficiency.
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Accessibility and inclusivity are paramount considerations in discus-
sions surrounding transportation systems, with a strong emphasis on
ensuring equal access for all individuals, including those with disabilities,
and extending service coverage to previously isolated areas. 14 raises
concerns about the accessibility of London’s transportation network,
particularly for individuals with disabilities, questioning whether «people
who are in a wheelchair, for example, can they go on every platform.»
|7 emphasizes the importance of addressing key concerns such as air
pollution, congestion, and health, recognizing the integral role that im-
proved accessibility plays in addressing these issues. Ensuring that all
platforms and modes of transport are accessible to everyone, including
wheelchair users, is deemed essential for fostering an inclusive and eq-
uitable transportation system that caters to the diverse needs of society.

The discourse on Management and Policy Implementation within
Creater London’s mobility framework reveals a nuanced understand-
ing of the challenges and strategies necessary for fostering sustain-
able urban growth. Interviewee's 3 observation highlights a critical gap
between the pace of mobility network enhancements and the rapid
growth of the city's population, suggesting an urgent need for accelerat-
ed policy implementation to match urban development rates. 16 touch-
es upon the intrinsic tension within urban planning, pointing out that
necessary policies often face significant public resistance, underscoring
the complexity of balancing long-term urban sustainability goals with
immediate public sentiment. 17, however, provides a forward-looking
perspective, emphasizing the strategic focus on addressing pivotal urban
challenges such as air pollution, congestion, and public health, which
are essential for setting the city on a trajectory towards future success

The interplay between urban mobility strategy, policy implementa-
tion, and public sentiment in Greater London reflects a complex land-
scape of governance and urban management. I3 articulates a critical
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observation, noting that «strategy for the mobility network is improv-
ing, but it's improving at a pace that is not, at the same pace that the
population and the city are growing», highlighting the challenge of scal-
ing urban mobility solutions in tandem with rapid urban expansion. This
sentiment is echoed by 16, who acknowledges the necessity of certain
urban policies despite their potential unpopularity, stating, «these are
policies which are necessary, but tend to be quite unpopular.» Converse-
ly, I7 emphasizes the long-term benefits of these strategies, focusing
on «setting the city up for future success and it is addressing the sort
of key concerns of air pollution, congestion, health», which underscores
the critical intersection of urban mobility policies with public health
and environmental sustainability. I8 offers a comparative perspective,
suggesting that «if you compare us to other uk cities and possibly to
some of the European cities, we are definitely more integrated than
other uk», thereby affirming London'’s relative advancement in creating
an integrated transport network. Finally, Interviewee's 6 inclusive view
of mobility options, «whether | take a bus or a train or a scooter or a
bike», encapsulates the diverse and interconnected nature of London’s
transport system, highlighting the importance of a comprehensive ap-
proach to mobility that accommodates various modes of transportation.

Resilience

Climate Change. The discourse derived from interviews concerning
Creater London’s mobility and sustainability challenges elucidates a
complex nexus of strategies aimed at enhancing urban transport sys-
tems, advocating for environmental stewardship, and mitigating cli-
mate change impacts. This comprehensive analysis underscores the
indispensability of fostering non-motorized transportation, augment-
ing public transit infrastructure, transitioning towards electrification
and transport decarbonization, and implementing emission reduction
measures. It highlights the pivotal role of adaptive and resilient infra-
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structure, inclusive planning, and cross-sector collaboration in actu-
alizing sustainable metropolitan mobility. Collectively, these findings
highlight the need for a multifaceted approach to achieve a holistic,
equitable, and sustainable urban mobility paradigm in Greater London.
They emphasize the integral connections between climate change and
sustainability, mobility and climate change mitigation, and mobility and
climate change adaptation.

In the scholarly discourse on climate change and sustainability, the
pronouncements of experts offer profound insights into the multi-
faceted challenges and aspirations that define urban environmental
strategies. 12 articulates a pivotal objective, stating, «we are trying to
achieve carbon neutrality by 2050», which underscores a global im-
perative towards mitigating climate impacts. This ambition, however,
is met with substantial hurdles, as I5 illuminates, pointing out «the
challenge is the centralization of London» and remarking on the enor-
mity of the task with, «climate change is such a challenge that it might
be never enough.» These observations reflect on the structural and
existential challenges cities face in addressing climate change. Further
compounding the issue, |6 focuses on the sectoral approach required,
emphasizing, «the challenge is to decarbonise transport» and elucidat-
ing the strategy needed by asserting, «we have to decarbonise trans-
port, which means we have to electrify it.» This perspective is echoed
by 17, who quantifies the challenge by noting, «transport consists of
over a quarter of our co2 emissions» and proposes a solution through
«using renewable power to power the tube.» These insights denote the
critical role of sustainable transportation in the broader climate agen-
da. I8 contributes to the narrative by recognizing the local impacts of
global phenomena, observing, «our climate in London is changing», and
aligning with the overarching goal, «the goal is to decarbonise London
by 2050.» This shared vision among experts reflects a consensus on the
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urgency and necessity of transforming urban environments to address
the pressing challenges posed by climate change.

In the academic discourse on the interplay between mobility and
climate change mitigation, the perspectives of distinguished experts
delineate the contours of both progress and persistent challenges. I
acknowledges the strides made in enhancing urban livability and en-
vironmental health through «investment in pedestrianisation, walking
and cycling has been very good», yet he juxtaposes this with the obser-
vation that «central London...have got very, very good public transport,
implicitly highlighting disparities in access and infrastructure outside
the core. This dichotomy is further illuminated by I3, who underscores
the plight of «some areas...that are completely isolated and they don't
have fast public transport», thereby accentuating the uneven geograph-
ic distribution of mobility solutions. 14 articulates the broader objective,
focusing on «mobility within Greater London» while emphasizing the
critical task of «balancing transportation needs with climate change.»
This underscores the intricate challenge of aligning urban transport
policies with environmental sustainability goals. IS delves deeper into
the logistical aspects, pointing out «the distance between origins and
destinations» and advocating for «having more cycle lanes.» I5 remarks
also return to the structural issue identified by I1, with I5 noting «the
challenge is the centralization of London», which frames the discus-
sion within the spatial dynamics of urban planning and the need for a
more distributed approach to mobility and accessibility. 16 shifts the
lens towards the actionable aspects of these challenges, stating, «the
challenge is to decarbonise transport», which he identifies as a pivot-
al factor in mitigating climate impacts. 16 further complicates this by
addressing the socio-behavioral dimension, «managing and regulating
people’s behaviour», which highlights the need for policies and initia-
tives that encourage sustainable transport habits among the populace.
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In addressing the exigent challenges posed by mobility and climate
change adaptation within an urban context, scholarly discourse em-
phasizes a multi-faceted approach to sustainable urban planning and
environmental stewardship. I7 advocates for a paradigm shift in ur-
ban mobility patterns, emphasizing the necessity of «shifting fewer
car journeys to more walking and cycling», which not only mitigates
greenhouse gas emissions but also promotes healthier lifestyles among
urban populations. This transition towards non-motorized forms of
transportation is further supported by I5, who champions «having more
cycle lanes» as a tangible measure to facilitate and encourage cycling,
thereby reducing the reliance on motor vehicles. 18 brings to the fore
the environmental vulnerabilities exacerbated by climate change, nota-
bly «the risk of surface water flooding», which underscores the imper-
ative for cities to integrate climate resilience into their urban planning.
In response to such challenges, I8 also highlights the significance of
«increasing tree cover in the city», a strategy that contributes to urban
cooling, enhances stormwater absorption, and supports biodiversity,
thereby offering a multifunctional solution to climate adaptation. The
regulatory aspect of facilitating this transition is underscored by Inter-
viewee's six focus on «managing and regulating people’s behaviour,
suggesting that policy and regulatory frameworks play a critical role in
steering urban populations towards sustainable mobility practices. This
is complemented by Interviewee's seven proposal of «using renewable
power to power the tube», which not only exemplifies the integration of
sustainable energy sources into public transportation systems but also
represents a broader commitment to decarbonizing urban mobility.

Foresight and future thinks. The interviews reveal diverse perspec-
tives on the future of mobility and sustainability in Greater London,
emphasizing the interplay between urban development, technolog-
ical innovation, environmental concerns, and social equity. These
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discussions help us understand the vital link between mobility and
sustainability, and the essential attributes for a sustainable metropol-
itan region. There's a shared emphasis on improving public transport
networks, including trams, autonomous buses, and interconnected
systems to reduce private vehicle reliance. Highlighting the importance
of non-motorized transport, such as walking and cycling, is crucial for
lowering emissions and enhancing public health. The potential of new
technologies, including electric and autonomous vehicles, along with icT
for remote work, indicates a shift towards digitalization and the future
of mobility. Advocacy for decentralized living aims to reduce commute
times, while emphasizing climate resilience and social equity to ensure
access for all. This comprehensive perspective underlines the need for
an integrated, multimodal transport network that is climate-resilient,
human-centered, promotes local living, guarantees equity, and involves
community engagement in policymaking, thereby fostering a livable,
resilient, and equitable urban environment.

The collective insights of the interviewees converge on the central
theme of focusing on sustainable and future-proof mobility, encap-
sulating their visions for the future through several key dimensions:
embracing technological innovations for mobility, addressing climate
change and environmental concerns, enhancing public transport and
non-motorized mobility options, ensuring stakeholder involvement and
collaborative planning, and considering the future of mobility in relation
to socio-spatial inequalities. This holistic approach underscores the ne-
cessity of integrating technological advancements with environmental
stewardship to forge resilient transportation systems.

The discourse on sustainable and future-proof mobility emphasizes
a holistic approach that encompasses diverse aspects of urban trans-
port, with a clear focus on inclusivity, environmental sustainability, and
technological innovation. 14 articulates the necessity to «cater more
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for all areas, so everyone can move more freely», highlighting the im-
portance of equitable mobility solutions across the urban landscape.
Interviewee's two research on «future transport, sustainable transport
futures» underscores the academic and practical investigations into
what constitutes sustainable mobility in the years to come. I5 envi-
sions a future where public transport, alongside cycling and walking,
becomes the cornerstone of mobility throughout London, suggesting
a shift away from car-centric urban design. 16 tempers expectations of
grand infrastructural projects, suggesting that the future may not hold
«new big infrastructure investments» like another Crossrail, indicat-
ing a pivot towards more sustainable, perhaps less capital-intensive
mobility solutions. 17 reinforces this view by stating that changes «to
infrastructure» and the adoption of «new technologies» will encour-
age a reduction in private car use, aligning with broader sustainability
goals. Interviewee's eight perspective on policymaking for a «cleaner,
safer, greener area» speaks to the broader objectives of creating urban
environments that are accessible and welcoming to all demographics.

The focus on technological innovations in urban mobility highlights
a strategic pivot towards sustainable and efficient transportation
systems, driven by advancements in information and communica-
tion technology (icT) and emerging vehicular technologies. 12 notes,
«Another thing is, for example, we based on the icT information and
communication technology, we can walk from home», emphasizing
the role of digital tools in facilitating remote work and reducing the
need for physical travel. This perspective aligns with interviewee’s five
observation that «So in reality, | guess the prospect is trying to do
what the greater London is trying to dow, referring to London’s efforts
to integrate technology into its urban mobility strategy. 16 adds that
«Technology will with the introduction of new technology, the genera-
tion of data», highlighting the potential of data analytics in improving
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transportation planning and management. 17 envisions a significant
transformation by 2050, with «the mode shift switching, we've got
about 64% mode shift of walking, cycling, public transporty, attributing
this shift to technological innovations that enhance the attractiveness
of sustainable transport modes. Furthermore, 17 sees technology as
crucial for safety improvements, stating, «l see London in the future
is using technology. And some of the other strategies we've got in our
vision zero approach to reduce the number of people being killed and
seriously injured on our roads, making them safer for everybody and
reducing that to zero by 2050.» The discussions about «autonomous
vehicles, electric cars», «technological innovation, autonomous vehi-
cles», and «new technologies, autonomous vehicles, etc.» by 12 and 16
underscore the anticipated impact of autonomous and electric vehicles
on urban mobility. Interviewee's five goal of «trying to move away from
the private car movement as much as possible», and interviewee's
three aim of «making every area more accessible», further indicate the
drive towards a more integrated, technology-enabled urban transport
network that prioritizes accessibility, sustainability, and safety aiming
for a future where mobility is more sustainable, inclusive, and adapted
to the needs of a modern urban society.

The discourse on climate change and environmental concerns
in urban mobility strategies underscores an urgent and converging
recognition of the challenges posed by global warming. 12 projects
a forward-looking goal, stating, «By 2050, obviously, of course, the
carbon dioxide emissions will be significantly reduced», which aligns
with widespread efforts to mitigate climate change impacts. This am-
bition resonates with interviewee's three assertion that our current
situation is «defined by the climatic emergency that we are facing at
the moment. And that should be the top priority», emphasizing the
imperative of addressing climate change as the foremost concern. 16
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elaborates on the broader implications of these environmental chal-
lenges, suggesting, «I think this also has huge implications for things
like the delivery of health care services because we'll see with climate
change is going to put pressure on health care services because we'll
have very hot days and we'll have floods and storms.» This highlights
the multifaceted impacts of climate change on urban infrastructure
and public health. Echoing this urgency, 14 and I3 mention the need to
«offset with climate change» and the reality of being «defined by the
climatic emergency», respectively, underlining the critical need for im-
mediate action. I8 adds a pragmatic dimension to the discussion, noting,
«climate change is going to make things difficult», which acknowledges
the challenges climate change poses to urban living and mobility. The
collective goal, as 12 articulates, is «trying to achieve carbon neutrality»,
a commitment echoed by urban planners and policymakers alike. 17
identifies a practical approach to this objective, advocating for a «shift
from private car use to reduce emissions», which highlights the role of
sustainable mobility in combating climate change.

Focusing on public transport and non-motorized mobility, there
emerges a consensus on the need to enhance urban spaces to sup-
port healthier lifestyles and environmental sustainability. 11 and 14,
in echoing statements, emphasize the critical need for creating urban
environments conducive to walking and cycling, stating, «if we do want
people’s health to improve, if we do want people to walk and cycle
more, we've got to create spaces that are not only safe, but places
where the air is not polluted.» This repeated sentiment underscores
the importance of not only ensuring the physical safety of pedestrians
and cyclists but also improving air quality to foster a more inviting
atmosphere for non-motorized mobility. 14 further contributes to the
dialogue on enhancing urban mobility through «interconnectivity»,
suggesting that seamless connections between different modes of
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transport can significantly «help with access», thereby facilitating easi-
er and more efficient movement across the city. 18 adds to this narrative
by highlighting the importance of making urban areas «accessible to
public transport or walking and cycling», pointing out that accessibility
is a key factor in encouraging the use of sustainable transport options.

The emphasis on stakeholder involvement and collaborative planning
in addressing urban mobility and sustainability challenges underscores
the importance of an integrated approach that marries public health,
environmental stewardship, and economic considerations. Interview-
ee's one assertion that «if we do want people’s health to improve,
we've got to create safe spaces» highlights the fundamental link be-
tween urban design and public well-being, suggesting that stakeholder
engagement is crucial in creating environments conducive to health.
This perspective aligns with interviewee's four reflection on the neces-
sity for urban planning to «offset with climate change» and to «work
hand in hand», indicating that collaborative efforts should address both
environmental sustainability and health improvements simultaneously.
I5 expands this dialogue, arguing that successful urban mobility strat-
egies must «offset and work hand in hand in terms of environment,
health and wellbeing and finance because that impacts mobility.» This
points to the multifaceted nature of urban planning, where financial
viability, environmental integrity, and public health are interdependent
variables that must be considered in concert. Such an approach neces-
sitates the involvement of diverse stakeholders, including policymakers,
urban planners, the public, and financial institutions, to ensure that
mobility solutions are not only sustainable and health-promoting but
also economically feasible.

The discourse on the future of mobility and socio-spatial inequal-
ities articulates a vision that seeks to reconcile urban development
with environmental sustainability and equity. The concept of «densi-
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fication of housing in the suburbs» suggested by I1, alongside efforts
to «move away from the private car movement» as advocated by |5,
reflects a strategic pivot towards creating more compact, efficient ur-
ban environments that reduce reliance on automobiles. Interviewee'’s
seven emphasis on «shifting mode from cars to walking, cycling, public
transport» further underscores the necessity of promoting sustainable
transportation alternatives as integral components of urban planning.
I8 introduces the notion of «pursuing a goal where all new develop-
ment is trying to be future-proofed», highlighting the importance of
integrating sustainability and resilience into the fabric of urban devel-
opment. This approach is complemented by Interviewee's three call for
a «more decentralized network of public infrastructure», envisioning
a future where urban centers are less congested, and communities
have greater access to resources and services locally, thereby reducing
the need for long-distance commutes. 11 elaborates on the concept
of suburban densification by advocating for a «significant increase in
transport systems» within these areas, aiming to enhance accessibility
and connectivity. Similarly, interviewee’s three vision for a future with
«chains and less of a need to travel to the city center» points towards
an urban model where decentralized infrastructure supports a more
equitable distribution of services and opportunities across the urban
landscape.

Upon the completion of the categorization process, it became fea-
sible to identify the distinct attributes inherent within each category
through the meticulous application of content analysis techniques. This
analytical process enabled the extraction of nuanced insights from the
interview data, revealing the intricate details and specific characteris-
tics that define each category.

As can be visualized in Figure 3, which articulates the attributes,
the interrelationship between these categories and their respective
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attributes is mapped out showing the multifarious interplay between
urban planning, sustainability, and mobility within metropolitan re-
gions. It systematically categorizes key concepts into distinct but in-
terconnected domains: Territorial, Scale, Place, Urbanization, Economy,
Culture/Identity, Innovation, Network, Climate Change, and Foresight.
This schema highlights the intricate synergy among various urban plan-
ning facets and their collective impact on metropolitan sustainability.

The framework depicted offers a comprehensive view of metro-
politan development, highlighting the necessity for strategic planning
that integrates governance, cultural identity, innovation, and climate
resilience. Reflecting the study's goals, this framework facilitates un-
derstanding stakeholders’ perceptions of mobility within complex di-
mensions, identifying vital attributes for metropolitan sustainability. It
emphasizes the importance of considering a wide range of factors, from
infrastructure innovations to cultural integration, in devising strate-
gies for sustainable metropolitan areas. The detailed interconnections
within the framework, spanning local to global scales, encapsulate the
complexity of ensuring sustainable mobility and stress the importance
of inclusive, future-oriented urban planning that addresses both pres-
ent and anticipated challenges.
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Figure 3. Basic attributes according to converging interviewees’ points of view
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Subcategory Territorial Analysis

The narratives provided by all interviewees collectively offer a rich
tapestry of insights into the socio-spatial dynamics of Greater Lon-
don. These personal and professional testimonies shed light on the
complex relationship between individuals and the territory, revealing
how emotional connections, professional engagements, and partici-
patory actions in urban spaces shape and are shaped by the territorial
configurations of London.
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Principle of Socio-Spatial Structuring. The principle of socio-spatial
structuring within London emerges vividly from the active engagement
of individuals with the city’s urban landscape, alongside the narratives
that underscore the interplay between socio-economic developments
and spatial restructuring. The guided walks and community project
involvements of interviewee one, for instance, illuminate a deep, re-
ciprocal relationship between personal activities and the city’s spatial
organization, evidencing a dynamic interaction with the territory. Sim-
ilarly, Interviewee I's insights into urban regeneration projects further
exemplify this principle by shedding light on the ongoing transfor-
mation of territorial boundaries and their socio-spatial implications.
These reflections collectively emphasize the complexity of London's
socio-spatial fabric, revealing how individual and collective engage-
ments contribute to and are shaped by the evolving contours of the
city, thereby underlining the intricate relationship between socio-eco-
nomic evolution, spatial restructuring, and individual experiences with-
in the urban environment.

Construction of Internal/External Partitions. Emotional and profes-
sional connections to London, as shared by interviewees, delineate
internal/external partitions, with personal and career developments
within the city fostering a profound sense of belonging and identity in
relation to the urban territory.

Fields of Operation. Past, Present, and Emerging Borders. The evolv-
ing experiences of the interviewees with London’s urban environment
highlight the dynamic nature of territorial borders. The collective nar-
ratives reveal how historical legacies, current initiatives, and future as-
pirations continuously reshape the socio-spatial landscape of London,
influencing individual and collective experiences of the city’s territory.

This analysis presents a nuanced understanding of the multifaceted
nature of territory, as experienced through the lived realities of indi-
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viduals within the urban context of Greater London, contributing to the
broader academic discourse on geography and urban studies.

Subcategory Scale Analysis

The insights shared by the interviewees intricately map onto the con-
cept of «scale» within the context of London’s governance and spatial
organization, resonating with the theories of functional hierarchy, cen-
tral place theory, and the principle of socio-spatial structuring. These
narratives underscore the complexity of London’s territorial and ad-
ministrative landscape, revealing the multifaceted interactions between
different levels of governance and the spatial hierarchies within the city.

Governance Dynamics and its Organization in Greater London. The
governance of Greater London is distinguished by its autonomy, varied
administrative practices, and the dynamic relationship between col-
laboration and independence among its boroughs. Insights from key
stakeholders reveal the unique governance frameworks of the City
of London and other boroughs, emphasizing the delicate balance be-
tween centralized authority and localized governance. This complex-
ity is accentuated by the mixed effects of governance, transport, and
infrastructure developments on the socio-economic and cultural life
of local communities, leading to a range of both positive and negative
outcomes.

Central to this discussion is the concept of functional hierarchy and
central place theory, highlighted by Interviewee one'’s observations on
the City of London’s governance and the collaborative efforts behind
significant infrastructure projects like the Elizabeth Line. These efforts
illustrate the hierarchical and functional distinctions in the city’'s gov-
ernance system, stressing the importance of the spatial distribution
of services and the relationship between settlement size and function.

Additionally, the creation of scalar divisions of labor, especially in
the context of transport strategy coordination, indicates the need for
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boroughs to align with city-wide policies led by the cLA and TfL. This
requirement illustrates the differing levels of responsibilities and au-
thority across scales, from local borough governance to regional over-
sight, and demonstrates the multi-layered management of London’s
spatial and functional organization.

The concept of vertical ontology and hierarchical imbalance further
deepens the analysis of London’s governance. Stakeholders such as 14
and I5 draw attention to a governance system characterized by both
collaboration and independence. This complex hierarchy, with vary-
ing degrees of engagement and autonomy among boroughs, presents
both challenges and opportunities for governing a city as varied and
dynamic as London.

Principle of Socio-Spatial Structuring in Greater London. The Principle
of Socio-Spatial Structuring in Greater London reveals the complex re-
lationship between the city’s governance, infrastructure developments,
and the dynamics of collaboration and disparity among boroughs.
Central to this discussion is the role of TfL and significant projects
like the Elizabeth Line, which are crucial in enhancing urban mobility
and promoting collaboration across boroughs. These efforts reflect a
commitment to improving connectivity and accessibility throughout
London’s diverse communities.

Discussions on socio-spatial structuring, informed by insights from
I5, 16, 17 and I8 highlight the layered nature of London’s urban fab-
ric, marked by socio-economic diversity and strategic collaborations.
This framework reveals the intricate play of governance structures,
transport initiatives, and inter-borough relationships, shaping the city's
spatial organization. It underscores the need for an urban planning ap-
proach that acknowledges London's socio-spatial complexities, aiming
for an integrated and equitable urban environment responsive to the
city's multifaceted socio-spatial dynamics.
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Subcategory Place Analysis

The insights shared by the interviewees provide a rich tapestry of per-
spectives on the concept of «place», particularly within the context of
Creater London. These narratives highlight the multifaceted nature of
London as a territory imbued with diversity, historical depth, cultural
richness, and socio-spatial dynamics that resonate with Christaller's prin-
ciples of the Central Place Theory and Perroux’s Growth Poles theory.
Through these accounts, common points emerge that are essential for
the academic exploration of place in relation to London’s unique so-
cio-spatial structure.

Market, Traffic, and Administrative Separation. Interviewee one’s
emphasis on London’s multiculturalism, commitment to dense housing,
and progressive transport policies illustrate the Market principle of
Christaller’s theory, showcasing London as a central place that serves
a wide complementary region through diverse services and cultural
offerings. The narratives also touch on Traffic, with the mention of
London'’s efficient public transport system, including the Elizabeth Line,
indicating a sophisticated network that supports the city’s role as a
regional hub. Administrative Separation is implicitly addressed through
the unique governance structures and the cooperative yet complex
relationship between London’s boroughs and the Greater London Au-
thority, highlighting the city’s internal administrative nuances.

Principle of Socio-Spatial Structuring. The testimonies collectively
underscore Proximity, spatial incorporation, and area differentiation,
with each interviewee articulating how London’s diverse boroughs,
with their unique histories, cultures, and physical geographies, contrib-
ute to the city’s complex socio-spatial fabric. This principle is vividly
represented in the narratives, which describe London as a patchwork of
central and peripheral places, each with its own identity yet intercon-
nected within the larger urban ecosystem. This principle is further en-
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riched by contributions from stakeholders such as 12, 13 and 18, who de-
tail London’s commitment to multiculturalism, inclusivity, and blending
its historical heritage with modern advancements. Notably, the city’s
linguistic diversity, with «225 mother tongues», and its «xcommitment
to dense housing and low traffic neighborhoods», underscore London's
dedication to fostering a tolerant and dynamically interconnected urban
environment. These narratives collectively paint London as an evolving
city that cherishes its multiplicity, connectivity, and historical legacy,
thus defining its global identity and continuous transformation. The
Principle of Socio-Spatial Structuring, therefore, captures the essence
of London’s attraction to its diverse community, innovative mobility
solutions, and deep-seated historical values reaffirming its status as a
constantly adapting global city that respects its past.

Place-Centrism. The discourse surrounding London, as articulated
by 12 and I5, encapsulates the concept of Place-Centrism within the
broader context of urban development and regeneration. Their insights
into the city’s efforts towards preserving its rich historical tapestry,
while simultaneously embracing the inclusion of diverse communities,
underscore the importance of place in catalysing regional develop-
ment. This Place-Centrism, a profound appreciation and attachment
to London's distinctive character marked by its diversity, history, and
dynamism—serves as a cornerstone for fostering an environment that
attracts skilled labor and disseminates cultural and economic activities,
akin to the dynamics observed in Growth Poles. In addition, according
to the interviewees, London encapsulates different kinds of centrism,
presenting a city celebrated for its unique diversity and historical rich-
ness, global prominence, and robust interconnections. These aspects
highlight London’s regional significance, international influence, and
vibrant urban dynamism through its extensive transport network and
collaborative boroughs.
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Subcategory Urbanization Analysis

The discussions by all interviewees provide a rich tapestry of perspec-
tives on urbanization processes within London, illustrating the intricate
dance between urban growth, mobility, socio-economic dynamics, and
spatial planning. Their insights offer a practical examination of the the-
oretical underpinnings of urbanization phases, economic globalization,
metropolization, and the challenges and strategies identified by Benko
(2002) and Harrison & Growe (2014).

Urbanization and Urban Planning (dynamic land use planning and
its infrastructure). The interviewee's insights into urbanization and its
land use planning infrastructure underscore the intertwined nature of
London’s growth with its sophisticated public transport systems. This
highlights the pivotal role of infrastructure in shaping urban mobility
and expansion, affirming London’s status as a significant economic
hub, as supported by Benko's observations on economic concentration
in metropolitan areas. Interviewee 7's discussion on the Green Belt
Policy and urban sprawl further emphasizes the importance of spatial
management tools in curbing the city’s outward expansion and advo-
cating for a denser, more sustainable urban core. This deliberate policy
approach aims to balance urban and rural developmental pressures,
ensuring a harmonious spatial dynamic that respects both ecological
boundaries and growth imperatives. Interviewee 2 and 3's examination
of the occupancy of land and its reflection on spatial dynamics and
socio-economic factors delves into the nuanced implications of demo-
graphic shifts, migration, and housing policies within the urbanization
narrative. Their observations illuminate the socio-economic stratifi-
cations and spatial disparities between London’s inner and outer bor-
oughs, revealing the city’s socio-spatial fabric as a product of complex
economic and geopolitical currents. Aligned with Harrison & Growe’s
focus on urban challenges, this aspect underscores the multifaceted

261



Ribeiro, V. | Fachinelli, A.

strategies required to navigate the socio-economic intricacies inherent
in metropolitan development.

Mobility and Urban Planning. The importance of mobility in shaping
urbanization processes is a recurrent theme, with all interviewees dis-
cussing how public transport facilitates urban integration and accessi-
bility. Their insights point towards the need for innovative solutions to
urban mobility issues, echoing Harrison & Growe'’s advocacy for address-
ing urban planning challenges. This topic integrates urban planning with
mobility, emphasizing the intrinsic relationship between the two aspects.

Subcategory Economy Analysis

The insights shared by the interviewees illuminate the multifaceted
dynamics of economic concentration and investment in London, offer-
ing a prism through which to explore the intersections of urbanization,
economic development, and sustainability. These reflections resonate
with the academic frameworks provided by Harrison and Growe (2014)
and Mi § Coffman (2019), particularly regarding the challenges and op-
portunities presented by urban growth, the sharing economy, and sus-
tainable urban planning.

Investment and infrastructure to Mobility. The development of
transportation infrastructure, as discussed by 13 and 17, exemplifies
public investment’s role in facilitating urban mobility and economic
growth. The Elizabeth Line, for example, enhances connectivity within
London and between its urban and peripheral areas, echoing Harri-
son and Growe's advocacy for innovative urban planning solutions
to mobility challenges. This investment not only supports econom-
ic activities but also contributes to the environmental sustainability
goals highlighted by Mi & Coffman, through reduced emissions and the
promotion of green mobility options.
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Economic Concentration Spatial Inequality. 1T and 16 highlight Lon-
don's role as a hub for financial, technological, and creative industries,
emphasizing the city's capacity to attract talent and resources. This
concentration of economic activities fosters innovation and drives cbp
growth, underscoring the city’s significance in the global economy. Such
dynamics align with Mi & Coffman’s discussion on the sharing econo-
my'’s potential to enhance sustainability and urban mobility, suggesting
that cities like London can leverage their economic concentration to
pilot innovative, environmentally efficient solutions. 12 and 18 address
the spatial inequalities exacerbated by economic concentration, point-
ing to the disparities between London and other uk regions, as well
as within the city itself. The need for balanced investment and gov-
ernance strategies to mitigate these inequalities is evident, reflecting
Mi & Coffman’s emphasis on the importance of aligning commercial
interests with social welfare. This underscores the role of governance
in ensuring that the benefits of economic concentration and the sharing
economy extend beyond central business districts to support broader
social and economic equity.

Sustainability and the Sharing Economy. 14 and I5 touch on the
challenges and opportunities presented by London's economic mod-
el, including the potential for the sharing economy to address urban
sustainability concerns. The emphasis on understanding the right kind
of investment and the planning required to harness economic concen-
tration for community benefit resonates with Mi & Coffman’s findings
on the environmental and social advantages of the sharing economy.
These insights suggest that London, with its significant economic re-
sources, has the potential to lead in integrating sustainable practices
with economic development, leveraging the sharing economy to en-
hance urban resilience and livability.
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Subcategory Culture and Identity Analysis

The reflections offered by the interviewees on the impact of diversity
on culture and identity in London align closely with the academic dis-
courses on urban adaptability and the concept of the «open city» as
discussed by Sennet (2018), Ellin (2006), and the project by Barbera §
Rossi (2021). These academic frameworks and the interviewees' insights
converge on the idea that cities, much like sponges, have the capacity to
absorb diverse influences while maintaining their structural integrity and
identity, thus fostering environments of cultural richness and inclusivity.

Governance and metropolitan cosmopolitan character. In their in-
sightful discussions, 14 and I5 underscore the pivotal role of governance
and urban planning in either facilitating or impeding the beneficial as-
pects of diversity within metropolitan contexts. They focus on the im-
portance of equitable infrastructure development and critically analyze
policies that might limit cultural exchange. This exploration aligns with
scholarly debates advocating for governance frameworks that promote
adaptability, engagement, and cohesion within urban environments.
Their contributions shed light on the necessity of designing governance
structures that are conducive to fostering a cosmopolitan character
in metropolitan areas, emphasizing the significance of inclusivity and
cultural diversity in enriching urban life.

Enrichment through Diversity. The narratives provided by the in-
terviewees vividly illustrate the profound enrichment that cultural di-
versity brings to London’s identity, resonating with Richard Sennett'’s
concept of the «open city», characterized by permeable boundaries
that encourage integration and interaction. «London is open» (18) sym-
bolizes the city’'s embracing nature, fostering a diverse and dynamic
environment for all who call it home. This idea is exemplified in the
reflections of 12 and 13, who highlight London’s capacity to preserve
historical legacies while accommodating modern transformations. Their

264



Ribeiro, V. | Fachinelli, A.

insights reveal how urban spaces can foster a vibrant cultural and social
landscape, dynamically interweaving the past with the present. This
discussion contributes to the broader understanding of urban diver-
sity not just as a demographic fact but as a potent source of cultural
enrichment and social vitality, affirming the value of inclusivity and
multiculturalism in shaping the character of metropolitan areas.
Cultural Integration and Identity. Interviewees one and eight insights
delve into the historical richness of London’s diversity, underscoring
how the city's enduring cosmopolitan character significantly contrib-
utes to its dynamism, creativity, and economic vitality. Their observa-
tions align with the concept of urban «porosity», which champions cities
as flexible and adaptive entities, conducive to the seamless integration
of varied cultures. This approach promotes a cohesive sense of belong-
ing and community among diverse populations, highlighting the indis-
pensable role of cultural integration in fostering urban identity. The dis-
cussion brings to light the importance of creating urban environments
that not only accommodate diversity but also actively engage with it
to enrich the social fabric and identity of the city, showcasing London
as a model of successful cultural integration and identity formation.

Subcategory Innovation Analysis
Connecting the interviewees' insights on urban mobility and infrastruc-
ture innovations in London with uN Habitat's emphasis on sustainable
urbanization (2015, 2019) and sbc 11 reveals a multifaceted approach
to fostering innovation in metropolitan regions. These perspectives
collectively underscore the necessity of adaptive city planning and the
implementation of sustainable practices to achieve inclusive, safe, re-
silient, and sustainable cities.

Infrastructure (cycling and walking) and Mobility Innovations. The
Elizabeth line's introduction, highlighted by multiple interviewees,
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marks a transformative advancement in London’s urban mobility,
bolstering city-wide connectivity and access. This development aligns
with Sustainable Development Goal 11 by upgrading public transport
infrastructure to foster sustainable urban environments. The emphasis
on electric mobility options, including e-scooters and e-bikes, coupled
with efforts to enhance pedestrian and cycling infrastructure, signifies
a strategic move towards environmentally friendly transportation solu-
tions. This approach supports the global initiative for sustainable cities
and communities by promoting green, accessible modes of transport.

Public Spaces and Accessibility. The reallocation of highway space
for walking and cycling and the development of low traffic neighbor-
hoods, highlighted by majority of interviewees, embody sustainable
urbanization principles. These actions demonstrate the city's com-
mitment to creating safer, more accessible environments conducive
to social interaction and physical well-being, essential for resilient
community development.

Social and Economic Equity. The dialogue around the social and eco-
nomic ramifications of significant infrastructure projects, such as Hs2
and the Crossrail (Elizabeth line), as discussed by I3, emphasizes the im-
portance of governance that harmonizes innovation with social justice.
This underscores innovation’s dual role in stimulating economic devel-
opment and promoting the social and ecological welfare of urban com-
munities, advocating for a balanced approach to urban development
that equally prioritizes innovation, social equity, and sustainability.

Behavioural Change and Environmental Sustainability. The efforts to
enhance air quality through the uLEz and the electrification of the bus
network, highlighted by 18 and colleagues, exemplify forward-thinking
approaches to environmental challenges. Coupled with the encourage-
ment of cycling and walking, these strategies play a pivotal role in di-
minishing urban emissions and fostering environmental sustainability.
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This approach is in harmony with the Sustainable Development Goal
11's ambitions for sustainable cities and communities, showcasing a
commitment to behavioral change and ecological stewardship.

Subcategory Net Analysis
The insights from the interviewees, when juxtaposed with the theoret-
ical underpinnings of networks, particularly through the lenses of road
and functional connections and urban networks, highlight essential
areas of study and action in the realm of urban planning and infra-
structure. These insights align with Christaller's Central Place Theory,
Perroux’s logic of planned hub growth, and the broader principles of
socio-spatial structuring and networks of networks, offering a rich tap-
estry for examining the dynamics of urban connectivity and integration.
Integrated Transport Networks. Interviewee's 1 observations highlight
London's efficient and integrated transport system, including the im-
plementation of Legible London, which plays a crucial role in enhancing
urban mobility through visual and physical connectivity. This integra-
tion, vital for effective urban networks, embodies the concept of nodal
connectivity, enabling straightforward navigation and access throughout
the city. This approach aligns with theoretical frameworks on urban
planning, emphasizing the importance of cohesive transport networks
in facilitating movement and improving the quality of urban life.
Governance and Collaboration Across Boroughs. Interviewee's 2 in-
sights into the diverse socio-economic landscapes across London’s
boroughs underscore the principle of socio-spatial structuring, em-
phasizing the need for greater collaboration between boroughs and
the Greater London Authority. This unified approach to urban mobility
is essential for overcoming the challenges posed by administrative
boundaries and leveraging opportunities to build a cohesive urban net-
work. Interviewee's 2 observations advocate for a governance model
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that fosters cooperation and coordination across the city, ensuring that
mobility solutions are equitable, effective, and responsive to the varied
needs of London’s communities.

Accessibility and Inclusivity. Interviewee's 4 observations on the in-
clusivity of London's mobility network, particularly regarding individuals
with disabilities, underscore the need for an urban framework that em-
braces ‘rhizomatic’ differentiation, ensuring access and mobility for all
segments of the population. This principle demands that urban planning
and infrastructural developments are rooted in social equity, catering to
the diverse needs of the community. Similarly, Interviewee’s 3 concern
about the lack of fast public transport in certain areas of Greater London
highlights the necessity for an extensive and equitable mobility network.
This highlights the importance of overcoming planning-induced dispar-
ities to ensure all areas, urban and suburban alike, are well-connected
and accessible, thus advocating for a mobility network that is truly in-
clusive and comprehensive, ensuring equitable access across the city.

Forward-Looking Mobility Strategies and Policy Influence. I5 and 16
highlight TfL role in pioneering mobility innovation, underscoring the
importance of integrating technology-driven services like Uber and Bolt
into London's transport matrix. This approach exemplifies a ‘networks
of networks’ concept, where traditional and novel mobility services
coalesce to form a dynamic, adaptive urban transport system respon-
sive to technological advancements and evolving societal demands. 17
complements this perspective by discussing the legislative and stra-
tegic underpinnings that facilitate a harmonized transport strategy,
emphasizing the significance of uniform socio-spatial relationships in
urban planning. The dialogues also navigate the intricacies of aligning
disparate management practices across boroughs under TfL's strategic
guidance, illustrating the complex task of orchestrating and implement-
ing unified mobility policies within a sprawling urban landscape.
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Subcategory Climate Change Analysis

The insights shared by the interviewees on addressing climate change
through various urban mobility and planning initiatives reflect a com-
prehensive approach towards mitigating and adapting to the effects of
climate change within metropolitan regions. These insights can be con-
nected with the broader discussions on climate change, urban planning,
and sustainable development, identifying key areas for further explo-
ration:

Climate Change and Sustainability. Decarbonization and electrifi-
cation of transport, along with the development of pedestrianization
and cycling infrastructure, are key components of the comprehensive
strategy for addressing climate change and enhancing sustainability
in mobility. This multifaceted approach underscores the importance
of implementing diverse, yet interconnected solutions to foster a sus-
tainable, low-carbon future.

Decarbonization and Electrification of Transport. The drive towards
decarbonization and electrification of transport is a critical response
to the urgent call for action outlined in the 1pcc (2021) report, aiming to
reduce urban areas’ substantial greenhouse gas emissions. The transi-
tion away from petrol and diesel vehicles towards electric vehicles (Evs)
and the expansion of Ev charging infrastructure signifies a crucial shift
towards cleaner, sustainable transport modes. This strategy is com-
plemented by efforts to improve public transport accessibility across
outer London boroughs, as noted by several interviewees, underscoring
the importance of providing equitable access to sustainable mobility
options. Ensuring comprehensive access to quality public transport
across the metropolitan area is vital for diminishing carbon emissions
and bolstering urban resilience, making sustainable mobility a corner-
stone of environmental stewardship and urban planning.
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Pedestrianization and Cycling Infrastructure. The prioritization of pe-
destrian and cycling infrastructure, highlighted by all interviewees, is
a cornerstone of sustainable urban planning, fostering non-motorized
modes of transport. This strategy underpins efforts to develop inclu-
sive, safe, resilient, and sustainable urban environments. By minimizing
car dependency, these initiatives contribute significantly to mitigating
urban heatisland effects and curbing greenhouse gas emissions, there-
by enhancing the ecological footprint of metropolitan regions. Such
investments are essential in the transition towards more sustainable
and livable cities, emphasizing the role of infrastructure in shaping
healthier urban landscapes.

Integrated Planning Beyond Administrative Boundaries. The signif-
icance of transcending administrative boundaries for effective climate
change mitigation and adaptation is underlined by the insights from
interviewees. These perspectives highlight the necessity of integrated
planning that exceeds the confines of individual boroughs, stressing
the importance of a unified, metropolitan-wide approach. By pool-
ing resources and capabilities across different areas, cities can more
effectively combat climate change through coordinated efforts. This
collective approach not only streamlines the implementation of sus-
tainability measures but also amplifies their impact, showcasing the
critical role of collaboration in achieving environmental objectives.

Climate Change Mitigation Strategies. The adoption of initiatives like
the ULEZ, congestion charging, and the encouragement of low traffic
neighborhoods demonstrates innovative strategies for climate change
mitigation. Such measures are integral to the vision of fostering sus-
tainable urban mobility, ultimately steering cities towards achieving
carbon neutrality. By actively reducing emissions through these tar-
geted strategies, urban centers commit to a sustainable future, empha-
sizing the crucial role of policy and urban planning in environmental
stewardship and the collective effort to combat climate change.
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Adaptation to Climate Change Impacts. The proactive development
and execution of climate change adaptation plans, as discussed by 18,
underscore the necessity for metropolitan areas to fortify against the
direct ramifications of climate change, including heatwaves and surface
water flooding. These strategies embody the critical measures cities
must adopt to anticipate, prepare for, and mitigate the impacts of evolv-
ing climatic conditions. By prioritizing resilience-building and adaptive
planning, cities can ensure the protection of their infrastructure, the
well-being of their inhabitants, and the preservation of their natural eco-
systems against the unpredictable challenges posed by climate change.

Category Future Thing/Future Sights Analysis

The insights from the interviewees on urban mobility, planning, and
climate change adaptation strategies provide a rich foundation for inte-
grating the concept of «Future Things/Foresights» into the discourse on
urban development and resilience. These reflections can be synthesized
with the principles of scenario planning and adaptability highlighted
by Abou Jaoude et al. (2022) and Goodspeed (2020), focusing on the
following key areas for future-oriented urban studies:

Innovative Urban Mobility Solutions. The discussion surrounding
autonomous vehicles, electric cars, and the expansion of public trans-
port highlights a consensus on the need for innovative urban mobility
solutions. These initiatives are part of scenario planning efforts that
anticipate various technological roles in addressing climate change and
enhancing urban transport systems. The emergence of technologies like
metaverse applications and augmented reality for remote work and
leisure indicates a trend towards digital urban experiences. This trend
aligns with scenario planning’s focus on navigating uncertainty and
fostering innovation, preparing cities for technological advancements
that transform human-environment interactions.
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Adapting to Climate Change. The emphasis on decarbonizing trans-
port and addressing the Urban Heat Island Effect resonates with the
foresight approach of preparing cities for climate change impacts. In-
terviewees' focus on sustainable urban planning measures, such as
increasing green spaces and implementing low-emission zones, un-
derscores the importance of integrating climate adaptation strategies
into scenario planning to create resilient urban environments.

Enhanced Public Transport and Non-motorized Mobility. The idea of
creating a more interconnected and accessible public transport net-
work, along with improving pedestrian and cycling infrastructure, aligns
with the goal of reducing reliance on private vehicles. This approach
supports scenario planning by considering future urban landscapes
that prioritize sustainable and inclusive mobility options.

Stakeholder Involvement and Collaborative Planning. The need for
stakeholder involvement in planning processes, as highlighted by the
concept of scenario planning, is echoed in the interviewees' insights on
community engagement and collaboration. This emphasizes the signif-
icance of inclusive decision-making in envisioning and implementing
adaptive and participatory urban development strategies.

Addressing Socio-Spatial Inequalities. The discussion on the dispar-
ities in transport accessibility and quality of life between central and
peripheral areas of cities calls for a nuanced understanding of urban
networks and their impact on social equity. Scenario planning offers a
framework to explore the consequences of different spatial and infra-
structure development strategies, aiming to mitigate inequalities and
enhance urban connectivity.

Concluding Remarks

The study’s exploration of mobility in Greater London through the lens
of diverse stakeholders has significantly enriched our understanding
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of the essential attributes necessary for a metropolitan region’s sus-
tainability. By delving into the personal and professional narratives of
interviewees, we've gained insights into the deep-seated connections
between individuals and their urban environment, highlighting the piv-
otal role of mobility in shaping these relationships. This aligns closely
with the research’s main objective to analyse mobility’s various di-
mensions and identify attributes crucial for metropolitan sustainability.

The contributions from interviewees have underscored the complex
interplay between urban governance, infrastructure development, and
the socio-spatial dynamics of Greater London. These perspectives have
illuminated the importance of sustainable mobility, inclusive urban
planning, and the integration of environmental sustainability into the
fabric of metropolitan mobility strategies. This synthesis of insights
not only addresses the research questions but also amplifies our un-
derstanding of how mobility, in its broadest sense, can both contribute
to and hinder the sustainability of metropolitan regions. However, it's
important to acknowledge the limitations of this research. While the
interviews have provided rich qualitative data, they have not exhausted
deeper analyses in relation to the attributes identified by the interview-
ees. Additionally, the study has not delved into quantitative phases
that could further elaborate on these attributes, either in London or in
another case study.

As a future contribution, adapting this research to explore the iden-
tified attributes both qualitatively and quantitatively in London or
another metropolitan context presents an exciting avenue for further
investigation. Such an approach would not only expand the empirical
base of this study but also enhance our comparative understanding of
metropolitan sustainability across different global contexts, thereby
contributing to a more nuanced and comprehensive discourse on urban
mobility and sustainability.
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Resumen

El objetivo de la investigacion es determinar la relacion entre el rio Piura
y la ciudad del mismo nombre, bajo la hipétesis que el rio Piura ha sido
determinante en el crecimiento de la ciudad de Piura'y que el mismo
es un elemento creador e integrador (Santasusagna Riu § Tort Donada,
2019) y que teniendo la ciudad de Piura una fundacién antigua, esta ha
crecido y se ha desarrollado al lado de esta fuente de abastecimiento
de agua; lainvestigacion por su naturaleza es de enfoque cuantitativo,
la muestra fue aleatoria simple, tomandose como criterio de inclusién,
en que sea poblacién que viva en el centro histérico de la ciudad de
Piuray mayor a catorce afios; los resultados muestran que la poblacion
percibe como fundamental la influencia del rio en el crecimiento de la
ciudad; se concluye que este crecimiento acelerado producido desde
la segunda mitad del siglo pasado ha afectado de forma negativa el
metabolismo urbano de la ciudad, siendo todavia una tarea por hacer el
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ejecutar planes de riesgo para mitigar los efectos de lluvias e inundacio-
nes productos del Fenémeno El Nifio, que ciclicamente afecta la ciudad.

Keywords: River, Urban Development, City Model.

Abstract

The objective of this research is to determine the relationship between
the Piura river and the city of the same name, under the hypothesis that
the Piura river has been decisive in the growth of the city of Piura and
that it is a creative and integrating element (Santasusagna Riu & Tort
Donada, 2019) and that having the city of Piura an ancient foundation, it
has grown and developed next to this water supply source; the research
by its nature is quantitative approach, the sample was random simple,
Taking as an inclusion criterion that it is a population living in the historic
center of the city of Piura and over fourteen years old; the results show
that the population perceives the influence of the river on the growth
of the city as fundamental; it is concluded that this accelerated growth
since the second half of the last century has negatively affected the ur-
ban metabolism of the city, The implementation of risk plans to mitigate
the effects of rains and floods caused by the El Nifio phenomenon, which
affects the city on a cyclical basis, is still a task.

Introduccion

La historia de la humanidad estuvo intimamente ligada a los cursos
fluviales (Santasusagna Riu § Tort Donada, 2019). En efecto, las ciu-
dades con fundacién antigua se desarrollaron y crecieron al lado de
fuentes de agua, como fue el caso de Mesopotamia, cuyo nombre en
griego significd «entre rios». Sus ciudades se asentaron a lo largo del rio
Eufrates, lo que evidencié que «la relacién entre la construccién de la
ciudad en torno a la presencia de un rio ha sido una constante histori-
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ca» (Rojas Eraso, 2010, p.41). Por consiguiente, «las geografias del agua
fueron elementos intimamente relacionados con los asentamientos
humanos desde el origen de la ciudad, condicionando sus procesos de
crecimiento y la forma urbana» (Duran Diaz, 2013, p. 8).

Por otro lado, al hablar de componentes fundamentales para re-
lacionar el medio ambiente con los usos, costumbres, ciudadanos y
ciudadania (la civis) y la parte fisica (la urbis) de las ciudades, el rio se
destacd como elemento central. Como se menciond anteriormente, el
agua fue un elemento vital para el ser humano y el origen de la civili-
zacion estuvo ligado a ella. El agua actué como un elemento creador e
integrador, y se percibié ademas como un componente que debid ser
administrado a partir de la observacién y de la percepcion social del
riesgo (Santasusagna Riu § Tort Donada, 2019)

Con respecto a los modelos teéricos, Zhang et al. (2015) propusieron
la teoria del metabolismo urbano, que abordo6 la relacion reciproca e in-
terdependencia entre rios y ciudades. Esta teoria indicé la existencia de
flujos constantes de materia, energia e informacion entre ecosistemas
y ciudades, aunque tuvo como limitante la complejidad de lo sefialado
y la dificultad para aplicar estas relaciones a politicas publicas que me-
joraran las ciudades. Por su parte, Li et al. (2017) y otros autores como
Mensah et al. (2022) plantearon un enfoque socio-hidrolégico para
definir la interrelacién compleja entre sistemas hidricos y comunidades
humanas. Su teoria integré dimensiones fisicas, sociales e institucio-
nales; sin embargo, tuvo como limitaciones la poca predictibilidad y la
necesidad de datos interdisciplinarios. Finalmente, Meerow & Newell
(2019), al abordar el concepto de ciudades resilientes al agua, teorizaron
sobre la adaptacién al cambio climatico e inundaciones a través de la
infraestructura verde-azul, con una visién integral de gestion hidrica
urbana, aunque su aplicacion en ciudades existentes resulté dificil.
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Segln el Banco Mundial (2023), «alrededor del 55 % de la poblacién
mundial, 4200 millones de habitantes, vive en ciudades». Esta esta-
distica mostré que 5 de cada 10 personas viven en ciudades, con una
proyeccion para 2045 de 7 de cada 10. En consecuencia, fue evidente
que esta expansion aumentd junto con las necesidades de la poblacién,
por lo que result6 de vital importancia orientar este crecimiento para
reducir los problemas asociados.

En el Per(, se presentd una situacién similar. De acuerdo con Espinoza
§ Fort (2020) del Grupo de Andlisis para el Desarrollo- GRADE «en las
altimas dos décadas, las ciudades del Pert se expandieron en cerca del
50% y mas del 90% de esta expansién urbana fue de caracter infor-
mal». Este indicador reflejo que las ciudades se expandieron sin seguir
un plany sin utilizar criterios razonables para optimizar el proceso. Esta
situacién se manifestd en la capital y, de igual manera, en las regiones.

La Region de Piura, ubicada en el extremo norte del Perd, es una de
las mas importantes del pais, y su capital, la ciudad del mismo nombre,
se ha posicionado como la quinta ciudad mas poblada. La ciudad de
Piura crecié adyacente al rio homdénimo y, a pesar de que existieron in-
tentos de planificacion, la ciudad crecié dando la espalda al rio. La mayor
parte de la misma tuvo ocupacién informal, una caracteristica lamenta-
ble compartida por la mayoria de las ciudades en Per( y Latinoamérica.
No obstante, el rio Piura fue un elemento fundamental que condiciond
el trazado y crecimiento de la ciudad de Piura a lo largo de su historia
(Eguiguren, 1949). Varios autores coincidieron en que la fundacién de
la ciudad estuvo determinada por la cercania al rio, lo que permiti6 el
abastecimiento de agua y la agricultura en sus riberas (Alvarado Ancieta
§ Ettmer, 2008; Farfan Pimentel et al,, 2024; Schroeder, 2024;)

La Ciudad de Piura experiment6 durante la primera mitad del siglo
xx un lento crecimiento orientado por el cauce del rio (Cubas, 2021).
Los primeros ejes de expansion urbana se desarrollaron de manera
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longitudinal paralela al rio Piura; el rio actué como barrera entre los
sectores obreros del centro y las urbanizaciones de clase media y alta
de la otra margen (Villacorta § Alvarado, 2017)

Con las migraciones del campo a la ciudad en la segunda mitad del
siglo xx, la ciudad de Piura experimentd un acelerado crecimiento po-
blacional y urbano. La mancha urbana se expandié de manera desor-
denada, invadiendo las riberas y margenes del rio, lo que incrementé
los riesgos ante inundaciones y avenidas del rio.(Instituto Nacional de
Defensa Civil, 2011; Villacorta § Alvarado, 2017)

En las Ultimas décadas, el rio continué condicionando el desarrollo
de Piura, lo que requirié costosas obras de encauzamiento y defensas
riberefias para mitigar inundaciones (Autoridad Nacional del Agua -Piu-
ra & Gobierno Regional de Piura, 2007, Instituto Nacional de Defensa
Civil, 2011). El rio se mantuvo como el eje articulador del crecimiento
urbano de Piura, asi como fuente de riesgo que la ciudad buscé ges-
tionar adecuadamente.

Existié una frase atribuida al escritor Lépez Albdjar que indicaba
que «Piura es un rio con ciudad», lo cual denot6 la importancia que
tuvo y tiene el rio Piura en la configuracién urbana de la ciudad. El rio
constituyd un eje natural que recorrié toda la ciudad. Ademas, quedé
demostrado que la ciudad no tuvo caracteristicas que la hicieran re-
siliente a las inundaciones y precipitaciones, lo cual se evidencié en el
denominado Nifio Costero del afio 2017 (Cubas, 2027), y de forma mas
reciente, en las lluvias del verano del afno 2023.

La investigacién tuvo como principal objetivo determinar de qué
manera influy6 el rio Piura en el crecimiento urbano de la ciudad. Para
esto, se determind la manera en que se realiz6 la expansion de la ciudad
de Piura, qué caracteristicas tuvo este crecimiento y sobre qué ejes
y objetivos se rigi6 su desarrollo. Se trabajé con una metodologia de
caracter cuantitativo debido a su naturaleza. La muestra correspondio
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a pobladores del centro urbano de la ciudad de Piura debido a su ubica-
cién. Los resultados demostraron que el rio tuvo y tiene una influencia
fundamental en el crecimiento de la ciudad (Rueda et al., 2018).

Cuerpo

El estudio fue de tipo correlacional y, segiin su naturaleza, de enfoque
cuantitativo. Se buscé encontrar la relacién entre el recurso en cuestién,
el rio Piura,y cémo este influy6 en el desarrollo urbano de la ciudad de
Piura. Para realizar este estudio, se identifico la poblacion del centro his-
térico de Piura, debido a que la investigacién se enfocé en el desarrollo
del siglo xx por la necesidad de datos tangibles que pudieran medir el
desarrollo (Rojas Vasquez § Ibafiez Talledo, 2011).

La informacion se recopilé mediante dos instrumentos: un cuestio-
nario de encuesta y una ficha de observacién. El cuestionario se aplicé
durante quince dias mediante encuesta ambulante a la poblacién en
diferentes puntos del centro histoérico de Piura. Dicho cuestionario fue
validado por un experto estadistico. La confiabilidad se evalu6 me-
diante la prueba de dos mitades con correlacién de datos de acuerdo a
Spearman-Brown, obteniendo un coeficiente de correlacién de 0.795 y
un p valor < 0.01. La poblacién encuestada fue mayor de catorce anos
y perteneciente al centro histérico de Piura.

Se considerd la poblacién del centro histérico de Piura, actualizando la
misma al afo 2023 con la tasa anual de crecimiento. Se realizd un mues-
treo aleatorio con 95% de confianza y un margen de error no mayor al
5% (SurveyMonkey, 2024), con ajuste de reduccién para poblaciones fini-
tas, obteniendo 300 encuestados. Los datos fueron analizados mediante
el software estadistico spss, previa sistematizacién de los mismos.

La ficha de observacion empleada recopil6é informacion de campo
del escenario real y sirvid para la elaboracién de los graficos que se
presentaron en el estudio.
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Con relacién a la percepcion de la poblacion sobre la relacion de la
ciudad con el rio Piura, se encontré que, conforme se recogié en la Tabla
1, el 66.3% opind que era muy importante. Esto se complementé con
la percepcién de que el rio Piura era el eje organizador de la ciudad, tal
como se indicé en la Tabla 2, donde el 83.7% de la poblacién encuestada
sefiald que el rio Piura era el elemento organizador de la ciudad.

El trabajo es de tipo correlacional y seglin su naturaleza de enfo-
que cuantitativo, se su busco encontrar la relacion entre el recurso en
cuestion que es el rio Piura y como este ha influido en el desarrollo
urbano de la ciudad de Piura; para realizar este estudio se identifico la
poblacién del centro histérico de Piura, debido a que la investigacion se
enfoca en el desarrollo del siglo xx por la necesidad de datos tangibles
que puedan medir el desarrollo.

Tabla 1. Percepcidn de la poblacién de Piura sobre relacién del rio con la ciudad

Relacién del Rio con la ciudad Frecuencia %
Muy importante 199 66,33
Importante 90 30
Poco importante il 37
Nada importante 0 0
Total 300 100,00

Nota, la tabla muestra que el 66.33% percibe como muy importante la relacién con
el rio del mismo nombre.
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Tabla 2. Percepcion de la poblacién de Piura sobre el rio Piura como elemento
organizador de la ciudad.

Rio Piura elemento organizador de la ciudad Frecuencia %
Si es elemento organizador de la ciudad 251 837
No lo es 49 16,3
Total 300 100,00

Nota, la tabla muestra que el 837% de la poblacién de Piura percibe al rio del mis-
mo nombre como elemento organizador de la ciudad.

E

n la Tabla 03 se muestra los resultados sobre |a percepcion de la pobla-
cion sobre las actividades econdmicas que tiene relacion con el rio Piura,
obteniendo que para el 433% de la poblacion las actividades recreativas
son las que tendrian mayor relacién con la presencia del rio Piura.

Tabla 3. Percepcion de la poblacién de Piura sobre relacién del rio Piura con acti-
vidades econémicas

Relacion entre actividades econémicas y el rio Piura Frecuencia %
Comercio 83 277
Turismo 67 223
Recreacional 130 43,3
Ninguna de las anteriores 20 67
Total 300 100,00

Nota, la tabla muestra la relacién entre las actividades econémicas y el rio Piura.
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Con relacién al crecimiento de la ciudad de Piura, se encontré que esta
experimentd un acelerado crecimiento urbano y demografico desde
mediados del siglo xx (Laurie et al,, 2024;(Sanchez-Matos et al,, 2024).
Diversos autores coincidieron en que este proceso estuvo vinculado a
las migraciones masivas del campo a la ciudad, impulsadas por factores
como la reforma agraria, la migracion ecolégica por sequias y el conflicto
armado interno (Adger et al,, 2024; Maza-S6cola, 2019). De acuerdo con
las estadisticas (Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2024),
la poblacién de Piura pasé de solo 50 mil habitantes en 1940 a superar
el medio millén en 2007 (Villacorta & Alvarado, 2017).

Schroeder (2024) sefial6 que el rapido crecimiento super6 la capa-
cidad de planificacion de las autoridades, lo que dio lugar a patrones
de urbanizacién desordenados e informales. Por su parte, (Prado Diaz
et al, 2022) destacaron el rol de las redes sociales y familiares en los
flujos migratorios hacia la capital piurana.

En cuanto a la expansién espacial, Mendiola & Gonzalez (2021) y Vi-
llacorta § Alvarado (2017) coincidieron en que se generd un crecimiento
longitudinal a lo largo de los ejes viales en direccidn norte, sur y este, en
forma de tentaculos, que fueron ocupando las areas periféricas. Asimis-
mo, se densificd el area central con la tugurizacién de antiguas casonas
(Ward et al, 2015). Todo lo anteriormente descrito dio lugar a problemas
de informalidad, déficit de servicios y vulnerabilidad ante desastres.
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Figura 1. Crecimiento por afios de la ciudad de Piura

/
CRECIMIENTO POR ANOS
LEYENDA:

Rio Piura
I 1570-1700 (20.65 ha)
[0 1700-1850 (34.58 ha)
[ 1850-1900 (22.15 ha)
I 7900-1920 (33.90 ha)
[0 1920-1940 (76.65 ha)
171 1940-1960 (203.60 ha)
77 1960-1980 (1560.25 ha)

1980-1999 (1220.09 ha)
[ 1999-Actualidad

Nota, Esquema de crecimiento de la ciudad, elaborado por el equipo de investigacién.

La ciudad de Piura mantuvo una tendencia de crecimiento acelerado
en las Gltimas décadas. Segun estudios recientes (Cubas, 2021), se es-
timo6 que el flujo anual de migrantes hacia Piura bordeaba las 15 mil
personas, atraidas por mejores oportunidades laborales y de educacién.
Esto generd una fuerte presion sobre los servicios urbanos de la ciudad.
(Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2024).

De acuerdo con el Censo Nacional 2017, Piura registr6 una tasa de
crecimiento promedio anual de 2.1% entre 2007 y 2017, muy por encima
del promedio nacional (Instituto Nacional de Estadistica e Informatica,
2024). Las éreas periféricas de Piura continuaron extendiéndose de
forma desordenada. En este contexto el Instituto Nacional de Defensa
Civil (2011) advirtié que la urbanizacién avanzaba sobre terrenos agri-
colas y zonas de riesgo, lo que incrementaba la vulnerabilidad de la
ciudad (Maza-Sécola, 2019)
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Figura 2
Areas afectadas de la ciudad de Piura por lluvias e inundaciones por Fenémeno
El Nifio

e

[ mescacon suremncu.
PRACOUCTODE LA MO

Nota, Elaboracién propia en base a informacién tomada de varios autores (San-
chez-Matos et al. (2024); Urban Resilience by Building & New Evidence in Water (2024)
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Pp——

LEYENDA DE SECTORES
1 coan

Nota, Elaboracién propia en base a informacién tomada en campo.

El crecimiento urbano de la ciudad de Piura generd una mayor demanda
de recursos, lo que afecté el metabolismo urbano de la ciudad. Este
fendmeno se alinea con la teoria del metabolismo urbano propuesta
por Zhang et al. (2015), que postula la existencia de flujos constantes
de materia, energia e informacion entre ecosistemas y ciudades. En
el caso de Piura, se observd que el consumo de agua y energia en la
ciudad aumento debido al crecimiento de la poblacién y la actividad
econdmica, lo que produjo una mayor generacion de residuos y de ga-
ses de efecto invernadero. Este incremento en los flujos de recursos y
desechos ejemplifica la complejidad de las relaciones entre el sistema
urbano y su entorno, tal como lo plantea la teoria del metabolismo
urbano(Cui et al,, 2019).

Ademas, la produccion y consumo de alimentos en la ciudad cambi6

los usos del suelo, afectando la sostenibilidad ambiental. Esta transfor-
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macion del paisaje urbano y periurbano refleja la interdependencia entre
los sistemas hidricos y las comunidades humanas, un aspecto central
del enfoque socio-hidroldgico propuesto tanto por Li et al. (2017) como
por Kumar et al. (2020). La alteracién de los patrones de uso del suelo
en Piura ilustra cémo las decisiones humanas sobre el desarrollo urbano
pueden tener impactos significativos en los sistemas hidricos locales,
creando nuevos desafios para la gestién sostenible de los recursos. (Au-
toridad Nacional del Agua -Piura & Gobierno Regional de Piura, 2007).

La presencia del rio en la ciudad de Piura influyé en la manera de
asentarse y en el desarrollo de planes para la prevencion y reduccion de
riesgos. Este factor natural condiciono significativamente la forma en
que la ciudad se expandid y organiz6 a lo largo del tiempo. Esta relacién
entre la ciudad y su rio se conecta con la teoria de ciudades resilientes
al agua propuesta por Meerow & Newell (2019). La necesidad de Piu-
ra de adaptarse al riesgo de inundaciones y otros eventos climaticos
extremos subraya la importancia de desarrollar una infraestructura
verde-azul que pueda mejorar la resiliencia urbana.

El crecimiento de Piura, inicialmente orientado por el cauce del rio
y posteriormente expandiéndose de manera desordenada, refleja los
desafios de aplicar una visién integral de gestion hidrica urbana, como
la propuesta por Pradilla § Hack (2024). La ocupacién informal de las
riberas y margenes del rio, que incremento los riesgos ante inundacio-
nes, demuestra la dificultad de implementar estrategias de adaptacion
al cambio climatico en ciudades existentes con patrones de desarrollo
ya establecidos (Schroeder, 2024).

Estas observaciones sobre el desarrollo urbano de Piura ponen de
manifiesto la complejidad de las interacciones entre la ciudad y su
entorno natural, especialmente el rio. La evolucién de Piura ilustra
como los conceptos tedricos de metabolismo urbano, socio-hidrologia
y resiliencia urbana se manifiestan en la practica, revelando tanto los
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desafios como las oportunidades para una gestion urbana mas soste-
nible y adaptativa (Zeng et al,, 2022).

Conclusiones

La presente investigacién demostrd la influencia significativa del rio
Piura en el crecimiento y desarrollo urbano de la ciudad homénima,
corroborando la teoria del metabolismo urbano propuesta por (Zhang
etal, 2015). Esta relacién se manifiesta en los flujos constantes de ma-
teria, energia e informacién entre el rio y la ciudad, evidenciados por
el impacto del rio en las actividades econdmicas y los cambios en los
usos del suelo (Zhang & Li, 2018).

El crecimiento desordenado de Piura ha afectado negativamente
su metabolismo urbano, aumentando el consumo de recursos y la
generacion de residuos. Esta situacion refleja la complejidad de las
interacciones entre los sistemas hidricos y las comunidades humanas,
como lo plantea el enfoque socio-hidrolégico de Kumar et al. (2020).
La expansion urbana no planificada y la ocupacion de zonas de riesgo
demuestran la necesidad de una mejor comprensién de estas interre-
laciones para una gestién urbana mas efectiva.

Los resultados subrayan la urgencia de implementar planes de pre-
vencién y reduccién de riesgos, alineandose con la teoria de ciudades
resilientes al agua de Meerow & Newell (2019). La mejora del metabo-
lismo urbano de Piura, incluyendo la optimizacién del uso de recursos
y la reduccién de residuos, es crucial para desarrollar una infraestruc-
tura verde-azul que aumente la resiliencia urbana frente a eventos
climaticos extremos.

La frase «Piura es un rio con ciudad», atribuida a Lépez AlbUjar, captu-
ra la esencia de la relacion simbidtica entre la ciudad y su rio, reforzando
la importancia de considerar esta conexién en la planificacién urbana.
Esta perspectiva se alinea con los principios de la socio-hidrologia, que
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enfatiza la interdependencia entre los sistemas hidricos y sociales.

En conclusidn, este estudio demuestra la relevancia de integrar los
enfoques tedricos del metabolismo urbano, la socio-hidrologia y la
resiliencia urbana en la planificacion y gestion de ciudades como Piu-
ra. Estos marcos conceptuales proporcionan herramientas valiosas
para comprender y abordar los desafios complejos que enfrentan las
ciudades en su relacién con los recursos hidricos y el entorno natural.

El futuro sostenible de Piura dependera de su capacidad para armo-
nizar su desarrollo urbano con las dinamicas naturales del rio, imple-
mentando estrategias que mejoren su metabolismo urbano, aumenten
su resiliencia y fortalezcan la relacion socio-hidrolégica entre la ciudad
y su rio. Este enfoque integrado no solo mejorara la sostenibilidad de
Piura, sino que también podria servir como modelo para otras ciuda-
des que enfrentan desafios similares en su relacion con los recursos
hidricos.(Zeng et al., 2022).
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Resumen

Las ciudades experimentan multiples cambios y transformaciones en
la I6gica metropolitana del siglo XXI, en donde el espacio central y/o la
ciudad fundacional atraviesan un proceso de renovacion o decadencia,
que con el tiempo genera una pérdida de patrimonio de bienes mue-
bles. La presente investigacion tiene como objetivo analizar el estado
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de conservacion y utilizacién de los bienes muebles patrimoniales del
Centro Histérico de Toluca. El trabajo se estructura en torno a la ciudad
fundacional que se transformé para dar cabida a los centros histéricos
en lal6gica metropolitana en Latinoamérica, México y Toluca. Asimismo,
se abordaran conceptos clave dentro del discurso como patrimonio, pa-
trimonio historico, patrimonio urbano y cultural, valor patrimonial, entre
otros. La metodologia es de tipo cuantitativo y cualitativo, se realizara
por medio de un analisis bibliografico, trabajo de campo y recorridos
para identificar el uso actual, ocupacién y estado de conservaciéon de
las propiedades patrimoniales catalogadas por el Instituto Nacional de
Antropologia e Historia (INAH), conjuntamente del andlisis estadisticoy
espacial de las propiedades patrimoniales en el Centro de Toluca, con
base en lainformacién del INAH. La ciudad de Toluca enfrentd intensas
modificaciones para dar cabida a |a capital del Estado de México, ade-
mas de intentos de modernizar a la ciudad, aspectos que generaron la
pérdida de bienes inmuebles patrimoniales. Se concluye que en la ac-
tualidad Toluca experimenta un proceso de renovacion de sus espacios
publicos y de inversion privada para el desarrollo de vivienda vertical,
alo que surge el cuestionamiento ;Cudl es el estado de resguardo y/o
abandono de los bienes muebles en el centro de Toluca?, algunas pro-
piedades se han rehabilitado para dar cabida a restaurantes, museos,
comercios y oficinas; no obstante, estan los inmuebles con una fachada
que alberga un estacionamiento y los que solo esperan su desplome.

Key words: historic downtown, heritage, immovable, centrality.
Abstract
During the current century, cities are experiencing many changes and

alterations under the metropolitan perspective, in which, the inner area
and the founding city, are in the process of innovation and/or decay
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that eventually will cause the loss of immovable cultural heritage. This
research aims to study the state of conservation and the usage of the
heritage properties in Toluca historic downtown. The research is struc-
tured around the founding city which was transformed to make room
to the historical centers within the metropolitan perspective in Latin
America, Mexico, and Toluca; moreover, to address key concepts within
the speech e.g.,, material heritage, heritage properties, etc. The method-
ology is quantitative and qualitative and, it will be conducted through a
bibliographic analysis, field research, and visits to the domains to identify
the current usage and the conservation of heritage properties which
were catalogued by the National Institute of Anthropology and History
(inah by its Spanish initials). This will be done by a statistical and spatial
analysis of the heritage properties in Toluca inner city and will be based
on: the historical archives of the city, a National Catalogue of Historical
Immovable Monuments, and the National Center for Historical Memory
(cnmh in Spanish). Toluca city addressed several modifications to give
raise to the capital of the State of Mexico. Mareover, it faced some efforts
to be modernized, which leads the loss of immovable cultural heritage.
As a conclusion, Toluca city is currently experiencing an ongoing process
of renovation of public places, and it is receiving private investment to
develop vertical housing. All these arises a question: which is the cur-
rent monitoring of preservation/or abandonment of real state? Some
buildings have been rehabilitated to bring about restaurants, shopping
venues, and offices; however, there are some other buildings that are just
parking lots and some other that are just about to collapse.

Introduccion

Con el paso del tiempo las ciudades fundacionales se han adaptado a
las transformaciones y cambios de las urbes para dar cabida a la nueva
l6gica metropolitana del siglo XXI. Estas ciudades fundacionales y tra-
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dicionales quedaron insertas en el centro de las grandes metrépolis,
las cuales deben responder a las nuevas necesidades y demandas de
la poblacién, economiay cultura de la zona. El corazén de la ciudad es
la centralidad histérica, fundacional y tradicional que funge como el
corazon de la ciudad metropolitana, la cual cuenta con valor patrimonial,
simbélico, monumental y cultural (Paris, 2012). Jane Jacobs (2013) en su
libro «Muerte y vida de las grandes ciudades» enfatiza la importancia
de las ciudades histéricas al citar:

«Las ciudades necesitan edificios antiguos de tal manera que, sin ellos,
es probable que nunca se desarrollaran calles y distritos vigorosos. Por
edificios antiguos no entiendo esas casas de museo, ni edificios en un ex-
celente y caro estado de restauracion —aunque son buenos ingredientes—,
sino, una buena cantidad de casas sencillas y de poco valor, incluyendo

unas cuantas desvencijadas» (Jacobs, 2013, p. 221).

El cuidado de las construcciones antiguas es un elemento clave del valor
que adquieren ciertas zonas de la ciudad. Tal como lo comenta Jacobs,
no es necesaria una restauracién costosa, sino procurar el cuidado de
estas edificaciones antiguas para asi evitar su desplome.

En el caso de Latinoamérica, el centro histérico es un lugar central
por su monumentalidad, valor histérico y urbano. También posee diver-
sas funciones centrales por ser una centralidad tradicional, fundacional
e historica. Estas funciones generan un equilibrio en la ciudad que
garantiza la identidad con el paso del tiempo y la vitalidad del espa-
cio (Carrién, 2010). Asimismo, Hardoy (1983) sefiala al centro histérico
como el area de mayor valor arquitecténico y cultural de la ciudad
metropolitana, al ser la parte mas antigua de la aglomeracién urbana.

Las ciudades fundacionales mexicanas durante los anos forjaron
una identidad propia con base de las caracteristicas étnicas locales
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(con sus usos, costumbres, musica y gastronomia), por su poblacién,
relieve y territorio, por los materiales de construccién y el disefio de sus
edificaciones acordes a las condiciones ambientales, la vegetacion, el
colory texturas, en donde los espacios urbanos se adaptaban y creaban
caracteristicas Unicas a cada ciudad (Bazan, 2012).

Posteriormente, a mediados del siglo XX las ciudades en México ex-
perimentaron un crecimiento demografico y urbano, lo que generé
una expansién urbana de la periferia por décadas, esto ocasioné que
gradualmente las ciudades fundacionales se empezaran a desligar fun-
cional, social y econdémicamente, por lo cual el espacio central dejé de
tener protagonismo en diversas actividades y modos de vida de sus
habitantes (Bazan, 2012). En esta fase comienza un proceso de descen-
tralizacion y crecimiento metropolitano; consecutivamente la ciudad
adquiere un caracter metropolitano con una estructura dispersa. Este
hecho gener6 que la ciudad histérica pierda poblacion, las actividades
economicas se especializan, entre otros factores (Pacione, 2005).

Los centros histéricos latinoamericanos y mexicanos experimentan
diversos elementos de tension y conflicto, entre los cuales sobresalen
el deterioro del patrimonio edificado, pérdida de la mezcla social por la
expulsién de poblacion, despoblamiento por la poca actividad residen-
cial y envejecimiento demografico, acompafado de una degradacién de
las clases sociales y polarizacién social. Asimismo, de especializarse en
comercio, contaria con una fuerte presencia de trafico en horas clave y
un constante flujo de poblacién, entre otros problemas (Carrién, 2010).

El centro histérico es el sitio mas complejo por la diversidad de fun-
ciones y contrastes morfolégicos con patrimonio urbano, arquitecténico
y monumental. Es el sitio con una mayor carga de valor, identidad y
herencia para su poblacién. Los problemas de los centros urbanos se
dividen en multiples factores como el econémico, vivienda, demografico,
social y politico. En el caso de la vivienda la problematica comenzé con
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la sustitucién de las casas mas antiguas por oficinas y comercio, en con-
traste se realizo la rehabilitacion y restauracién selectiva de residencias
viejas (Zarate, 2012). Las ciudades fundacionales insertas en la légica
metropolitana del siglo XXI, actian como concentrador de los inmue-
bles patrimoniales que forman parte de la herencia, legado e identidad.

Patrimonio en los centros histdricos

La palabra patrimonio histérico es «un conjunto de bienes de una na-
cion acumulado a lo largo de los siglos, que por su significado artistico,
arqueologico, son objeto de proteccién especial por la legislaciony, tal
como lo establece la Real Academia Espafiola (2001). El «patrimonio»
es un producto del proceso cultural y social, el cual adquiere un valor
o valores por su historiay por la comunidad, a través de actos de me-
moria que se generan al crear vinculos con el presente. Asimismo, el
patrimonio desde una perspectiva de la estética, se analiza como un
producto de conservacién arquitecténica y/o urbana, los cuales tienen
que experimentar ciertas fases de conservacién, preservacion, recons-
truccién, entre otros (Santafuerte, 2018).

El patrimonio urbano es un término que se asociaba con la mo-
numentalidad, pero esto se transformé en el siglo XXI a un concepto
que relaciona el patrimonio histérico con bienes culturales, también
cuenta con un capital cultural, econémico Unico y diferente; todos estos
elementos pueden atraer a nuevos consumidores, habitantes y turis-
tas (Delgadillo, 2016). El patrimonio cultural se relaciona directamente
con los centros histéricos, ciudades enteras, plazas y calles producto
del pasado (remoto o reciente), constituido por la cultura heredada.
Delgadillo (2016) dicta como las ciudades con patrimonio e historia se
convierten en un espacio Unico, la cual es:
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La ciudad clasica reducida a los centros histéricos y algunos barrios histéri-
cos (el llamado patrimonio urbano) se han reducido a excepciones: peque-
fios territorios que cada vez mas se constituyen en «un lujo» cuyo placer
urbano disfruta sé6lo una minoria; por otro lado, se pretende museificarlos
(momificarlos) y turistificarlos para supuestamente y paradéjicamente

«salvarlos o rescatarlos» (Delgadillo, 2016, p.14).

El patrimonio urbano y cultural es un lujo que pueden disfrutar algunas
personas que habitan los centros histéricos, pues esta zona es la mayor
concentradora del patrimonio material en las ciudades. La industria del
patrimonio genera escenarios relacionados con el fachadismo vy ciu-
dad museo, al crear escenas por medio de la restauracion de espacios
histéricos y centrales, se genera una atmosfera de disneylandizacién?,
es ahi cuando se mercantilizan los aspectos patrimoniales, culturales
e histéricos de la zona (Harvey, 1990).

Al proteger los edificios patrimoniales por medio de regular la inter-
vencion, rehabilitacion y restauracion, se evita la demolicion y pérdida
de edificios, conjuntos urbanos y lugares, por estas acciones se retarda
el desvanecimiento de identidad de las ciudades (Abramson, 2006).
Vifiuales (1990) en la publicacién «Patrimonio arquitecténico aportes
a la cultura nacional y americana» menciona que:

El patrimonio construido, que forma parte de la riqueza colectiva de la
ciudad, region o nacion segun corresponda a su categoria, esta integrado
por obras que proceden tanto del pasado como del presente, con valor
en sf misma, cuya apreciacién e importancia no depende de limitaciones
derivadas de su propiedad, uso, antigliedad o valor econémico, sino que
se han convertido en patrimoniales por la accién cultural y social que
cumplen (Vifiuales, 1990 citado en Abramson, 2006).

4 En Disney World sucede algo diferente cada minuto, la gente es felizy es muy divertido,
mientras que ir a visitar Europa era muy aburrido y no se ven cosas interesantes en dias,
eso establece Harvey (2012) como anécdota de un estudiante.
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Las edificaciones de valor patrimonial no solo dependen de su historia
y arquitectura, también es importante considerar el entorno construido,
el valor social, econémico y urbano, los cuales son elementos clave en
laidentidad local de los habitantes. La metodologia para evaluar los cri-
terios de proteccién del patrimonio edificado propuesta por Abramson
(2006) son el valor urbano, el valor arquitecténico, el valor histérico, el
valor econémico y el valor social. Estos cinco valores son parte integral
de la l6gica del patrimonio, considerando aspectos sociales, historicos,
econémicos y urbanos, con unavision general y la particular con la pro-
pia edificacién. Por su parte, el valor patrimonial muestra la relevancia
histérica y la autenticidad del lugar por medio de su patrimonio; esta
estrategia es muy utilizada en el sector turistico y, en ocasiones, induce
a un turismo masivo (Santafuerte, 2018).

Las definiciones de patrimonio tienen que transformarse a la par de
la dinamica actual de las ciudades del siglo XXI, en donde el valor histé-
rico, estético y de identidad, tendria que ser relevante en el destino de
los inmuebles que forman parte del mosaico urbano y arquitecténico
de la ciudad fundacional. Todas estas posturas establecen la importan-
cia del patrimonio como un ente integral al contexto urbano y como
elemento independiente (a nivel arquitect6nico), y también como un
elemento dependiente del entorno y de todas las decisiones, y aspec-
tos que impactan en la conservacion, resguardo y restauracién del
inmueble, dentro de la composicion cadtica y mercantil de las ciudades.

Metodologia

La presente investigacion tiene como objetivo analizar el estado de con-
servacién y utilizacién de los bienes muebles patrimoniales del Centro
Historico de Toluca. La metodologia de investigacion es de tipo mixta
con variables cuantitativas y cualitativas. El trabajo se estructura con un
analisis breve sobre la ciudad fundacional hasta su consolidacién como
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centro histérico en la légica metropolitana en Latinoamérica y México,
seguido de un analisis teérico y documental sobre patrimonio, patrimo-
nio historico, patrimonio urbano y cultural, valor patrimonial, entre otros.

El analisis del caso de estudio comienza con datos clave de su
formacion y el periodo de esplendor de la ciudad fundacional de
Toluca hasta la actualidad en el siglo XXI, con especial énfasis en
sus inmuebles patrimoniales protegidos por el Instituto Nacional de
Antropologia e Historia (INAH).

Como ya se menciond anteriormente surge el cuestionamiento ¢Cual
es el estado de resguardo y/o abandono de los bienes muebles en el
centro de Toluca? Para dar respuesta a esta interrogante se consulto el
Catalogo Nacional de Monumentos Histéricos Inmuebles, del Instituto
Nacional de Antropologia e Historia (INAH), para asi identificar cada uno
de los monumentos histéricos, conjuntos arquitecténicos y los bienes
inmuebles de valor cultural en el centro histérico de Toluca, por medio
de la ficha técnica de cada inmueble y su informacién histérica sobre
la época de construccion en los siglos XVII, XVIII, XIX y XX.

Por medio de trabajo de campo y recorridos se identifico el uso
actual-ocupacion (comercio, oficinas, museos, establecimientos, res-
taurante y bares, estacionamientos, entre otros) y el estado de conser-
vacion de las propiedades patrimoniales catalogadas (en buen estado,
descuidado, mal estado y apunto de demoler). Esta informacion fue
representada por medio de un analisis espacial visualizado en mapas
con el programa qQcis®, ademas de identificar los nimeros totales, por-
centajes de cada categoria, y un reporte fotografico de los inmuebles
a punto de derrumbarse, de las fachadas protegidas que fungen como
estacionamientos y de otras diversas categorias establecidas para la
presente investigacién.

5 Esun Sistema de Informacién Geografica (SIG) de software libre y de cddigo abierto para
plataformas.
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La delimitacion del cHT que se utilizé es la Delegacién Centro Histérico
del H. Ayuntamiento de Toluca, la cual se integra de la colonia Centro,
Santa Clara, 5 de mayo, Francisco Murguia (el ranchito) y la Merced (Ala-
meda), y est4 delimitada en una linea punteada en color lila (ver mapa 1).

Breve semblanza histérica de la ciudad fundacional de Toluca

La Villa de San José de Toluca tiene sus primeros antecedentes en 1522.
A posteriori fue uno de los primeros asentamientos del periodo colonial
del primer tercio del siglo XVI. La villa se construy6 en torno a la plaza
central en la época colonial con 10 barrios histéricos®, posteriormente
en 1799 se declard mediante Cédula Real como ciudad a Toluca (Gallardo
y Osornio, 2009). La ciudad de Toluca tiene una traza urbana reticular
cuyo eje central es el Convento Franciscano (actualmente los Portales).
También la plaza civica tuvo un papel articulador como el nicleo cen-
tral y articulador de la ciudad, al concentrar las actividades religiosas y
politicas clave la estructura urbana (Borsdorf, 2003). La ciudad funda-
cional en la fase de formacién y consolidacion todas las actividades se
concentran en la aglomeracién histérica (Pacione, 2005).

En 1830 la ciudad se convierte en la Capital del Estado de México, a
raiz de este hecho se trasladaron los poderes a Toluca, atrajo a burécra-
tas, originando construcciones y remodelaciones de gran importancia
como la creacién de los Portales, un espacio comercial porticado (abier-
tos en 1836), el desarrollo del Ferrocarril (en 1880). Ademas se adquiere
una importancia regional por su conexiéon con Ciudad de México y el
occidente del pais (Garcia Luna, 1984).

Toluca la bella y/o sefiorial se caracterizaba por sus grandes casonas
neoclésicas de la época porfiristas (de 1877 a 1911), con una estructura
cuadricular en el patio y corredores. Ademas, se construyé el Palacio

6 San José de Toluca estaba conformado por diez barrios San Miguel Apinahuizco, San
Bernardino, Santa Clara, San Sebastian, San Diego y San Juan Bautista, San Juan Evangelista,
Santa Barbara, Tlacopan, Huitzila y el Céporo.
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de Gobierno (1874), el Palacio de Justicia y el Mercado 16 de Septiembre
(1874), el Palacio Municipal (1883), se instal6 el servicios de agua pota-
ble y alumbrado publico, se pavimentaron las calles, se construyeron
jardines y plazas publicas (Garcia Luna, 1984). La ciudad a principios del
siglo XX se especializaba en el sector terciario, especificamente a servi-
cios y comercios; igualmente surgen los primeros indicios de fabricas e
industria, la mas importante fue la Fabrica de Cerveza Toluca y México,
El Molino La Unién; ademas de medianos y pequefos establecimientos,
talleres y otras actividades (Matamoros, 2010).

Los monumentos del siglo XIX catalogados en la region 1 de Toluca
fueron 3 palacios municipales, 4 escuelas, 3 monumentos conmemora-
tivos, 82 casas y comercios, 18 haciendas, 7 ranchos, 1 fabrica, 1 molino,
5 estaciones de ferrocarril, 6 obras hidraulicas, 3 panteones con un total
de 141 obras de arquitectura civil, y 84 obras religiosas, con un total
de 225 inmuebles catalogados de esta época (Chavez y Peniche, 2005).
Las viviendas de este siglo se caracterizaban por que:

Algunas eran solamente viejas casonas coloniales remodeladas durante
el siglo XIX [..] eran edificios que a primera vista por su sencillez estilistica
podrian aparecer como intemporales. La mayoria de las casas, que per-
tenecian a este sector social, se conservé la vieja costumbre virreinal de
construir varios cuartos en fila con corredores al frente mirando a un patio
central. Los materiales mas comunes eran el adobe, la piedra y el ladrillo,
con cubiertas de vigueria de madera y teja inclinada a dos aguas. En sus
exteriores, por lo general, no se incluian elementos que acusaran el apego
por ninguna moda estilistica. Acaso en algunas podria distinguirse algin

elemento neoclasico muy sencillo (Chavez y Peniche, 2005, p.106-107).

Tal como lo mencionan las autoras, el patio central fungia como ele-
mento clave en la distribucidon de las viviendas en Toluca, con materiales
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naturales como el adobe y el estilo neoclasico que prevalecia en las
casas de clases medias y adineradas a lo largo de este siglo. Las casas
mas lujosas estaban ubicadas en Toluca (y en menor medida en el Oro)
y fueron construidas durante el Porfiriato. Las casas de mayor nivel
econdmico tenian 2 pisos. Algunas viviendas de un piso contaban con
s6tano (Chavez y Peniche, 2005).

Posteriormente, se experimentaron cambios en el estilo arquitect6-
nico de la ciudad con la introduccién estilo Art Deco y neocolonial, estos
nuevos estilos rompian con el estilo neoclasico de Toluca (Sanchez,
1992). A partir de la década de 1960 comenz6 un proceso de transfor-
macién radical de la ciudad central, se prolongd hasta los afios 70, en
donde se demolieron manzanas completas, se realizaron acciones de
desalojo y se derribaron vecindades ubicadas en el centro de la ciudad
(consideradas como focos rojos) para la realizacién de otro uso y/o ser-
vicio. Por mencionar algunos casos, para la realizacion de la Plaza Gon-
zales Arratia se demoli6 el Cine Coliseo y se realiz6 la reubicacion del
Mercado Hidalgo; para la construccion del Teatro Morelos se tuvieron
que demoler vecindades y casas habitacion; también se demolié la Bi-
blioteca Central para dar paso al Palacio de Gobierno, entre otros casos
(Bianconi, 2012; 2014; Liévanos, 2016). A través de los datos mostrados
es posible visualizar como el espacio central de Toluca se ha modificado
y transformado para dar cabida a otros servicios y equipamientos que
en la actualidad podemos disfrutar en el corazén de la ciudad.

El Centro Histérico de Toluca ante el rescate y/o pérdida de sus inmue-
bles patrimoniales

En la ciudad se han realizado diversas iniciativas para preservar el pa-
trimonio material en Toluca, pero la mas representativa fue el Decre-
to para el Centro Hist6rico (13 de junio de 2012). Dentro de la Gaceta
Municipal especial emitida por el honorable Ayuntamiento de Toluca
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(2009-2012), en donde se declara zona de conservacién y proteccion
del patrimonio historico, artistico y cultural, al «Centro Histérico de la
ciudad de Toluca», un poligono integrado por 183 manzanas, en las que
se contienen 612 inmuebles (catalogados por el INAH entre los siglos
XVI-XX); cuenta con diversas corrientes arquitectdnicas en las distintas
etapas histdricas con edificaciones religiosas y civiles, todos herencia
de la historia de la ciudad.

En la capital de Toluca se tiene registro de 401 inmuebles con cate-
goria de monumentos historicos de los cuales se estima que 277 son
privados, 81federales, 16 municipales y 17 estatales (Cabildo de Toluca,
2022). El centro histérico de Toluca en 2024 concentra un total de 245
monumentos histéricos, conjuntos arquitectdnicos y bienes inmuebles
con valor cultural, los cuales datan de diversas épocas de construccion.
En el trabajo de campo se identificaron 2 inmuebles del siglo XVII, 3
edificaciones del siglo XVIII, seguido de 175 inmuebles del XIX (71% de
los inmuebles patrimoniales protegidos por el INAH), y 65 edificaciones
del siglo XX (el 27% del total), sin considerar a las edificaciones religio-
sas (ver mapa 7). La zona en donde se concentra un mayor nimero de
inmuebles con valor patrimonial es Avenida Independencia (calle que
conectaba con la estacién de ferrocarril), seguido de la calle José Vicen-
te Villada, Instituto Literario y Miguel Hidalgo, todas son importantes
vialidades dentro del centro de la ciudad.
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Mapa 1. Inmuebles de valor patrimonial en Toluca del siglo XVII, XVIIl, XIX y XX.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacién obtenida del Catédlogo Nacional
de Monumentos Histéricos Inmuebles, INAH.

Los inmuebles patrimoniales catalogados identificados en el trabajo
de campo son de estilo neoclasico, Art Deco, colonial y neocolonial. En
el levantamiento realizado en campo se identificaron 190 inmuebles
en un estado 6ptimo y en funcionamiento (que representan el 78%
de los inmuebles totales), seguido de 35 inmuebles descuidados (con
un 14%), 9 construcciones en mal estado y 11 inmuebles a punto de
desplomarse (ver mapa 2).
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacién obtenida del Catédlogo Nacional
de Monumentos Histéricos Inmuebles, INAH.

Por medio de la informacién recabada en el trabajo de campo realizado
a inicios del 2024, se establece que el porcentaje de inmuebles patri-
moniales en buen estado es mayor en relacion de las otras categorias. A
pesar de este dato, se tiene que atender a los inmuebles en mal estado
por la pérdida de edificaciones protegidas, es decir, la pérdida de parte
de la historia de la ciudad.

La Vecindad del Hoyo’ es uno de los inmuebles icénicos en la ciudad
identificados al punto del desplome, data del siglo XIX y esta en mal

7 Lavecindad del Hoyo fue restaurada en 1930 por el Arg. Barbabosa establece la Arg. Susana
Bianconi (2023). La propiedad se ubicada en la calle de Alejandro Von Humboldt y Ledn
Guzman.
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estado por falta de mantenimiento, lo cual generé un accidente cuando
la fachada antigua se desplomé el 2 de septiembre de 2022. En la ilus-
tracién 1, es posible ver la fachada de ladrillo y adobe en forma de L y su
acceso en la esquina de la manzana. En la actualidad (marzo del 2024)
el muro esta completamente retirado (sobre la calle Le6n Guzman), y
solo se mantiene en pie el muro que se ubica sobre la calle de Hum-
boldt. Ademas de dos propiedades ubicadas sobre la Avenida Santiago
Lerdo de Tejada No. 237 y el No. 342, las cuales ya estan a punto de
colapsar y estan apuntaladas para evitar el derrumbe de la fachada.
En agosto del 2021 se desplomo6 parte de la fachada del inmueble con
ndmero 237 por las lluvias y se acordono la zona (ver ilustracion 1).

llustracion 1. Inmuebles patrimoniales a punto de colapsar en el cHT.

del Hovo Ave. Lerdo de Tejada No. 237 Ave. Lerdo de Tejada No. 342
Calle Humboldt v Ledn Guzmén

Fuente: Acervo de Liévanos (2022 y 2024).

A raiz de estos incidentes con los inmuebles, en septiembre del 2022 el
cabildo de Toluca exhorto al INAH Toluca a actualizar el Catalogo Nacio-
nal de Monumentos Historicos Inmuebles, quien revisara las condicio-
nes de los inmuebles para restaurar o demoler las propiedades (Cabildo
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de Toluca, 2022). Estas tres propiedades son un claro ejemplo en donde
los propietarios esperan el desplome del inmueble patrimonial para el
desarrollo de una construccién completamente nueva.

Por otra parte, los inmuebles patrimoniales del centro del Toluca en
2024 se especializan mayormente en actividades comerciales con 77
comercios (31% del total), 71 casas habitacién (el 29% aun preserva su
uso original), 18 inmuebles dirigidos a la educacién, 15 oficinas de go-
bierno, 12 estacionamientos, 10 restaurantes, 7 inmuebles en donde solo
queda la fachada, 6 museos, 3 centros culturales y 1 hotel. En menor
medida tienen los usos de agencia inmobiliaria, bar, biblioteca, bancos,
laboratorios, libreria, notaria, oficinas privadas, 6ptica, refaccionaria,
entre otros usos (ver mapa 3).

Mapa 3. Uso actual de los inmuebles patrimoniales en el cH de Toluca.
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Por medio del trabajo de campo y recorridos se identificé el uso actual
y ocupacion de los inmuebles protegidos por el INAH en el CHT, cuyo
uso original era habitacional y que se han adaptado para seguir fun-
cionando y resistiendo en la légica del siglo XXI. El uso actual con un
mayor porcentaje es el inmueble dirigido al comercio, esto tiene una
l6gica pues el cHT se especializa en actividades del sector terciario con
comercios y servicios, tal como lo establecen Flores (2012), Liévanos
(2016), Liévanos y Villar (2015), Garrocho y Campos (2007).

En el levantamiento se identificaron 12 propiedades de valor pa-
trimonial acondicionadas como estacionamientos, en donde solo se
mantiene en pie la fachada protegida por el INAH (ver ilustracién 2), tal
como el inmueble localizado en la calle Hermenegildo Galeana No. 1208,
y la propiedad ubicada en la calle José Vicente Villada No. 123°.

llustracién 2. Fachada de inmuebles protegidos, que funcionan como estaciona-
mientos.

calle Hermenegildo Galeana No. 120 casi esquina con la Calle Morelos

calle José Vicente Villada No. 123, antes de llegar a la Calle Morelos

Fuente: Acervo de Liévanos (2017 2023 y 2024).

8 Esta propiedad de estilo neoclasico, estuvo abandonada desde el 2009 hasta 2019 cuando
comenzd a funcionar como estacionamiento particular del establecimiento AT&T. A partir
del 2023 es un estacionamiento publico. El muro colindante al estacionamiento se demolié
en 2023, por ese motivo en 2024 solo estd en pie la fachada.

9 Elinmueble estuvo abandonado de 2009 al 2013,y a mediados del 2013 comenz6 a funcionar
como estacionamiento hasta la actualidad.
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El cHT en el afno 2016 contaba con 88 estacionamientos y pensiones
para vehiculos, menciona Liévanos (2016) a través de trabajo de cam-
po. El espacio central con el paso de los afos se ha especializado en
brindar estacionamientos relacionado a la demanda de vehiculos, ya
sea en predios abandonados, casas y en viviendas protegidas por el
INAH. Estas fachadas experimentan un desgaste radical por la falta de
mantenimiento, en donde los propietarios solo esperan su degradacion
progresivay su inevitable desplome.

Por otra parte, estan los «inmuebles en donde solo se preserva la
fachada protegida por el INAH», pero el interior esta completamente
nuevo y modificado como el edificio de uso mixto Paseo el Molino, el
Centro Tolzl y el edificio de vivienda Central Alameda (ver ilustracion
3). Estos predios fueron clave en el desarrollo de la ciudad de Toluca; en
primer lugar la ex Fabrica de Cerveza Toluca y México™ en la actualidad
Centro Tolzd, y el Molino La Unién™ ahora llamado Paseo el Molino.

El Centro Tolzl es una propuesta de estilo contemporaneo que con-
trasta por su estructura metalicay con cristal. La obra fue controversial
en sumomento de construccién, en donde la techumbre cubre el predio
original, una caja de vidrio envuelve la fachada del edificio original y
en el interior se conserva parte de la maquinaria original de la fabrica.
En el caso de Paseo el molino solo se conserva la fachada y algunos
detalles constructivos en su interior, y Central Alameda (se terminé a
finales de 2023) solo conserva la fachada.

10 La Fabrica de Cerveza Toluca y México, fue inaugurada en 1865 por Santiago Graf, generaba
trabajo a 800 habitantes de la ciudad en 1905 (Matamoros, 2010). De 2005 al 2008 se realizé
la restauracién del inmueble por el Arg. mexicano José de Arimetea Moyao. Posteriormente,
en 2009 se inaugura el Museo Modelo de Ciencia e Industria, en 2016 se apertura el Centro
Cultural de Tolucay a partir del 2022 se transformé a Centro Tolzd.

11 El Molino La Unién fue creado en 1864, propiedad de Arcadio Henkel (Matamoros, 2010), el
cual estuvo abandonado por varias décadas y comenzé la construccién de Paseo el Molino
en 2014, el edificio del primer edificio de usos mixto en la ciudad.
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llustracidn 3. Inmuebles protegidos con grandes intervenciones.
Fuente: Acervo de Liévanos (2023 y 2024).
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A pesar de la transformacién del corazén de la ciudad, se han preserva-
do y restaurado inmuebles utilizados como equipamientos culturales
que resguardan su valor histérico y arquitectonico, entre los que destaca
la Biblioteca Pedagogica de Toluca, Biblioteca del Poder Legislativo Dr.
José Maria Luis Mora, la Casa de las Diligencias, el Colegio Mexiquense
Casa Toluca, edificio central de Rectoria de la Universidad Auténoma
del Estado de México (UAEMéx), Escuela Normal de Profesoresy el Ins-
tituto Regional de Cultura de Toluca. En el caso de los museos, el mas
antiguo de la capital mexiquense es el Museo de Bellas Artes®, otro
equipamiento cultural patrimonial es el Museo Casa Toluca®. Poste-
riormente a principios de los afios 1990 (especificamente en 1992), se
inauguraron tres museos en el centro de Toluca: el Museo José Maria
Velasco™, Museo del retrato Felipe Santiago Gutiérrez®y el Museo-Taller
Nishizawa™ (ver ilustracidn 4). Un afio después (en 1993) se inaugura

12 El Museo de Bellas Artes cuenta con mas de 75 afios funcionando como tal, se sitGa en
el antiguo Convento de la Purisima Concepcién de los Carmelitas Descalzos de la época
novohispana.

13 El Museo Casa Toluca es una casona del siglo XIX, que albergo al Museo de Numismatica del
Estado de México por 26 afios. El inmueble se remodelo e inauguré en 2019 como el Museo
Casa Toluca.

14 El Museo José Maria Velasco es una casona del siglo XVII que tuvo diversas modificaciones
y conserva caracteristicas del siglo XIX.

15 El Museo del retrato Felipe Santiago Gutiérrez es un inmueble construido a finales del siglo
XVIil'y principios del XIX, el cual conté con diversos usos: casa habitacidn, asilo de mendigos,
colegio de nifias pobres, vecindad con cinco viviendas, asilo de ancianos, casa de estudiantes
y el museo de numismatica.

16 El Museo-Taller Nishizawa es una casona de finales del siglo XVIII. El museo fue restaurado
por el Arg. Antonio Latapi.
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el Museo de la Acuarela”. Todos estos museos muestran parte de la
esencia de Toluca, en donde es posible transportarte en una época de
esplendor que forma parte del legado material que sobrevive en una
ciudad cambiante y transformacion.

llustracion 4. Museos del cH de Toluca en inmuebles antiguos.

17 Es un inmueble de principios del siglo XX. El uso inicial de la construccién fue casa-
habitacién y posteriormente tienda de abarrotes conocida como El Gallito. Tiempo después,
en 1990, la familia Sanchez Rivera adquiere la propiedad y es restaurada por el Arq. Javier
Arias Caballero. Dos afios después la propiedad la adquiere el gobierno del estado y se
inaugura como museo.
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Por ltimo, se identificaron diversos establecimientos de preparacion
de alimentos y bebidas que se albergan en propiedades protegidas por
el INAH como el caso de Petra Fonda, Casa Azul, México de mis amo-
res Toluca, Restaurante Margarita, Bistré Mecha, Moradores, Bisquets
Obregdn, restaurante Santa Ménica (sucursal Torero), Café con Leche
Independencia, Torteria jQue milanesas!, entre otros. La restauracién
de inmuebles patrimoniales es la mejor opcién para darle una nueva
vida a los inmuebles.

llustracién 5. Restaurantes del cHT en inmuebles restaurados.

——

Bisquets Uhregﬁp Casa Azul Torteria ;Que milanesas!
Ave. Independencia No. 112 Calle Horacio Zafiga No. 112 Ave. Independencia No. 305

Fuente: Acervo de Liévanos (2024).

La arquitectura que tuvo Tolucay se perdié con el paso de los afios y las
propiedades alin existentes (aptas para la preservacion y la restauracion
de los bienes inmuebles), nos ensefan a valorar la arquitectura pasada
y limpia con materiales naturales como la tierra, piedra, maderay tabi-
que de sitios emblematicos de la ciudad como Rectoria de la UAEMéx
y la Centenaria y Benemérita Escuela Normal de Profesores (también
llamada Normal de sefioritas) construidas en adobe (Bianconi, 2023).
Estos inmuebles recrean la forma y estilo de vida de la capital mexi-
quense del siglo pasado, un periodo caracterizado por su esplendor.
Edificios con estilos arquitecténicos ostentosos y sobrios, con materia-
les naturales, dobles alturas, patios centrales, colores vibrantes y reco-
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rridos Unicos en las construcciones. Propiedades que se han perdido en
la arquitectura actual de Toluca. A partir de la presente investigacion
y del trabajo de campo, se identificé un abanico de propiedades patri-
moniales en donde se encontraron diversas categorias las cuales son:

+ Los «inmuebles en donde solo se preserva la fachada protegida
por el INAH», es un tipo de intervencién y resguardo del patri-
monio material ambiguo o efimero, ya que solo se preserva la
fachada, el cascaron o envolvente.

+ Enlosinmuebles que se encuentran en mal estado y al borde del
desplome, se ha contribuido a danary debilitar el inmueble para
que asi colapse, ya sea de manera indirecta o directa.

+ Los «inmuebles patrimoniales en buen estado de conservaciony,
los inmuebles patrimoniales dirigidos a actividades culturales,
educativas y algunos restaurantes, preservan la esencia original
del inmueble y cuentan con unaintervencién adecuada, que res-
peta la esencia tradicional del lugar, sus materiales y caracteris-
ticas de la época. Estos aspectos te envuelven en el pasado que
identificaba a Toluca la Bella.

- Los restaurantes (o comercio gastronémico) buscan aprovechar
el inmueble antiguo para atraer a consumidores por medio de su
imagen patrimonial e histérica del lugar (Quijano-Gémez, 2019).

+ Los museosy restaurantes preservan y venden la experiencia de
habitar en una casona antigua de Toluca.

En este rubro existe un vinculo simbélico con los inmuebles antiguos
(de valor arquitecténico, patrimonial y estético) de piedra roja, ladrilloy
adobe de estilo vernaculo, que genera una sensibilizacion con el tiempo
y espacio (Zukin, 1987).
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Conclusiones

La ciudad fundacional de Toluca ha experimentado diversas modifi-
caciones y transformaciones (como ser capital del Estado de México,
el acelerado crecimiento urbano y demografico, ademas de miultiples
intentos por modernizar a la ciudad), para dar cabida al Centro Histérico
de Toluca en el siglo XXI, aspectos que generaron la pérdida de bienes
inmuebles patrimoniales. A pesar de esta mutacién y readaptacién,
actualmente el cHT se caracteriza por ser un concentrador de historia,
cultura, inmuebles patrimoniales, legado e identidad por su pasado que
muestra un mosaico arquitectonico y urbano.

La presente investigacion tuvo como objetivo analizar el estado de
conservacion y utilizacion de los bienes muebles patrimoniales del Cen-
tro Histoérico de Toluca, y a través del trabajo de campo realizado en
2024, se establece que el 30% de los inmuebles se tienen que atender
y restaurar, ademas de fomentar a la restauracion de estos lugares.
Especificamente, son 20 propiedades en mal estado y a punto de caer
(inmuebles con una fachada que alberga un estacionamiento y solo
esperan su desplome). Este dato es preocupante por la pérdida del
patrimonio que experimenta la ciudad fundacional.

Al dar respuesta a la pregunta de investigacién ;Cual es el estado de
resguardo y/o abandono de los bienes muebles en el centro de Toluca?,
se expone la dualidad el centro histérico de Toluca. Por una parte, el
espacio central comienza a experimentar un proceso de renovaciéon
urbana por el mejoramiento de los espacios publicos de la ciudad (como
la plaza Gonzalez Arratia, parque de la Ciencia Fundadores y la plaza
de los Martires) y la reciente inversién privada que ha desarrollado vi-
vienda vertical. Este fendmeno de renovacion de la zona es clave para
la llegada de inversionistas interesados en propiedades antiguas de
valor patrimonial. En oposicion, el espacio central enfrenta abandono
y pérdida de su patrimonio arquitectonico en algunos de sus inmuebles
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protegidos por el INAH, ya que no existe el apoyo de las instancias de
gobierno para rescatar y salvaguardar estas propiedades patrimoniales.

En Toluca existe una triangulacion de actores en los que interviene
el propietario, el INAH y el ayuntamiento municipal. Por una parte, el
INAH es el encargado de autorizar y aprobar las intervenciones en el
inmueble catalogado como «bien histéricon, las cuales deben respetar
la tipologia volumétrica tradicional, su integridad estructural, histérica
y estética, en donde dictaminan si la intervencién no afecta inmueble
historico, por medio de una solicitud del dictamen de calidad monu-
mental™®. El INAH suele ser muy conservador en los proyectos de inter-
vencion en donde continte el estilo arquitecténico del edificios, si se
alinea a este aspectos es probable que sea aprobada, a diferencia de la
propuesta de estilo contemporaneo que contrastan (con una estructura
metdlica y con cristal) pero que cumpla con la normativa.

En segunda instancia el ayuntamiento municipal solo exhorta a los
propietarios a realizar medidas para evitar mayores dafios, como apun-
talar el inmueble, colocar tapiales o realizar una demolicion autorizada
y controlada. Pero solo los particulares determinan si desean realizar
un proyecto de intervencion o esperar a que se desplome el inmueble
catalogado, todo acorde al interés personal y econémico del propie-
tario. Es importante recalcar que el interés econémico siempre esta
en primer plano y el patrimonio queda en segundo plano dentro de la
l6gica de consumo y mercantilizacién de la ciudad.

Los cambios constantes han generado el deterioro de la ciudad fun-
dacional con el paso de los afos, en donde la imagen de Toluca la Bella
del Porfiriato se ha disuelto. Los barrios histéricos y fundacionales se
enfrentan a la modernidad, con una temporalidad y reconstruccién del

18 A través de lo sefialado por la Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Arqueolégicos,
Artisticos e Histéricos y su Reglamento, se ingresa el formato de autorizacién de obra
INAH-02-002-A, junto con los documentos solicitados, la propuesta, fotos y planos. Si la
documentacion esta completa es aprobada en un periodo de 2 semanas aproximadamente
y este tramite no tiene ningln costo.
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pasado (Sukin, 1987). Las ciudades experimentan transformaciones
para dar cabida a los nuevos usos y necesidades de su poblaciény a la
actual economia del lugar, en donde los inmubles patrimoniales tienen
que adaptarse y reinventarse, todo con el fin de persistir en un entorno
complejo y cambiante.

En el trabajo de campo se identificé que mas del 30% de los inmue-
bles son establecimientos comerciales, seguido de servicios educativos,
oficinas de gobierno, estacionamientos, restaurantes y bares, museos
y centros de cultural, hoteles, bibliotecas y librerias, entre otros. Estos
datos nos dan la certeza que los inmuebles se conservan por medio del
uso, la adaptacion y restauracién de la construccién, que se adecua a las
multiples ocupaciones, ya sea un restaurante, museo, hotel, comercio
0 que continde con su uso original de vivienda.

Las edificaciones con valor patrimonial e histérico en las ciudades
son un elemento clave que representa parte de la historia, tradicién
y legado del pasado inserto en una ciudad compleja y cambiante. Los
predios historicos forman parte de la identidad colectiva de los tolu-
quenos, en donde las casas antiguas son un lugar idéneo para crear
una atmésfera artistica y bohemia, utilizada para atraer a turistas y
preservar parte del legado histérico de lo que fue Toluca la Bella.
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Transformacion morfoldgica
urbana a partir del transporte
publico masivo de la Linea 1
del Tren Ligero en el Perimetro
A de la Zona de Proteccion al
Patrimonio en Guadalajara,
Jalisco (1970-2020)
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Resumen

La evolucion del Sistema de Tren Eléctrico Urbano de Guadalajara, Ja-
lisco conocido como Tren Ligero o Mi Tren, refleja su importancia en la
configuracion de la morfologia urbana de la ciudad. Desde su primera
linea operativa hasta la actualidad, con una cuarta en construccion, este
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sistema de transporte publico masivo ha desempefiado un papel esen-
cial al influir en la organizacién y distribucién espacial de Guadalajara.
La interaccién entre la morfologia urbanay los sistemas de transporte
ha dejado una huella significativa en la estructura distintiva de |a ciudad,
como evidencia en la transformacién observable del entorno urbano
desde la apertura de la Linea 1 del Tren Ligero en 1989. Esta linea, con
una extension de 12.5 km con 19 estaciones, incluyendo tres dentro del
Perimetro A de la Zona de Proteccién al Patrimonio, ha tenido un im-
pacto notable en latraza urbana, la densidad de poblacién, la actividad
econdmicay los patrones de movilidad. Comprender estos cambios es
crucial para la planificacién urbana futura, especialmente en términos
de sostenibilidad, equidad en el acceso a los servicios y preservacion
del patrimonio. Por ende, este articulo tiene como objetivo analizar
espacialmente las transformaciones morfolégicas urbanas a partir de
un radio de un kilometro a lo largo del eje de la Linea 1, especificamente
en la Calzada Federalismo Norte dentro del Perimetro A de la Zona de
Proteccion al Patrimonio, desde 1970 hasta 2020, mediante una meto-
dologia retrospectiva.

Keywords: public transportation, urban morphology, heritage

Abstract

The evolution of the Urban Electric Train System of Guadalajara, Jalisco,
known as «Tren Ligero» or «Mi Tren», underscores its significance in
shaping the city’s urban morphology. From its inception to the present,
with a fourth line currently under construction, this public transporta-
tion system has been pivotal in influencing the organization and spatial
distribution of Guadalajara. The interaction between urban morphology
and the public transportation system has left a significant imprint on the
city’s distinctive structure, as evidences by the observable transforma-
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tion of the urban environment since the inauguration of the «Tren Lig-
ero» Line 1in 1989. This line, spanning 12.5 km and 19 stations, including
three within the Perimeter A on the Heritage Protection Zone, has had a
notable impact on urban street network, population density, economic
activity, and mobility patterns. Understanding these changes in crucial
for future urban planning, particularly concerning sustainability, equi-
table access to services, and heritage preservation. Therefore, this article
seeks to spatially analyze urban morphological transformations within
a one - kilometer radius along the axis of Line 1, specifically focusing
on Calzada Federalismo Norte within the Perimeter A of the Heritage
Protection Zone, from 1970 to 2020, utilizing a retrospective methodology.

Introduccion

El presente estudio tiene como objetivo comprender la transformacion
de la configuracion de la morfologia urbana a partir de la primera Linea
del Tren Ligero, inaugurada en 1989, que se extiende por 12.5kmy cuen-
ta con 19 estaciones, 12 en superficie y 7 subterraneas. La morfologia
urbana, como parte de la geografia urbana, se dedica al estudio de la
formay la evolucién histérica del tejido urbano, abordando aspectos
como la arquitectura, los factores naturales que lo condicionan y los
procesos de transformacién que lo caracterizan. Esta configuracion ur-
bana resulta de la interaccién de diversos elementos, como el uso del
suelo, la planificacion urbana, la arquitectura de los edificios y la imagen
global de la ciudad (Alvarez de la Torre, Guillermo Benjamin, 2017). En
este sentido, no se puede considerar la ciudad sin tener en cuenta el
transporte. De acuerdo con Miralles—Guash (2002), el transporte es un
elemento necesario para el desarrollo de las ciudades, ya que constituye
el medio mediante el cual las personas se desplazan para satisfacer
sus necesidades y llegar a sus destinos. La visidén del Plan Integral de
«Humanizar la ciudad» en Guadalajara, una evolucion prospera, que
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se vio manifestada en areas aledafas al sistema de transporte, donde
hubo algunas mejoras medioambientales y de conservacién patrimo-
niales, especialmente en edificaciones de caracter publico, todo con la
intencion de fortalecer el barrio, pero con un despoblamiento gradual
y disminucioén de vivienda por comercios y servicios.

Marco tedrico
La morfologia urbana es el estudio de la forma urbanay la estructura
de las ciudades, asi como de los procesos histéricos y las personas que
las han moldeado a lo largo del tiempo (Bosque (1988, 2015). Se centra
en la forma externa de las ciudades, influenciada por factores como el
emplazamiento y la situacion, y se representa en planos que muestran
la distribucion de los espacios construidos y la infraestructura urbana.
De igual manera, requiere una atencién tanto a los elementos basicos
del tejido urbano como a los mecanismos de transformacion de las
estructuras, planteado por Capel (2002). Ademas, busca comprender la
conformacion del tejido urbano a partir de elementos como el empla-
zamiento, la situacion y el plano, asi como los mecanismos de transfor-
macién que intervienen en su desarrollo, o que facilita el disefio de la
ciudad con una perspectiva multiescalar, como sostiene Aponte (2011).
Dentro de este contexto, el transporte publico masivo y la conservacion
del patrimonio urbano juegan un papel fundamental, primero al con-
siderar las densidades de poblaciény empleo en el entorno cercano al
transporte masivo para crear modelos urbanos mas sostenibles, segin
Cardoso, Gutiérrez y Garcia (2010), y el segundo al identificar areas de
conservacién en la ciudad y definir politicas y estrategias de planifica-
cién urbana, segn lo propuesto por Conti (1988).

El modelo territorial influye en la movilidad y en el sistema de
transportes que la sirve, al igual que también los cambios en la red de
transporte y en la movilidad facilitan cambios territoriales (Miralles,
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2002). En este sentido, el planeamiento territorial se convierte en una
herramienta fundamental para generar modelos urbanos de movilidad
sostenible, pues puede definir las pautas de localizacion y la intensidad
de los diferentes usos en el espacio y, por ende, las caracteristicas de la
demanday el tipo de medios de transporte adecuados para su satisfac-
cién (Pozueta, 2005). Entre las variables de la morfologia urbana que
se definen en los Transit Oriented Development (Tob) o, en espafiol,
Desarrollo Orientado al Transporte (poT), se considera la movilidad y
usos del suelo dando relevancia al papel de las densidades, asi como
de la diversidad. Contar con una mezcla equilibrada de usos del suelo
garantiza un flujo de desplazamientos equilibrados (Cervero, 2004 cita-
do en Cardozo, 0. D, Gutiérrez Puebla, ). Y Garcia Palomares, J. C. (2010).
Es conocida la relacion entre la densidad de poblaciéon y empleo, con la
demanda del transporte publico a nivel de estacién (Seskin y Cervero,
1996). Se espera que cuanto mayor es la densidad mas poblacién reside
o trabaja en el entorno proximo de la estacion y, por tanto, mayor sera
el uso de la misma (Murray et al,, 1998).

Antecedentes
Como antecedente para entender la relacion entre la morfologia ur-
banay los sistemas de transporte publico masivo, se analizaron tres
casos: Chile, Venezuela y Ecuador. El estudio muestra la influencia del
transporte publico masivo en la morfologia urbana, considerando el
contexto histérico, el plano, las modificaciones en la traza, la edificacién
y el uso del suelo, asi como las caracteristicas generales del transporte
implementado. El Cuadro 1 muestra las relaciones de estos aspectos en
los tres casos de referencia.

Santiago, Chile se considera una ciudad expansiva con crecimiento
discontinuo, debido a su marcado crecimiento que comenzd de manera
central y se propag6 hacia las periferias conforme su poblacion fue
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aumentando, seglin Olave (2005). Debido a esto, el ferrocarril y pos-
teriormente el metro subterraneo (especialmente la Linea 1) comenz6
su planificacion en 1960, con su posterior construccién que abarcé de
1969 a 1975. El crecimiento poblacional desde tan solo el inicio de la
planeacién (1960 - 1,907,378 habitantes) al inicio de su construccién
(1969 - 2,861,900 habitantes), tuvo un incremento de 654,522 habitan-
tes; por lo que, sus principales objetivos se centraron en como resolver
los problemas del transporte derivados de la urbanizacion acelerada,
del crecimiento del parque vehicular y la transformacién de Santiago
en Metrdpoli (Morales, 1988). De esta manera, se consolidaron 20.40
km del metro, conformados por 27 paradas y el consecuente impulso
del establecimiento de infraestructura del transporte masivo con el que
se establecerian 7 lineas de metro adicionales. Para su establecimiento
(principalmente en el centro de la ciudad), se realizaron cambios sig-
nificativos en la trama de la ciudad y los espacios publicos, tales como
la excavacién y ampliacion de la Alameda, junto con la remocién de
monumentos, vegetacion y espacios viales, con la intencion de pea-
tonalizar el centro histérico. En cuanto a la insercion de las estacio-
nes subterraneas en el contexto, permitié el acceso al metro y el libre
paso peatonal bajo la calzada vehicular, que estableci6 el enlace del
entramado de metro y superficie en la ciudad, de acuerdo con Hidalgo
(2022). Los usos de suelo predominantes en el centro de la ciudad
(comercios, servicios y turisticos), se consolidaron y concentraron en
mayor medida, mientras que en el sur y las periferias se asentaron
sectores residenciales, asi como la urbanizacién del suelo rural inter-
medio, segin Morales (1988).

Caracas, Venezuela es una ciudad expansiva y dispersa, que a lo largo
del tiempo ha remarcado la necesidad del transporte publico masivo
y la eficiencia vial. De acuerdo Lizarraga (2012) en 1975 fue contem-
plada la planeacion de la Linea 1 del metro (superficial y subterraneo)
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y durante 1978 2 1989 se llevé a cabo su construccion. Para 1983 en su
primera fase de construccién empezé su funcionamiento y posterior-
mente se contempld su ampliacién en 1989. Segln Lizarraga (2012), el
metro fue consecuencia del desarrollo del urbanismo estadouniden-
se y su aplicacion en Caracas durante 1950, acentuando igualmente
la atraccion de extranjeros y la explotacion del petréleo en 1960 a
1970; desencadenando la aparicién y expansién de asentamientos no
planificados, sin infraestructuras publicas adecuadas, de acuerdo con
Madrid (2006). Al comenzar la construccién del metro (1978) se tenia
una poblacién de 2,991,727 habitantes, sin embargo, a raiz del proceso
de descentralizacion politica y administrativa que se inicié en 1989
la cifra fue disminuida e incluso no censada, debido a los conflictos
que en ese momento se presentaron. Los principales objetivos que se
contemplaron para su construccion fueron, la mecanizacion del trans-
porte publico, para mejorar su eficiencia, rapidez, seguridad, econo-
mia y confort; al igual que la expresién del dinamismo de la ciudad y
propiciar su transformacién. La expansion del metro, permitié 20.36
km de extensién y 22 estaciones, de las cuales 19 estan en superficie.
Posteriormente, la conexién de la ciudad se planificé en mayor medida
a través del transporte masivo, por lo que se construyeron 6 lineas de
metro. Para su construccién, en 1978 no fueron requeridas modifica-
ciones en la morfologia urbana, ya que durante en 1950 las vialidades
correspondientes a la linea 1 fueron modificadas y redimensionadas
debido a la demolicion de edificaciones, para dar apertura a vialidades
principales y secundarias. Subsecuentemente, se suscitaron cambios
en las edificaciones urbanas, y la redensificacién con la construccién
de conjuntos habitacionales verticales (Rotta Rozo, A.1987).

Cuenca, Ecuador es una ciudad intermedia compacta con tenden-
cia expansiva, reconocida como Patrimonio Cultural de la Humanidad
por la uNEsco desde 1999. En el 2013 se inicid con la construccion de
un sistema de transporte publico masivo de tranvia conocido como

343



Del Rio, M. / Camacho, S. / Bravo, T.

Tranvia de los Cuatro Rios y fue inaugurada en el 2020 de acuerdo a
Carrion (2022). Su construccién estuvo fundamentada en el aumento
del parque vehicular particular y como consecuencia el congestiona-
miento y dafo del centro histérico. En cuanto a la poblacién no se
percibié cambios significativos. Los objetivos que se priorizaron en
su planificaciéon implicaron la conexién de la ciudad en sentido orien-
te-poniente, el planteamiento de ejes de conexién en toda la ciudad
y el establecimiento de espacios de convivencia y peatonalizacién. El
tranvia se extiende del suroeste hacia el noroeste 10.20 km por senti-
do y cuenta con 27 paradas. Por el momento no cuenta con otra linea
de transporte masivo en la ciudad. Debido al valor patrimonial de la
ciudad, no se realizaron cambios morfolégicos y en su lugar se aprove-
charon las vialidades existentes en la ciudad. En el centro histérico, se
fortalecieron los usos comerciales, gubernamentales y turisticos, por lo
que el uso habitacional fue disminuido y desarrollado en las periferias
de la ciudad segln Fernandez, Pauta y Hermida (20271).

Cuadro 1. Relacién entre la morfologia urbana y los sistemas de transporte masi-
vo: Chile, Venezuela y Ecuador.
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Centro Histérico
de Cuenca, casas
patrimoniales

de dosy tres
pisos. 3) Comercial
e industrial,
terminal terrestre
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modificacién)

Fuentes: Elaboracién propia a partir de informacién de Carrion Ordofiez, A. A. (2020);
Morales Bolivar, N. V. (2006, noviembre 24); Fernédndez de Cérdova, N, Pauta, R, &
Hermida, C. (n.d.); Hidalgo, R. (2021): LaRotta Rozo, A. (1981, marzo); Hidalgo, R. (2021);

Olave Farias, D. (2005, agosto 1).

Metodologia aplicada para el caso de estudio

Para el analisis espacial de la transformacion morfol6gica urbana en
el caso de estudio de la Linea 1 del Tren Ligero en el Perimetro A de la
Zona de Proteccion al Patrimonio de Guadalajara, Jalisco se utiliza una
metodologia de tipo retrospectiva, que de acuerdo a Artiles Visbal, Leti-
ciaetal. (2008, pag.172), en los estudios retrospectivos se indaga sobre
hechos que ya han ocurrido. Retomando el marco teérico se analiza la
morfologia a partir de tres elementos mostrados en la Figura 1: A) el
emplazamiento — historia (Bosque 1988, 2015 y Capel, 2002); B) el Plano
(Aponte, 2011); y C) La construccién y uso de suelo que comprende la
trama, la edificacion y usos del suelo (Gutiérrez y Garcia, 2010).
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ESQUEMA METODOLOGICO

LA CIUDAD

MORFOLOGIA
URBANA

EMPLAZAMIENTO|
- HISTORIA

supone I

Emplazamiento: es el lugar
topografico ocupado por la
ciudad, el lugar concreto.

IRREGULAR

‘ . . No existe una
Situacion: es la posicion que planificacion previa,
ocupa |a ciudad en relacién a su

entorno territorial.

Las casasy
edificaciones se van
construyendo sin

responder a un orden
preestablecido,

El trazo irregular y las
calles suelen tener
diferentes anchuras.

ORTOGONAL

Plano cuadricula, en
damero, reticular,

predomina las lineas
rectas en el trazado

de las calles.

1
RADIOCENTRICO

El plano esta
organizado en torno a
un punto central,
normalmente a una
plaza.

Estrellado, circulos
concéntricos.

i

: Mo B
Plano. :%ﬁ Plan li
Radiocéntrico 5 o

nufl‘ i

1

LA
ONSTRUCCION Y|
USOS DE SUELO

I la construccién I

Trama: Disposicién de los edificios (Cerrada / Abierta).
Cerrada, los edificios se situan juntos en manzanas.
Abierta, cuando encontramos espacios libres entre los edificios.
Edificacion: Viviendas colectivas (bloques, torres) / Individuales
(exentas adosadas).

Usos del Suelo: Comerciales, servicios, residencial,
equipamiento, industria, religioso, otros...

Representacién de la ciudad en su conjunto, por medio de
mapas con detalle del trazo de las calles, la forma de las

manzanas, tipo de edificios, etc.

Figura 1. Esquema Metodolégico.
Fuente: Elaboracién propia, 2024 a partir de Artiles Visbal, Leticia et al. (2008), Bos-
que (1988, 2015), Capel (2002), Aponte (2011), y Gutiérrez & Garcia (2010).

Analisis de morfologia urbana
A continuacién, se realiza el analisis de la transformaciéon morfologia ur-
bana del caso de estudio de la Linea1del Tren Ligero en el Perimetro A
de laZona de Proteccion al Patrimonio de Guadalajara, Jalisco aplicando
la metodologia propuesta. Se analiza el elemento A) el emplazamiento —
historia, B) el Plano, y C) La construccién y uso de suelo que comprende
la trama, la edificacion y usos del suelo.

A) Emplazamiento - historia.
Para comprender el presente de Guadalajara, es crucial adentrarse en
el elemento A) emplazamiento e historia, como sefiala Bosque (1988,
2075), quien sostiene que «la ciudad actual es hija del pasado histérico».
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La configuracién urbana de Guadalajara es el resultado de un extenso
proceso histérico en el que convergen diversos factores socioeconé-
micos, culturales y funcionales.

La ciudad fue fundada por dltima vez el 14 de febrero de 1542 en el
Valle de Atemajac, sobre el margen del rio San Juan de Dios, con una
poblacion inicial compuesta principalmente por espafnoles peninsulares
e indigenas, alcanzando aproximadamente 300 habitantes. Durante
los primeros afios, hasta principios de 1660, Guadalajara se destacaba
por su sector primario, sustentado por extensas tierras destinadas a
la agricultura y la ganaderia, con solo unos pocos barrios o ndcleos de
Poblacion como Mezquitan, Analco y Mexicaltzingo, mientras que el
resto del territorio permanecia mayormente rural.

La llegada del Ferrocarril a Guadalajara en 1888 representd un hito
trascendental en su historia, facilitando el transporte de personas vy
estableciendo conexiones con otras regiones del pais. Este aconteci-
miento propicié un rapido crecimiento poblacional, especialmente a
partir de la conexién con otras vias férreas del norte del pais en 1927.

Para 1957 Guadalajara se transforma y pasa del sector primario al
secundario con la creacién de la Zona Industrial de Guadalajara, lo que
impulsé aln mas su crecimiento demografico. Al alcanzar su primer
millén de habitantes en 1964, |a ciudad experimenté una transforma-
cion hacia sectores secundarios y terciario, destacando el comercio, la
industriay los servicios.

La década de 1970 marcd el inicio de una expansion urbana acele-
rada, con la construccién de los primeros centros comerciales como
Plaza del Sol, Centro Magno y Mercado de Abastos. Esta expansién
eventualmente fusioné Guadalajara con Zapopan. Guadalajara emergio
como un importante centro industrial y de servicios, posicionandose
como la segunda economia mas grande de México después de la Ciu-
dad de México. Entre los desarrollos mas destacados se encuentran
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la Expo Guadalajara, la construccién del Tren Ligero y la expansion de
infraestructura vial, de servicios, comercial e industrial.

En cuanto al transporte publico se identifica tres grandes periodos
que reflejan la evoluciéon de la movilidad en la ciudad: los Tranvias de
Traccion Animal (1866-1889), los Tranvias Eléctricos (1905-1944) y las
lineas de Trolebuses Eléctricos que posteriormente se convirtieron en el
Tren Eléctrico Urbano o Tren Ligero, entre 1973-1989. Estos sistemas de
transporte (ver Figura 2) no solo han sido testigos de la transformacion
de Guadalajara, sino que también han contribuido significativamente
a su desarrollo y crecimiento. (Blog, 2024).

Tranvias de traccién animal (1866-1889)

En el periodo de los Tranvias de traccién animal (1866-1889), Guada-
lajara experiment6 un significativo impulso en su infraestructura de
transporte. El 31 de mayo de 1874, mediante un decreto del Congreso del
Estado de Jalisco, se otorgd autorizacién a una Sociedad Anénima para
la construccién del ferrocarril suburbano desde la penitenciaria de la
ciudad (hoy Parque de la Revolucién) a la Villa de San Pedro, siendo este
un sistema de traccién animal. Esta iniciativa implicé la colaboracion
del Ayuntamiento de Guadalajaray el de San Pedro, quienes cedieron
el uso de las calles por donde pasaron las vias, asi como del gobierno,
que facilito los terrenos necesarios para su construccion. Asi mismo, se
establecieron medidas legales para proteger la infraestructura, casti-
gando el robo de rieles u otros elementos ferroviarios.

En ese mismo afo en 1874, el gobernador Ignacio L. Vallarta, formé
una sociedad para introducir el servicio de tranvias de traccién animal
en la ciudad, que en ese momento tenia una poblacion de alrededor de
65,000 habitantes. Al afio siguiente, bajo la administracién del nuevo
gobernador Jesus Leandro Camarena, comenzaron las obras de cons-
truccién. Para junio de 1980, ya estaba en servicio el «ferrocarril de
mulitas» y en muy poco tiempo comenzaron a surgir nuevas rutas,
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debido a su productividad y trayectos corto. En abril de 1880 se inau-
gurd la segunda linea de tranvias Santuario-Mexicaltzingo y en julio
se inaugurd la linea de Guadalajara-Zapopan pasando por Zoquipan, lo
que marcé un total de 43.899 kilémetros de vias urbanas y suburbanas
en la Ciudad. (Blog, 2024).

Tranvias Eléctricos (1905 -1944 / Siglo XX)

En el siglo XX, un grupo de empresarios fundé la compania de Tranvias,
y la Compania Eléctrica de Luzy Fuerza, con el propésito de introducir
vehiculos eléctricos en la ciudad. A principios de 1905, se edificé un
inmueble en el terreno de San Fernando (hoy el Occidental y el ex-cine
Metropélitan) para servir como sede de oficinas y almacenes para este
servicio. En ese mismo afo, se llevaron a cabo los trabajos de canali-
zacién del Rio Santiago, abajo del salto de Juanacatlan, para instalar la
maquinaria que le iba a proporcionar energia a la planta de los tranvias,
siguiendo el proyecto elaborado por el Ing. Alberto Robles Gil.

El 10 de septiembre de 1907, se inaugurd este nuevo medio de
transporte, después se continuaria con el circuito «Agua Azul» y la
linea «San Pedro Tlaquepaque», mientras se cubrian paulatinamente
los nueve circuitos urbanos y las tres lineas foraneas que se habian
proyectado y planeado.
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Figura 2. Rutas de los Sistemas de Transporte Pliblico de Guadalajara, Jalisco.
Fuente:http;//guadalajararutastransporte.mex.tl/507328_Tranvia-de-Guadalaja-
ra--Jalisco.html
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El apogeo de tranvias eléctricos fue en la segunday tercera década del
sIGLo XX. Sin embargo, en 1924, comenzaron a recorrer las calles los ca-
miones de servicio urbanoy los tranvias fueron decayendo rapidamen-
te. El 29 de marzo de 1928, veintilin afios después de su inauguracion,
comenzaron a levantarse las vias de algunos circuitos de tranvias y asi
sigui6 hasta su desaparicion total, el 4 de julio de 1944. (Blog, 2024.)
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Lineas de Trolebuses Eléctricos > Tren Eléctrico Urbano (Tren Ligero)
(1973-1989).

En 1973, |a ciudad de Guadalajara enfrentaba ya serios problemas en
cuanto a transportacion publicay trafico, se habian rebasado los 2 mi-
llones de habitantes, habian pasado mas de 30 afios sin tranvias, y s6lo
operaba el mismo monopolio camionero, que, por intereses personales,
provoco el fin de circulacién del tranvia en la década de 1940.

Se planeé introducir un metro a Guadalajara, trazandose tres lineas.
En 1974 comenzd a ser construida la infraestructura vial de la linea 1,
que fue concluida en 1976.

Para el afio de 1975 el tinel para el metro presentd significativos
avances, sin embargo, por falta de presupuesto, se opté por un servicio
de Trolebuses, por lo que fueron compradas 124 unidades de Trolebuses
a la Autoridad de Transito de Chicago (cTa) con el fin de poder dar uso
al tinel de 6.6 kilémetros que se habia construido. Fueron rehabilitados
entre 1975y 1976. Se cred ademas la empresa Transporte Colectivo de
Cuadalajara, que a la postre se renombraria como Sistecozome. Las
obras continuaron y en el afio de 1976 fue inaugurado el servicio con
las rutas Zapopan-Tlaquepaque y Pantedn Nuevo-Plaza del Sol, y siete
estaciones, 5 subterraneas y 2 a nivel de superficie. En 1978 fue emitida
la Ley organica de Sistecozome. La Calzada Federalismo se construyd
con el objetivo de dar espacio a un metro, proyecto que luego se us6
para el trolebus y, finalmente, el tren eléctrico. El 7 de marzo de 1988,
fueron retirados los trolebuses del tinel para comenzar las obras del
metro, con lo que se modificaron las rutas, e inicié la decadencia del
sistema de Trolebuses, hasta casi desaparecer. El presidente Carlos
Salinas de Gortari inaugur6 la Linea 1en 1989, que comprendia un reco-
rrido de 15.5 kildmetros y 19 estaciones (Periférico Sur, Tesoro, Espafa,
Patria Sur, Isla Raza, 18 de marzo, Urdaneta, Unidad Deportiva, Santa
Filomena, Washington, Mexicaltzingo, Juarez, El Refugio, Mezquitan,
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Avila Camacho, Divisién del Norte, Atemajac, Dermatoldgico y Periférico
Norte) con mas del 50% subterraneo, y 16 trenes de dos vagones cada
uno fabricados por la empresa mexicana Concarril. Operaban 16 trenes
diariamente en la ruta de 15.5 kilometros a partir de las seis de la ma-
fanay hasta las once de la noche, con una frecuencia de diez minutos
cada uno y de cinco minutos en las 'horas pico’ de mayor demanda de
usuarios. (Cardenas Nieto, 2019).

B) Plano

En cuanto al elemento B) Plano, Guadalajara esta conformada por el
plano ortogonal, también denominado reticular, en cuadricula o de da-
mero. (Figura 3). Plano ordenado, racional y planificado y su tipo de
amanzanamiento es cuadrada o rectangular.

© Estaciones de la Linea 1 del Tren Ligero

—— Linea 1 del Tren Ligero

[ Area de senvicio de 1km de la Linea 1 Tren Ligero
(] Perimetro Patrimonial A, Guadalajara, Jalisco

[ Municipio de Guadalajara

W Manzanas

0 500 1,000m

11. Estacién Washington

Figura 3 Plano Ortogonal.
Fuente: Laboratorio de Sistemas de Informacién Geogrdfica para el Andlisis Territo-
rial y Urbano (LASATU, 2024).
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C) La construccién y usos de suelo
En cuanto al Gltimo elemento a analizar que es el C) La construcciény
usos de suelo, se registra que durante la construccién de la Linea 1 del
Tren Ligero, se enfrentaron significativas transformaciones fisicas en el
trazado de las calles. Era necesario contar con una vialidad lo suficien-
temente amplia para que la linea pudiera pasar, especialmente porque
en el centro de la ciudad la mayoria de las calles eran muy angostas.
Asi, se decidio crear la Calzada Federalismo. Para esto, desaparecieron
las calles Moro y Escobedo, junto con cientos de casas, dando paso a la
construccién del tinel que albergarfa el metro (ver llustracion 1).

| ———
+  Templo El Refugio
L Calz. del Federalismo Nte.
+  Corredor Boténico El Reft

E——— IlE "

1944

llustracién 1. Transformacion fisica del trazado de la calle.
Elaboracién propia a partir de la Imagen Satelital 1944 y 2024 del IiEc.

Una huella notable hasta la fecha, es el de la Parroquia Nuestra Sefiora
del Refugio, que inicialmente se planted derribar para construir ahi la
estacion El Refugio. Sin embargo, la oposicién de los feligreses evito
su demolicion, por lo que la estacion se ubico a unos metros adelante
del templo, dejando la parroquia en el camellon central de la avenida
(ver llustracién 2). Este caso fue estudiando por la Junta General de
Planeacion y Urbanizacién del Estado (JoPuE) y el Instituto Nacional
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de Antropologia e Historia, dado que el edificio data del Siglo XVIII. Se
realizaron intervenciones en sus enjarres y se llevaron a cabo trabajos
de mantenimiento para su preservacion.

llustracidn 2. Parroquia Nuestra Sefiora del Refugio, foto afio 1974, 1975 y 2024.

La Calle Escobedo con la  Desaparece la Calle Moro Sin destruir la Parro-
Parroquia Nuestra Sefiora  y Escobedo creando asi'la  quia Nuestra Sefiora del

del Refugio del Afio de Actual Calzada Federa-  Refugio que se encuentra
1974. lismo Eje Norte Sur (Hoy ~ hoy en medio de la Cal-
actualmente la Avenida  zada Federalismo con el
Federalismo), obras de la sistema de Tren.

construccién del Tunel Eje
Norte y Sur de la Estacién
El Refugio del Afio de
1975.

Fuente: http;//guadalajararutastransporte.mex.tl/622728_tren-ligero--siteur--ori-
gen.html

Otra transformacion notable en el trazo de las calles fue el despla-
zamiento del edificio de La Central de Teléfonos de la Compania Te-
lefonica y Telegrafica Mexicana, una construccion de 1929. En 1950,
este edificio tuvo que ser removido 11.83 metros para alinearse con
el proyecto de ampliacién de la avenida Juarez. La demolicién no era
una opcién, ya que esto hubiera significado la suspension del servicio
telefénico en Guadalajara durante dos afios. El ingeniero Jorge Matute
Remus desarroll6 un ingenioso sistema de rieles y rodillos para reali-
zar esta hazafa, permitiendo el traslado del edificio sin interrumpir el
servicio telefénico (ver Ilustracion 3).
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Fuente: Elaboracién propia lasatu.

Fuente foto: Eduardo Alberto Cdrde-
nas Gémez.

llustracién 3. La Central de Teléfonos de la Compafia Telefénica y Telegrdfica Mexi-
cana. Imagen Satelital 1944, 1961y 2005 (liEG).

En cuanto a la densidad de poblacién 2020 por km2, se observa en
la zona centro de Guadalajara, dentro del Perimetro A, una densidad
baja, con algunas manzanas sin registro de habitantes, principalmente
sobre la avenida Fray Antonio Alcalde desde la avenida Hidalgo hasta
la avenida Juarez. Se aprecia una mayor densidad poblacional en las
inmediaciones de las estaciones Refugio y Mexicaltzingo del Tren Li-
gero, a excepcion de la estacién Judrez, que no presenta densidades
significativas (Ver Mapa 1).
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DatoS NULL .o 33 manzanas (4.21%)
0 Personas por Km2.................... 132 manzanas (16.87%)
122,000 Personas por Km2.............. 66 manzanas (8.43%)

2,000 a 10,000 Personas por Kmz2......279 manzanas (35.67%)
10,000 a 20,000 Personas por Km2.....227 manzanas (29.02%)
20,000 a 30,000 Personas por Km2.....37 manzanas (4.73%)
30,000 a mas Personas por Km2........... 8 manzanas (1.02%)
Total de las manzanas................ 782 manzanas (100%)

Mapa 1. Mapa de Densidad de Poblacién, 2020.

Linea 1 del Tren Eléctrico Urbano de Guadalajara GUADALAJARA JALISCO - MEXICO  RADIO DE ESTUDIO 1 KM
nsidad de poblacion 2020. Personas por Km2

50 500m Eaborsdo por of Labertoro s do Inomasén Gaborerca | Anaiss Tomiorisl y Urbano (LASATU, 2u2s)  Dales Nul:Manzan =
Z0 0. et nstho bcional do s a Wiradatos d los. Censos y Contoos do Peplacién y ienda, Prnopales S rfornaciin de!
L J ul AGEB y. 2010y 2020. Cansos 2010 yla 2020

En el Mapa 2 se logré representar la relacion espacial entre la tasa de
crecimiento poblacional de 2010 a 2020, las actividades econémicas del
2023y las fincas patrimoniales en el Perimetro A. Segun la «Guia Arqui-
tectonica Esencial Zona Metropolitana de Guadalajara» de la Secretaria
de Cultura (2007), en el Perimetro A se identificaron 122 fincas patrimo-
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niales. La mayor presencia de estas fincas se encuentra en el centro de
Guadalajara, en las manzanas cercanas de la Av. Fray Antonio Alcalde,
desde la Av. Hidalgo hasta la Av. Juérez, con un total de 33 fincas (2705%).

En cuanto a la informacion de las manzanas, se contabilizaron un
total de 791, de las cuales 33 (4.17%) tienen Datos NuLL (manzanas que
desde el Censo 2010 y/o 2020 no tenian informacién de la poblacién).
Ademas, 122 manzanas (15.42%) no cuentan con cambio de pobla-
cién entre 2010 y 2020, 235 manzanas (29.70%) experimentaron un
crecimiento de la poblacién y 401 manzanas (50.69%) mostraron un
decrecimiento poblacional en el mismo periodo.

El decrecimiento de la poblacién entre 2010 y 2020 en 401 manzanas
se distribuye de la siguiente manera: una pérdida del -1% a -33% en
251 manzanas (62.59%); del -34% a -66% en 88 manzanas (21.94%); y
del -67% al -100% en 62 manzanas (15.46%).

Por otro lado, el crecimiento de la poblacién entre 2010 y 2020 en 235
manzanas se clasifica asi: un aumento del 1% al 33% en 142 manzanas
(60.42%); del 34% al 66% en 35 manzanas (14.89%); del 67% al 100%
en 21 manzanas (8.93%); del 101% al 200% en 24 manzanas (10.21%);
y del 201% al 4,740% en 13 manzanas (5.53%).

Para la representacion de las actividades econémicas, se cred un
mapa de calor que muestra una alta concentraciéon de comercios y
servicios los corredores de las Av. Juarez-Javier Mina y Fray Antonio
Alcalde en 2023.
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Mapa 2. Relacién de la tasa de crecimiento poblacional 2010 al 2020 y actividades
econémicas 2023.

Linea 1 del Tren Eléctrico Urbanc de Guadalajara GUADALAJARA JALISCO - MEXICO  RADIO DE ESTUDIO 1 KM
Relacion de la tasa de crecimiento poblacional 2010 al 2020 y actividades econémicas 2023
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Comentarios finales (conclusion)

La ciudad de Guadalajara experimentd una evolucién préspera en su
emplazamiento histérico y transporte, pero al optar por la modernidad
se ignoraron los avances previos que habian quedado estancados por
la falta de evolucion en el transporte existente, el cual habia sido parte
integral y habia condicionado la ciudad. Sin embargo, como parte de un
plan integral con la vision de «Humanizar la ciudad», se implementaron
mejoras como la integracién de amplias aceras, disefio de un arroyo
vial y laimplementacién de una red de transporte masivo.

Aungue en el plano no se observa una intervencién sustancial con
respecto a las areas circundantes, si se llevaron a cabo algunas mejoras
medioambientales y de conservacion patrimonial, especialmente en
edificaciones de caracter publico como en la Parroquia Nuestra Sefiora
del Refugio, Corredor Botanico El Refugio, el parque Revolucion y otras
construcciones, con el propésito de fortalecer el barrio.
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En cuanto a la construccién y el uso de suelo, la disposicion cerrada no
se modifico, lo que resulté en un despoblamiento gradual y una dismi-
nucién del area residencial en favor de usos comerciales y de servicios.
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