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Las lineas del deseo se han definido como aquellos caminos alternos que los peatones
prefieren tomar para ir de un lugar a otro en vez de usar los recorridos impuestos
por un disefio racional. El registro fisico que dejan estas lineas por la ciudad da
cuenta de cémo la arquitectura y el disefio urbano son conquistados e interpretados
por la experiencia humana. Sobre esta base, el presente articulo espera incorporar al
debate de la movilidad espacial aquellas experiencias de deseo que los peatones
tienen en sus recorridos diarios por la urbe. Teniendo como caso de estudio una zona
de la ciudad de Quito (Ecuador) se adopté una estrategia metodoldgica de base
cualitativa, vinculando a su vez técnicas de andlisis espacial. Los hallazgos
encontrados cuestionan como se relaciona el disefio del espacio publico con la
experiencia cotidiana y analizan cémo las lineas del deseo deben ser un aspecto
estratégico por incluir en una planificacién con perspectiva humana y en los estudios
urbanos debido a su importancia material y vivida.

Palabras clave: espacio publico; lineas del deseo; movilidad espacial; peaton;
psicogeografia

Cartography of desire:
Design, friendliness and pedestrians in the city of Quito

The desire lines have been defined as those alternative paths that pedestrians prefer
to take to go from one place to another instead of using the routes imposed by a
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rational design. The physical record that these lines leave for the city shows how
architecture and urban design are conquered and interpreted by human experience.
On this basis, this article hopes to incorporate into the debate of spatial mobility
those experiences of desire that pedestrians have in their daily journeys through the
city. Taking as a case study an area of the city of Quito (Ecuador), a qualitative-based
methodological strategy was adopted, linking in turn spatial analysis techniques. The
findings question how the design of public space relates to everyday experience and
analyze how the lines of desire should be a strategic aspect to be included in planning
with a human perspective and in urban studies due to their material and vivid
importance.

Key words: public space; lines of desire; space mobility; pedestrian;
psychogeography

Introduccion

Desde los estudios clasicos del siglo XX hasta la actualidad, el espacio publico ha
sido uno de los temas en los cuales los estudios urbanos han centrado su atencién.
Dicho espacio se ha ido entendiendo como el lugar mas representativo del modo de
vida urbano y a su vez, como el escenario mas distintivo de disputa social (Bodnar,
2015). Pese a sus variaciones a través del tiempo, en él ha confluido la aplicacién
de discursos y practicas hegemonicas que combinan diversos factores étnicos, de
clase, de género y de disefio que influyen en su uso y en el comportamiento de los
habitantes en sus desplazamientos cotidianos. En todo caso, la intervencion
urbana, actuando bajo ciertos discursos normativos, se ha encargado de proyectar
al usuario del espacio publico bajo determinados parametros.

Especificamente, los parametros racionales y modernistas del disefio urbano desde
los Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna (CIAM) se posicionaron
como ejes problematicos del espacio publico debido a su interés por generar un
orden en la ciudad. Los modernistas, por ejemplo, sobre esta pretension de ordenar
la urbe, asociaron el disefio de esta con un consumo organizado y monofuncional.
De la misma manera, en la actualidad los nuevos disefiadores tienden a privilegiar
la rentabilidad del capital y la apropiaciéon exclusiva del espacio por algunos
sujetos particulares (Bodnar, 2015).

Las criticas sobre este tipo de disefio argumentan que la prediccién de orden y
control del espacio no reconoce, por un lado, al conjunto armoénico y
(des)ordenado de composiciones diversas elaborado por los peatones (Jacobs,
2011), y por el otro, a la esfera publica de la vida civil que se desarrolla en la calle
(Holston, 2008). Por tanto, se reconoce que al disefio racional se le escapan de su
vision aquellas situaciones estratégicas de pequefia escala que se generan desde
abajo y que definen el marco de actuacion de la experiencia urbana. Es decir, los
planes de disefio urbano a menudo son incapaces de prever las necesidades y
patrones de usos futuros que verdaderamente desarrollan los habitantes, aquellos
con los que aumentan y alteran los significados preconcebidos de la trama urbana.
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En el escenario contemporaneo hay propuestas que, por un lado, posicionan al
peaton y a la escala humana en el espacio (Gehl, 2006), y por el otro, se enfocan en
las practicas de territorializacion y desterritorializacion impulsadas desde el
cuerpo y el deseo (Ansaloni y Tedeschi, 2016; Hillier, 2011). Ambas propuestas se
enmarcan en la discusion de cdmo ciertos lugares del espacio publico son negados
por una deformacién de la ciudad a causa del urbanismo funcionalista (Borja,
2000). Ademas, reconocen a los lugares de encuentro y desplazamiento como el
mas importante equipamiento de la ciudad, donde la mercancia mas importante es
el intercambio social y el afecto, por encima del ego de las piezas urbanisticas y
arquitectonicas.

Estas posturas apuestan por un disefio y una planificaciéon que reconozcan que la
experiencia cotidiana de vivir la ciudad estd mediada por una multiplicidad de
deseos generados por parte de los mismos peatones. Para referirse a los deseos en
la ciudad, como en otra diversidad de espacios, Bachelard (2010) en los afios
cincuenta propuso el término “lineas del deseo”, con el cual entendia a aquellos
caminos alternos que los peatones prefieren tomar para ir de un lugar a otro en
vez de usar los recorridos impuestos. De acuerdo con este autor, la trayectoria de
estas lineas ocurre a través de parques, vias, aceras y obstaculos, y se vuelven mas
intensas cada vez que generaciones de peatones las atraviesan y las transforman
en una ruta evidente que representa su forma de deambular la ciudad.

Considerando lo anterior, es necesario preguntarse entonces ;como se relaciona el
disefio urbano con la experiencia cotidiana de los peatones en la ciudad? Para
responderla se plante6 un estudio exploratorio en la ciudad de Quito (Parroquia de
[fiaquito), a partir del cual se busco analizar aspectos del disefio del espacio
publico y la presencia de las lineas del deseo que se construyen alrededor de élL
Para resolver la cuestion sefialada, se ha estructurado el documento en cuatro
partes. En la primera se construye una entrada analitica al tema a partir de tres
enfoques. En la segunda se describe brevemente el planteamiento metodolégico y
en la tercera se presentan los principales hallazgos que ha producido la
investigacion. Finalmente, se explica la relacién entre las lineas del deseo y la
movilidad espacial.

Discusion teorica

Existe un campo interesante de aplicacion del término lineas del deseo en varias
disciplinas, las cuales han usado su significado original para interpretar diversos
fenomenos en el mundo del software (Van der Aalst, 2014), en el analisis cultural
(Fleming, 2009) o en la investigacidén clinica (Dwan y Magin, 2008). Mas alla de sus
diferentes usos, con este término se ha otorgado un gran peso a los deseos y a la
subjetividad de los consumidores, quienes se traducen en usuarios de la red, la
infraestructura cultural o la indagacion cientifica.

Una vez reconocida la versatilidad del término, este estudio lo emplea
remitiéndose exclusivamente a su acepcidn en el espacio urbano. Para ello, se ha
realizado una entrada analitica desde los aportes explicativos del disefio urbano,
las practicas de caminar y las discusiones generales sobre el deseo.
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En primer lugar, se asume que el disefio urbano es un aspecto crucial que incide en
el disfrute de la vida urbana (Gehl, 2006). La literatura ha referenciado que el
comportamiento del peatén y los itinerarios para caminar se encuentran mediados
por diversos componentes objetivos del disefo, tales como la disposicion de los
edificios, la actividad comercial en las aceras, la seguridad, la comodidad que
brinda el entorno construido para distintos grupos sociales (Borst et al., 2009;
Zacharias, 2001), y su accesibilidad (Lofti y Koohsari, 2009), entre otros. Las
cualidades subjetivas del entorno urbano también han recibido atencién para
comprender cdmo el disefio de las calles influye en la practica del caminar (Ewing
y Handy, 2009; Owen et al., 2004) y la percepciéon de quien camina (Ariffin y
Zahari, 2013).

Debido a la importancia del espacio publico en la ciudad, este debe contar con un
disefio que no solo ofrezca buenas condiciones para el peatén, sino que también
potencie la convivencia, la vinculacion de grupos tradicionalmente excluidos y la
exaltacion de estados mentales y emocionales durante los desplazamientos. Para
lograr este cometido, se ha reiterado en la dimensién humana que deberia tener el
disefio de la ciudad, donde se incluyan aspectos como la accesibilidad, la escala, la
seguridad, el mobiliario y la vegetacion. La idea motora que orienta esta propuesta
apuesta por cambiar el paradigma racional con el que se piensa la ciudad, para
pasar a un disefio que reconozca la existencia de diversos actores que se desplazan
en la ciudad.

En efecto, la practica del disefio urbano hasta hace pocas décadas se centré casi
que exclusivamente en planes que vinculan al transporte motorizado como unico
actor dentro de la ciudad. Las criticas recientes de la literatura rechazan esta
practica en la que los espacios se piensan y construyen alrededor del vehiculo. En
cambio, desde una visién integral de la movilidad, esta literatura apela por incluir
también la movilidad no motorizada y el comportamiento de ciclistas y peatones
(Orellana, Hermida y Osorio, 2017). Es decir, para que diversos actores se
consideren de manera relacionada en los temas de movilidad y espacio publico. En
este articulo consideramos la importancia de esta vision integral para estudiar los
impactos del disefio urbano en los distintos actores, pero hacemos énfasis en el
peaton para evidenciar su relacién con el entorno urbano

Lo anterior cobra sentido cuando entendemos que la ciudad, asi como sus calles,
son mas que espacios fisicos y disefios materiales. Por tanto, concebimos que las
practicas de caminar resultan también un enfoque importante para entender esta
relacién entre peatdn y espacio urbano. Es esta la segunda entrada analitica que
proponemos para el estudio de las lineas del deseo. Esta idea la han planteado
diferentes autores (ver, por ejemplo Jacobs (2011) y Debord (1999). Al respecto,
se ha sefialado que a una ciudad la define su gente y sus movimientos constantes y
se ha propuesto que sus calles son lugares de memoria y trueques de palabras, de
deseos y de recuerdos (Calvino, 2010), de itinerarios peatonales con identidad
propia (Lynch, 1981), de maneras de hacer o de practicas de apropiaciéon (De
Certau, 1999).

Asi, se remite a una ciudad de gente que camina, cuyos desplazamientos segun la
psicogeografia estan cubiertos en la mayoria de los casos por recorridos aleatorios

Cevallos Arauz y Parrado Rodriguez, Quid16 N°10 - Dic. 2018 - May. 2019 (210-229) 213



1 REVISTA DEL AREA DE ESTUDIOS URBANOS a o
1 I G GERMAN
UID DIL NSTITUTODE IVESTIGACONGS GO Garu, Espacio abierto

y sin rumbo fijo (las derivas) provistos de practicas transgresoras y busquedas
emocionales en las cuales el dato urbano es recolectado a través del cuerpo (Ellard,
2016; Barbeiro, 2015). Desde la psicogeografia, por ejemplo, se apela por concebir
una ciudad que logre entrar en resonancia con el estado mental de quien camina y
que permita su paso ininterrumpido a través de caminos y ambientes diversos.
Pese a lo anterior, la practica de la planificacion y el disefio urbano ain no logra
entrever como los lugares influyen la experiencia mental del peatén, postergando
de esta manera la construccion de espacios para el desarrollo de recorridos
emocionales, afectivos o aleatorios en la ciudad.

Inclusive, estos recorridos de los peatones aun no son totalmente reconocidos por
las propuestas de disefios que abogan por espacios amigables o caminables. La
amigabilidad, asi como la caminabilidad, son adjetivos con los cuales se ha definido
el grado de aceptacion que tiene un espacio dado para permitir que la gente
camine, reconociendo sus intereses y generando un espacio propicio para hacerlo
(Moudon et al, 2006). La literatura se ha concentrado en recomendaciones
arquitectonicas y urbanisticas para producir calles amigables (Hurtado, 2016),
considerando caracteristicas del entorno construido, usos del suelo, destinos y
distancias (Gunn et al., 2017). Sin embargo, la misma literatura no logra incluir la
faceta de afectividad que tiene el caminar en la ciudad. De esta manera, en este
articulo sostenemos que la caminabilidad no reside inicamente en la adecuacién
material de los espacios, sino también en la cualificacion subjetiva y el deseo que
realizan sus usuarios.

Asi, en tercer lugar, vemos la necesidad de relacionar la teoria del deseo con los
movimientos cotidianos del peatén. Cabe recordar que la idea de deseo en
Bachelard (2010) ha tenido una construccién tedrica interesante que ha girado
alrededor de su fuerza como concepto explicativo. Siguiendo a Deleuze (2006)
desde Spinoza se entendié que el deseo constituye un elemento fundamental en las
relaciones que establecen los seres humanos entre si y con el mundo que los rodea.
El deseo es la esencia misma del hombre, su naturaleza, con la cual se vincula el
cuerpo hacia cualquier esfuerzo, impulso, apetito y afecto. Para Spinoza, los
cuerpos no desean algo porque es bueno per se; mas bien, lo consideran bueno
porque lo desean y asi el deseo lleva en si su propio juicio. Discusiones posteriores
de Deleuze y Guattari (2002) reiteraron el poder aclarador de este término,
entendiendo al deseo como resultado de una produccion en conjunto, que radica
en que no es Unicamente un objeto lo que se desea, sino todos los elementos
concatenados que vienen con él.

Las discusiones recientes de la planificacién urbana, sustentadas en paradigmas
posestructuralistas, han descubierto la potencialidad que brinda la teoria del deseo
para generar procesos mas conscientes del comportamiento de esta esencia
humana en la ciudad. Deseos y cuerpos son los que definen el consumo, uso y
desplazamiento por el espacio urbano. Asi, son estos deseos los que el planificador
y disefiador urbano deben interpretar. Sin embargo, esta interpretacion podria
asumir varias posturas. En primer lugar, las que intentan comprender el deseo en
clave de relaciones de poder (Ansaloni y Tedeschi, 2016). En segundo lugar, las
que apelan por una planificacién producida a través de los deseos (Hillier, 2011) Y
en tercer lugar, aquellas mas radicales que rechazan el control sobre el deseo a
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partir de la planificacion (Purcell, 2013). Particularmente, para objetivos de este
articulo, las lineas del deseo se encuentran mas en sintonia con los argumentos de
la primera postura debido a que ésta vincula los conflictos y pugnas que suceden
en el marco de las relaciones e interacciones en el espacio publico.

De esta manera, tanto en el plano teérico como en las propuestas de planeacion y
disefio de espacios para el deseo, se piensa que su ejercicio se encuentra lejos de
responder a un disefio racional y normativo. Los caminos alternos hacen parte de
la cotidianidad del deseo del peatén en el espacio publico; una dimensién clave
para entender que la ciudad es un hecho producido socialmente y en constante
mutacién. En esta produccién, como tratamos de discutir en este apartado, se
encuentra como un aspecto crucial el disefio urbano que, dependiendo de sus
condiciones, influye en la practica de caminar y en las percepciones de quien
camina.

Teniendo en cuenta la entrada analitica que hemos realizado al término, las lineas
del deseo pueden ser explicadas como desplazamientos y caminos alternos
compuestos por busquedas corporales, emocionales y afectivas. Esta definicién no
evade también el componente instrumental de estos caminos: aquel que expresa
mas la intencién del cruce rapido, util y practico. En el espacio urbano, los
hacedores de estos caminos son peatones y ciclistas (sin desconocer la existencia
de otros actores), quienes a través de su comportamiento y deseo construyen rutas
con las cuales se hace evidente su forma de deambular la ciudad. Sin embargo,
estas rutas -ya sean afectivas o instrumentales- suelen generar conflictos en la
interaccién en el espacio publico, terreno en el que se exige la conciliacion de
demandas de sus actores para permanecer en el mismo lugar y tiempo (Ansaloni y
Tedeschi, 2016: 324). En todo caso, las lineas del deseo resultan ser caminos
interpretados como buenos por sus hacedores, porque son esos los que se desean
transitar y no otros. Asi mismo, estas lineas son siempre un proceso colectivo y no
un producto final; es decir, estdn en constante reelaboracion de acuerdo a los
intereses de las generaciones de hacedores que las atraviesan. De la misma
manera, expresan la esencia misma de la practica y percepcion de transitar sobre
un conjunto de elementos arquitecténicos y urbanisticos con los cuales se cruzan
los cuerpos.

Valiéndonos de esta definicidn, en los siguientes apartados se discute como el
entorno construido incide especificamente en el comportamiento del peatdn.
Asumiendo a este como un hacedor de lineas del deseo, se muestran los caminos
alternos que se producen en un area de la ciudad. Esto sin obviar la relaciéon con
otros actores del espacio publico.

Breve estado del arte temdtico

Existen diversos casos analizados a partir de la perspectiva de las lineas del deseo.
Los estudios se concentran, principalmente, en ciudades europeas vy
norteamericanas. Por ejemplo, para la ciudad de Chicago, ingenieros del transporte
usaron estas lineas para descubrir trayectos alternativos de los usuarios
(Throgmorton y Eckstein, 2000). Asimismo, otros estudios dieron cuenta de las
lineas generadas por usuarios de bicicleta en las ciudades de Montreal (Wexler y
El-Geneidy, 2017), Amsterdam (Imbert y te Brommelstroet, 2014) y Copenhague
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(Axiente et al., 2015). En los hallazgos anteriores se recomienda la adopcién de una
vision de buenas practicas y la construcciéon de disefios apropiados para el
comportamiento de los pasajeros de transporte publico y ciclistas,
respectivamente. Igualmente, en algunas urbes de América Latina, como Bogot3, el
sistema de mapas de la ciudad ha reconocido ciertos recorridos alternos
visibilizados en sobre diferentes superficies!.

En este sentido, reflejar cartograficamente las lineas del deseo se convierte en una
herramienta interesante que tienen las ciudades para explorar aquellos recorridos
alternos que los peatones realizan en el espacio publico, puesto que a partir de este
registro los planificadores y disefiadores urbanos pueden obtener una visiéon
reveladora para mejorar la experiencia humana en la ciudad. Asi, en este articulo
se apela por la necesidad de construir una cartografia del deseo a través de la cual
se reconozcan estas practicas de caminar, pensando en articular el diagndstico de
los caminos alternos con propuestas de disefio que reconozcan dichas practicas.

Metodologia

El disefio de la investigacion adoptd una estrategia metodolégica de base
cualitativa para generar datos utiles dentro del marco del urbanismo y las
emociones del peatdn, vinculando a su vez técnicas de analisis espacial. Se
disefiaron dos instrumentos de investigacion: uno de recoleccion de datos
cualitativos y otro de datos espaciales. Se eligi6 como unidad espacial de analisis
una porcion del territorio de la Parroquia de Ifaquito, en el hipercentro de la
ciudad de Quito (figura 1), debido a la gran cantidad de flujos de personas y
actividades que concentra. Cabe mencionar que esta zona de la ciudad formé parte
del primer Plan Regulador de Quito disefiado por Jones Odriozola en 1945; un plan
que concibi6 a esta area bajo pardametros racionales, estéticos y en pro del
automavil.

Figura 1. Unidad espacial de analisis

UBICACION:

QUITO, SECTOR INAQUITO
UNIDAD DE ANALISIS (970m2)
S,

AV. DE LOS SHYRIS
v ,,’»v

! (http://mapacallejero.bogota.gov.co/mad /vm.php)
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Fuente: Google Earth. Elaboracién propia.

Como unidades de estudio se escogieron a las veredas, parterres, plazas y parques
que se encuentran dentro de los cuadrantes sefialados en la figura 2. Estos
cuadrantes fueron establecidos debido a que presentan similitudes en su interior y
varias diferencias entre si. Las similitudes se definieron en funcién del movimiento
peatonal y las diferencias se delimitaron en relacion al entorno construido.
Finalmente, nuestro sujeto de estudio fueron exclusivamente los peatones en
estado de transito. No se consideraron otro tipo de actores (por ejemplo
comerciantes o ciclistas) debido a que su registro en el espacio requeria de
tiempos de observaciéon mas prolongados.

Se realizaron doce ejercicios de observacion durante distintos horarios y dias de la
semana, en los cuales se aplicé el instrumento de recoleccién de datos cualitativos.
Posteriormente, la informaciéon recolectada fue procesada para ser representada
cartograficamente. Al final, se registré la informaciéon en un instrumento de
andlisis con las principales conclusiones que arrojaron la observacién y la
representacion espacial.

Figura 2. Unidades de estudio

ANALISIS VEREDAS Y PARTERRES

CUADRANTE 1
CUADRANTE 2
I CUADRANTE 3

(ACIONES UNIDAS

AV-N ACIONI

\
\ A R Y

Fuente: Google Earth. Elaboracién propia.

Los enfoques teoricos considerados en la investigacion permitieron la construccion
de siete dimensiones de analisis, con las cuales se busco inquirir sobre el disefio, la
caminabilidad y las lineas del deseo del peatén en las distintas unidades de
estudio. Para la definicibn de estas dimensiones se integré la discusion
metodoldgica de Alfonzo (2005), Pozueta, Lamiquiz y Porto (2009) y Talavera,
Soria y Valenzuela (2014), quienes incluyen en sus estudios como aspectos
condicionantes de la movilidad peatonal a la accesibilidad, la seguridad, el confort
y el atractivo. Asi, a partir de esta discusion, cuatro de las dimensiones planteadas
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recogen informacién con respecto a datos generales, seguridad, accesibilidad y
confort de la zona de estudio (tabla 1).

Las otras tres dimensiones propuestas inquieren sobre el verde urbano, el disefio y
los usos en el espacio publico (tabla 1). La consideracién de estas se sustenta a que,
respectivamente, el arbolado tiene efectos sobre el estado mental de los peatones
(Fuller et al., 2007), un disefio ergonémico puede estimular la relacién entre un
peaton y el entorno construido, y los usos explican como el espacio es socialmente
apropiado. Por tanto, estas dimensiones pretenden dar cuenta de la influencia que,
en esta zona de la ciudad, tiene el aspecto material del espacio publico en los
deseos de los peatones.

Tabla 1. Dimensiones de analisis

Dimension Definicion Indicadores
Caracter del area. Tipo de via.
Datos Aspectos generales de la . PO
. . Caracteristicas de la via y del
generales unidad de estudio
parterre. Ancho del parterre
Disefio Caracteristicas de disefio Senalizacion. Especializacién del
existentes espacio por funcion y por grupos
Aspectos esenciales para una | Accesos preferenciales. Barreras
Accesibilidad | movilidad peatonal inclusiva | arquitectonicas. Pavimentos
y caminable tactiles. Limites
Sensaciones de agrado fisico . : s
o Material. Sensaciones. [luminacion.
Confort y psicoldgico que ofrece el

R Mobiliario. Recreacién. Servicios
diseno

Elementos de naturaleza
urbana que promueven
caminabilidad

Existencia de verde. Arbolado.

Verde urbano -, iy
Funcién de la vegetacion

‘s . Medios motorizados.
Proteccion existente del

Seguridad o . Contaminacion. Factores
disefio urbano para el peaton . . -
ambientales. Presencia policial
Tipo de poblacion v usos Actores. Presencia caminos
Usos p p y alternos. Manejo del cuerpo.

sociales existentes . .
Tiempo de uso. Destino

Fuente: Elaboracion propia

Particularmente, el registro de las lineas del deseo se evidencié a partir de la
dimension de usos. Con ella se preguntd sobre el tipo de poblacién que usa el
espacio publico y los usos sociales que se producen en él. Luego de abarcar las
demads dimensiones, los ejercicios de observacion realizados se preocuparon en
registrar durante varias horas el comportamiento y las trayectorias del peatén en
el espacio. Se hizo énfasis en identificar los caminos alternos que estas trayectorias
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producian, tanto en areas verdes como en superficies duras. De la misma manera,
se observd el manejo del cuerpo del peaton y el tiempo de transito implementado
en la realizacidn de estos caminos.

Tanto el cuerpo como el tiempo se asumieron como indicadores de goce de la
trayectoria, con los cuales el peatén se podria enfocar en la blisqueda emocional o
en el uso instrumental de la linea del deseo. Asi, una trayectoria en la que el peatén
hiciera un recorrido lento, con el cuerpo atento, indicaba un estado de resonancia
con el entorno. En cambio, un recorrido de un peatén corriendo, con el cuerpo
resguardado y sin prestar atencion al entorno, denotaba un cruce rapido, util y
practico de la linea. La premisa con la que se trabajé estos supuestos sostiene que
es a través del cuerpo como se territorializan y personalizan los estimulos del
entorno, y es a partir del tiempo que se puede disfrutar o mostrar estos estimulos
en el espacio (Ansaloni y Tedeschi, 2016).

De la misma manera, en la observacion de esta dimensidn se presté importancia al
destino de los peatones. Luego de su trayectoria por la linea, se identificaron los
puntos de llegada en el mismo espacio, siendo posible diferenciar dentro de estos a
estaciones de buses, parques, edificios, oficinas, locales comerciales, entre otros.
Estos destinos develan cémo el peatén previamente decide los caminos alternos
segln su conveniencia o disfrute.

Hallazgos

La metodologia aplicada permitié evidenciar aciertos y desaciertos del disefio del
espacio publico en cada cuadrante. Siguiendo el plano de las unidades de estudio
presentado en la figura 2, el primer cuadrante corresponde al tramo comprendido
entre la Avenida (Av.) 6 de Diciembre y Av. De los Shyris. El segundo va desde la
Av. de los Shyris hasta la Av. Amazonas, y el tercero se encuentra entre la Av.
Gaspar de Villarroel y la Calle Japén. Los ejercicios de observacién develaron lo
siguiente para cada uno de ellos.

El primer cuadrante estd ubicado en una zona comercial y de oficinas, con amplias
vias tanto vehiculares como peatonales. Desde el Plan de Odriozola de 1945, este
tramo fue planificado con el objetivo de servir como boulevard para la ciudad. En
este sentido, se encontr6 que en cuestion de disefio cumple con la mayoria de los
parametros que brindan una buena experiencia al peatén, como es la sefializacion
y la distincién del espacio por funciones. De igual manera, en cuanto a la
accesibilidad, se hallé que se consideraron criterios para proteger al peatén de los
medios motorizados, como por ejemplo, el establecimiento de limites claros, la
definicion de accesos preferenciales, entre otros. No obstante, se reconocié que
ocurren desaciertos en las dimensiones de confort y verde urbano, ya que dentro
de la planificacion del boulevard el arbolado esta cumpliendo una funcién mas
ornamental que ecolégica, y los artefactos urbanos y puntos de fuga no apelan a
estimular los sentidos y transitos de los peatones.

Con respecto a la dimension de usos, en esta unidad de estudio se encontr6 la
existencia de cruces peatonales entre aceras. Al cruzar de un lado a otro los
peatones transitan a través del area verde del parterre. Aunque en el parterre
existe un sendero para uso peatonal y de ciclistas, paralelo a las aceras, este no es
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frecuentemente usado; en cambio, es atravesado para llegar al otro lado de la calle.
Igualmente, aquellos lugares destinados para el cruce (rampas y cebras, por
ejemplo), ademas de presentar discontinuidad entre los tramos, no son utilizados
por parte del peaton.

Ahora, por su parte, los cruces peatonales realizados en esta zona se realizan de
manera rapida, principalmente para evitar con ello el posible choque con autos y
ciclistas que transitan por la via. Esto varia en funcién de la hora del dia, ya que en
horas de la noche, cuando el flujo vehicular es menor, los peatones suelen transitar
de manera mas calmada. No obstante, durante todo el dia, las aceras que disponen
de caracteristicas de boulevard tienen una movilidad peatonal frecuente. En ellas,
los peatones caminan de forma lenta, en grupos o solitariamente, prestando
atencion a los elementos que hay a su alrededor, siendo la entrada al centro
comercial Quicentro uno de los atractivos mas llamativos.

El segundo cuadrante contintia con las caracteristicas del boulevard del primer
cuadrante. Sin embargo, en este tramo se pudieron evidenciar algunas carencias en
cuanto a disefo y accesibilidad, especificamente en temas de sefializacién y cruces
preferenciales para los peatones. El confort y el verde urbano en términos de
cantidad se pueden apreciar como suficientes. Empero, en términos de calidad los
elementos de estas dimensiones no cumplen con sus cometidos prioritarios como
controlar el nivel de escorrentia y proteger contra agentes contaminantes.

Los usos identificados en esta unidad estan asociados con la presencia de
mobiliario, el cual se encuentra distribuido de manera lineal por la acera. Debido a
que en las aceras es posible encontrar diversas bancas, éstas suelen ser utilizadas
para descanso o contemplacion; momento en el que el cuerpo de los peatones se
encuentra en estado de espera, previa o posteriormente a sus trayectos. De la
misma manera, las bancas tienden a ser apropiadas por grupos diversos que las
asumen como lugar de encuentro y conversacion. En ambos casos, los factores
asociados al clima determinan el uso del mobiliario, ya que en periodos de extremo
sol o de lluvia éste no es utilizado puesto que no cuenta con techado para la
proteccion.

Con respecto a las lineas del deseo, en este cuadrante éstas también se evidencian
en el parterre. A través de recorridos rapidos los peatones transitan de un lado al
otro, obviando en muchos casos los lugares destinados para el cruce, inclusive sin
considerar el paso por el puente peatonal que comunica a las aceras. Durante estos
recorridos, el peatén negocia su cruce tanto con ciclistas como con autos, para
evitar choques o accidente. Por otro lado, los caminos alternos también son
posibles de observar en el limite de las aceras, sobre pequeiias y lineales franjas de
areas verdes que existen paralelamente a la via. Estos caminos suceden a partir de
recorridos peatonales lentos, que se dan durante el momento de espera del
autobus, principalmente en horas de la mafiana y la tarde, ya que en la noche hay
un mayor uso de las paradas de bus.

El tercer cuadrante esta ubicado también en una zona comercial y administrativa,
aunque se diferencia de los demas cuadrantes en otras dimensiones. Por ejemplo,
en este tramo observamos una reduccion considerable en las anchuras de las
aceras y de las vias a pesar de ser una de las avenidas mas transitadas dentro de la
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ciudad. Existen ademas serios desaciertos en cuanto a confort y verde urbano,
dado que su existencia es practicamente nula, lo que acarrea dificultades para el
desarrollo de sensaciones de agrado fisico y psicolégico al momento del
desplazamiento. Estos anteriores desaciertos se traducen en una mayor presencia
de lineas del deseo tanto en areas verdes como en zonas duras del fragmento de
estudio.

En efecto, los desplazamientos y caminos alternos en este cuadrante son mas
pronunciados en comparacién a los otros dos. En horarios de la mafiana y la tarde,
los cruces peatonales entre aceras suelen ser abundantes. En cada uno de estos
cruces, ya sean realizados de manera individual o grupal, los peatones intentan
esquivar el intenso flujo vehicular que circula por la via. Pese a la existencia de
semaforos, estos no informan al peaton sino al auto, ademas tampoco estan
acompanados de pasos cebra legibles y rampas de acceso. Por este motivo, estos
lugares no son ampliamente utilizados y, en cambio, se forman sobre el parterre un
gran numero de lineas que develan el transito peatonal alterno. Durante los
periodos de observacidén, se detallé6 que este transito se realiza para llegar en el
menor tiempo posible al otro lado, evitando las distancias, el tiempo y los lugares
de cruce impuestos por los semaforos.

De manera transversal en los tres cuadrantes analizados, con relaciéon a temas de
inclusion en el disefio, se logro identificar que el espacio publico dista mucho de
ser incluyente, debido a la inexistencia de accesos y recorridos preferenciales para
personas con capacidades diversas y para los diferentes grupos etarios. Respecto a
la uniformidad de las aceras, no existe una continuidad ni en su conformacién ni en
sus materiales. Al respecto, se hallé que la presencia de varios desniveles a lo largo
de dichas aceras imposibilita un disfrute distendido del transcurrir. De igual
manera, se encontré que la mixtura de materiales tampoco permite prestar
atencion a otro tipo de elementos que pudieran enriquecer los trayectos
cotidianos; esto es, que los peatones al estar pendientes de los cambios en la acera
pocas veces pueden fijarse en los arboles, la sefializacién o las distintas actividades
que acontecen en el espacio.

En relacién con la dimension seguridad, el espacio es bastante ambivalente. En la
mafana en los tres cuadrantes existe un ambiente de seguridad, representado por
presencia policial y dinamicas econdmicas activas, lo cual permite deambular en el
espacio con mayor tranquilidad prestdndole atencién a otros estimulos del
entorno como la vegetacion y el mobiliario. Sin embargo, en horas de la noche, a
causa de la vocaciéon monofuncional y por falta de iluminacion, el espacio se torna
solitario e inseguro. De la misma manera, no hay protecciéon contra factores
ambientales mas alla de la que prestan algunas paradas de buses y arboles para
refugiarse de la lluvia. Finalmente, el tercer cuadrante, en comparaciéon con los dos
primeros, resulta ser en el que el peatén se encuentra mas expuesto e inseguro
frente a los medios motorizados.

Ahora bien, en relacién con estos aciertos y desaciertos del disefio se desarrollan
las lineas del deseo. Su registro sobre el espacio se posiciona como un
determinante para la experiencia cotidiana de los peatones en el lugar. En la
unidad de andlisis la mayor parte de lineas las encontramos sobre areas verdes y
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parterres, esto debido al desgaste que presentan estas superficies (figura 3).
También hay que mencionar aquellas lineas que se efectian sobre superficies
duras, las cuales tienen una mayor preponderancia en el cruce de calles y vias, que
fueron posibles de descubrir mediante repetidos ejercicios de observacién (figura
4).

Figura 3. Lineas del deseo sobre areas verdes

Fuente: Google Earth. Elaboracién propia
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Figura 4. Lineas del deseo sobre superficies duras y areas verdes

i cers

Fuente: archivo personal. Elaboracién propia

Las lineas sobre ambas superficies dan cuenta de cémo es transitada la zona
independientemente de los disefios realizados. El niimero de ellas es tan elevado
como el nimero de peatones que transitan por el lugar durante las distintas horas
del dia. Ademas, los caminos que se evidencian a través de ellas parecen responder
mas a desplazamientos instrumentales que afectivos. Los trazos alternos, como los
que se forman sobre los parterres para atravesar las vias, son producidos
mayoritariamente para llegar con prontitud a ciertos destinos de la zona de
estudio. Asi, son lineas que permiten llegar a tiempo y no indican paseo sino
traslado. Resultan ser mas funcionales que placenteras, exceptuando aquellas que
se forman paralelamente a las vias y aceras, ya que en estas no se visibiliza
exactamente la nocidn de tiempo sino la preferencia de espacio. En todo caso, pese
al caracter instrumental hallado de estas lineas, estas no dejan de ser recorridos
alternos provistos de practicas transgresoras con las cuales es forjada la
experiencia del peaton.

Del ejercicio anterior hemos cartografiado las lineas del deseo existentes para esta
zona de la ciudad (figura 5). Este constituye un primer acercamiento a aquellos
caminos alternos construidos colectivamente por los peatones con relacién al
disefo del espacio publico en el area de estudio. Vale aclarar que esta cartografia
devela ante todo la movilidad instrumental y no aquellas bisquedas emocionales
que plantean las derivas.
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Discusion final

En este articulo quisimos mostrar -a partir de los aportes explicativos del disefio
urbano, las practicas del caminar y la teoria del deseo- cdmo los caminos alternos
construidos por peatones se encuentran en estrecha relacion con las
caracteristicas del entorno urbano. Ciertamente, la planificacién y el disefio urbano
de corte racional siguen sin entender la versatilidad de la movilidad en la ciudad,
en la que no solo ocurren desplazamientos motorizados, sino también de peatones,
ciclistas, entre otros actores. De manera general, la visidn integral de la movilidad
y, particularmente, el enfoque de las practicas de caminar permiten entender cdmo
la experiencia urbana estd mediada por movilidades y trayectorias peatonales.

Sin embargo, creemos que la experiencia mental del peaton en la ciudad adn no
estd incorporada en este debate. Por tanto, vemos factible la entrada analitica
propuesta para darle cabida a las experiencias de deseo, las busquedas
emocionales e instrumentales, que también hacen parte de los recorridos por la
ciudad.

De la misma manera, el planteamiento metodolégico adoptado es util para
contemplar cOmo estas experiencias se materializan en el espacio. Las dimensiones
adaptadas de otros estudios que se preguntan sobre la practica de caminar,
ademas de ser herramientas para ver cémo incide el entorno urbano en los
peatonales, facilité incluso ver como estos ultimos lo interpretan y resignifican a
través del deseo. No obstante, al ser el deseo también un aspecto subjetivo de los
peatones, dificilmente los datos recabados con esta metodologia pueden descifrar
sus estados emocionales. Pensamos que estudios cualitativos, basados en la
aplicacion de entrevistas y grupos focales, pueden ampliar el conocimiento acerca
del comportamiento y los deseos del peatén en el espacio publico. Inclusive, los
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mismos podrian develar como estos actores cualifican sus experiencias y
trayectorias en la urbe.

En todo caso, los hallazgos encontrados con nuestra metodologia cuestionan cémo
esta pensando y qué tan amigable resulta ser el disefio del espacio publico con la
experiencia cotidiana de los peatones. Efectivamente, hay espacios disefiados
pensados para el transito peatonal, pero su disefio no es propiamente afectuoso
con la practica del caminar y los deseos de quienes caminan. En los lugares donde
es mas deficiente el espacio publico las lineas del deseo son mas numerosas y
acentuadas. El peatén, en este sentido, se encuentra en una encrucijada en la
medida que camina por un entorno construido, que no es totalmente hostil pero si
resulta poco pensado para él (figura 6). Por tanto, la multiplicidad de lineas de
deseo encontradas visibiliza, por un lado, una conducta colectiva de la gente que
opta por escoger aquellos caminos que les resultan mas atractivos y efectivos y por
el otro, entrevé la relaciéon de tensién entre las acciones del peatdn, el disefio
urbanistico y su interaccién con otros usuarios del espacio publico, por ejemplo,
ciclistas.

Figura 6. Aciertos y desaciertos del espacio publico en la zona de estudio
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Fuente:

Asimismo, los hallazgos muestran al espacio publico como escenario de
negociacion y conflicto. Los peatones, como hacedores de caminos alternos, no son
los Unicos actores que expresan su deseo en la ciudad. Ciclistas y comerciantes, por
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ejemplo, construyen lineas del deseo a través de sus trayectorias. Estos actores, en
todo caso, tienen que negociar sus deseos entre si y, principalmente, con el
transporte motorizado.

De esta manera, es posible encontrar tres escenarios probables para las lineas del
deseo, tanto de forma particular en la zona de estudio, como de modo general en la
ciudad de Quito. El primero, hacer caso omiso de este tema y dejar que las lineas
continien como realidad paralela e invisibilizada del disefio actual. El segundo,
penalizar este comportamiento del peatdn, concibiendo que genera un conflicto
para el buen desempefio de la movilidad y el disefio en la ciudad. Y el tercero,
adaptar el disefio del espacio publico para que sea amigable con el peatén vy,
ademas, favorezca los comportamientos del deseo. Este tercer escenario es por el
que apelamos. Creemos que las lineas del deseo deben ser un aspecto estratégico
por incluir en una planificacidon con perspectiva humana y en los estudios urbanos
dada su importancia material y vivida.

De acuerdo con los estudios que abordan las lineas del deseo, una manera 6ptima
de disenar el espacio publico es no hacerlo desde una nocién racional, ya que ésta
no estd en funcién de garantizar la conducta humana natural, sino para su control.
Asi, en areas verdes basta con plantar césped y dejar que el desgaste informe sobre
donde deben estar los caminos. Aqui de lo que se trata es de no generar caminos
idealizados que nieguen o controlen la produccién conjunta del deseo, es decir, la
esencia humana, sino que aspiren a reflejarla. Ahora, con las lineas ya evidenciadas
sobre estas areas, basta con dejarlas ser, permitiendo con esto dejar testimonios de
los deseos del peaton. Con ello se logra ratificar la idea de que la ciudad es un
espacio vivido y en constante cambio, producto de practicas sensoriales y redes de
afecto y efectividad construidas a través del caminar.

En superficies duras, como calles pavimentadas y cruces viales, conviene
reflexionar y planear, por un lado, en clave de las derivas o los viajes no planeados
que propone la psicogeografia y, por el otro, a partir de los deseos que plantea la
planificacion de paradigma posestructuralista. Practicar la ciudad desde la
psicogeografia es atacar lo convencional, es destruir la manera en la que se ha
impuesto los recorridos en la ciudad, apostando por recorrerla buscando otro tipo
de emociones mas cercanas a la afectividad. Desde una visién posestructuralista
conviene considerar que el deseo del peatdn es la esencia humana en la ciudad, de
ahi que la planificacion pueda rechazar su racionalizacidn, es decir, que abandone
la idea de disefiar y construir lugares desde los planos sin inmiscuirse en el acto
humano de vivir la ciudad.

Asi, un disefio que contemple las lineas del deseo puede dirigir inconscientemente
a los viajeros a encontrar una experiencia en el espacio publico enteramente
partidaria con la sorpresa, con la exploracion del deseo, la busqueda emocional y la
recoleccion del dato urbano a través del cuerpo. En sintesis, que incite al peatén a
deambular por la ciudad. Es decir, a recolectar sensiblemente los contornos del
espacio, al cual se le traduce en conocimiento cotidiano, misterioso y donde
ocurren libertades y transgresiones continuamente, tanto colectivas como
individuales.
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