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ARTICULO 23, RESOLUCION #13 DE 1946.

“La Universidad no se hace responsable por los conceptos emitidos por sus alumnos en sus
trabajos de tesis. Solo velara porque no se publique nada contrario al dogma y a la moral
catdlica y porque las tesis no contengan ataques personales contra persona alguna, antes

bien se vean en ellas el anhelo de buscar la verdad y la justicia.
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fin tan tuya como mia.

Por inculcar en mi la curiosidad de aprender cosas nuevas y deleitarte con cada uno de mis
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Introduccion

Los esfuerzos por disminuir la brecha entre demanda e infraestructuras de movilidad han
llevado a la ciudad de Bogotd a la implementacion del sistema de transporte masivo
Transmilenio en zonas altamente consolidadas de una ciudad cuya poblacion crecié de
manera exponencial en medio siglo. Con un enfoque puramente técnico-funcional la
concepcion, el desarrollo y la operacion del sistema ha dejado de lado la integralidad que
debiera ser denominador de toda intervencion urbana. Es por esto que zonas como el area de
influencia de la troncal Caracas se han visto alteradas tras la implementacion de un sistema,
que relegd la prevision de los impactos que traeria consigo. Esto ha sumido al sector en un
estancamiento de su desarrollo, que comienza a evidenciar potencialidades de amerita la
proposicion de intervenciones en puntos relevantes a lo largo del area de influencia de la
troncal Caracas que contribuyan a la superacion del estancamiento del desarrollo y a la
recuperacion del caracter de centro urbano del sector.

La comprension de la ciudad como un proceso inacabado, que no se localiza ni antes ni
después del cambio sino como el cambio mismo, permite establecer un enfoque prospectivo
que direccione la posibilidad de realizar un proyecto urbano que supere la condicién de
estancamiento del territorio. El estancamiento, comprendido como la concatenacion de
impactos disimiles e incompatibles, es la situacion que se busca superar a través del
planteamiento de una serie de intervenciones estratégicas puntuales que prioricen la
intervencion de puntos neuralgicos en el area de influencia de la troncal Caracas. La
acupuntura urbana se establece como el método de intervencion en un area consolidada de
ciudad, de manera que las intervenciones puntuales tengan un caracter no invasivo y logren
activar puntos estratégicos dentro del territorio, reactivando zonas muertas y recuperando el
caracter de centro urbano del sector.



1. Problema
1.1. Enunciado del problema

Bogota es una ciudad cuyo desarrollo urbano ha estado sujeto al repentino crecimiento
poblacional que inici6 a mediados del siglo XX, tras una serie de sucesos politicos,
socioeconomicos y culturales que ocasionaron una migracion masiva de diferentes lugares
del pais hacia la capital. El aumento exponencial de la poblacion urbana, la cual pasé de estar
compuesta por 100,000 habitantes a tener alrededor de 7,000,000 en un periodo de tan solo
50 afios, desafio la capacidad urbana de la ciudad en multiples aspectos. El aumento
demografico en Bogotd, asi como en otras grandes ciudades de paises del tercer mundo,
generaria un aumento directamente proporcional en la demanda de transporte, ocasionado
por la descentralizacion de actividades y la aparicion de nuevos centros urbanos (Acevedo et
al., 1992). El ritmo acelerado de la evolucion de la demanda de transporte rebaso la capacidad
de oferta, generando un crecimiento y desarrollo no planificado de infraestructuras y sistemas
de movilidad cuya implementacion ha evidenciado la débil relacion entre la creciente
demanda y la oportuna aparicion de ofertas de transporte. Esto ha provocado una serie de
desajustes consuetudinarios causados por la asincronia entre los procesos de urbanizacion, la
limitacion de la infraestructura, la voracidad del mercado privado del suelo urbano y la
debilidad de las politicas urbanisticas. (Gémez & Serna, 2010).

Los planes de desarrollo de finales del siglo XX, incluyeron politicas publicas que
establecerian la movilidad como una prioridad y como uno de los medios para alcanzar un
aumento en la calidad de vida de los ciudadanos. Dichos lineamientos darian pie a la
formulacion del sistema de transporte masivo Transmilenio, el cual buscaria suplir la alta
demanda de movilidad, a través de cuatro objetivos principales: el respeto a la vida, el respeto
a la diversidad ciudadana, el respeto al tiempo de la gente y la calidad internacional (Alcaldia
Mayor de Bogota, 2005). Sin embargo, seria la apremiante necesidad de una solucion eficaz
y eficiente al problema de la movilidad lo que guiaria la concepcion, formulacion e
implementacion final de Transmilenio hacia la movilizacién de flujos masivos de personas
de extremo a extremo de la ciudad, dejando de lado la prospeccion de las implicaciones y
posibles impactos que esto traeria consigo en las zonas consolidadas de ciudad atravesadas
por el sistema. Los objetivos relativos al tiempo y la calidad, establecidos en funcidn de suplir
el déficit entre oferta y demanda de transporte, primarian en todas las fases de desarrollo,
convirtiéndolo en una intervencion con énfasis técnico-funcional donde la eficacia en los
tiempos de desplazamiento, la ingenieria y la infraestructura serian los indicadores del éxito
del sistema. La ausencia de un enfoque prospectivo en la planeacion y desarrollo de una
infraestructura de tan alto impacto, implicaria el surgimiento de diversas manifestaciones
urbano-sectoriales que comienzan a hacerse evidentes en la actualidad, 17 afios después de
la puesta en marcha de la construccion de la primera fase del sistema en el afio 2000.

La primera fase del sistema Transmilenio se localizaria en dos ejes primarios de la ciudad: la
Avenida Caracas como corredor de conexion norte-sur y la Calle 80 como corredor de
conexion oriente-occidente. De esta manera el sistema buscaria conectar algunos de los
centros urbanos principales de Bogota, los cuales, al estar dispersos sobre el territorio
implicarian la intervencion de una ciudad compacta y altamente consolidada. El caso de
estudio contempla la Avenida Caracas dada la importancia que tiene como eje conector a



nivel urbano y su condicion de centralidad dada su localizacion en relacion con el resto de la
ciudad. La transformacion de la estructura urbana de la Avenida Caracas supone distintos
tipos de alteraciones de las dinamicas anteriores a la implementacion del sistema, las cuales
abarcan las dimensiones politica, social, cultural, econémica y ambiental del desarrollo
humano cuyo escenario es la ciudad (Cendales, 2014).

La conjuncion de los impactos de dichas dimensiones se concatena en la transformacion
funcional que ha sufrido el sector de Chapinero tras la implementacion de Transmilenio,
poniendo de manifiesto las falencias de la planeacion y desarrollo del sistema. Al contrario
de lo que indican las evaluaciones estatales, que cuantifican Unicamente un grupo de
variables (relacionadas principalmente con la eficacia y eficiencia de la movilizacion de
pasajeros) y establecen el éxito rotundo del sistema, las alteraciones causadas evidencian la
adaptacion asincronica del territorio en relacion con las estructuras urbanas que lo atraviesan.
El sector se ha visto obligado a emerger tras la disyuntiva que implicé el énfasis técnico-
funcional de la implementacion del sistema, cuya intervencion infraestructural traeria
consigo cambios en las dindmicas de movilidad y por ende en los flujos de personas que
circulan por el espacio publico. La imprevision de dichos cambios en las dindmicas de
movilidad y como esto afectaria la estructura funcional del sector, revela la ausencia del
componente integral implicito en la concepcidn y desarrollo de un proyecto urbano.

Las alteraciones que han comenzado a surgir en el sector presentan caracteristicas disimiles
en cuanto a los niveles de porosidad, la escala, el uso de las edificaciones y la estructura
urbana que las rodea. Estas alteraciones se pueden clasificar en tres grandes categorias en
relacion con el programa, los flujos y la correspondencia funcional entre las edificaciones y
el espacio publico. El deterioro se caracteriza por una relacion disonante entre la escala
edificatoria y el uso que alberga; el abandono, entendido como la ausencia de actividad en
zonas especificas tras la desaparicion y/o cambio en los flujos de personas que circulan por
el espacio publico, y la sustitucién de piezas como una respuesta edificatoria a los nuevos
flujos y por ende a las nuevas dindmicas programaticas. La emergencia de estas alteraciones
tan disimiles entre si, evidencia la necesidad de una reorientacién que proyecte un escenario
futurible para el territorio, de manera que se propicie la recuperacion de su caracter de centro
urbano. La Avenida Caracas del siglo XXI demanda nuevas dinamicas urbanisticas, que,
dado el alto nivel de consolidacion del territorio, implican una intervencidon no invasiva en
puntos relevantes, que tenga en cuenta las condiciones preexistentes, los fenémenos de
transformacion actuales y las potencialidades del territorio, para mitigar la fragmentacion y
el estancamiento latente que ha venido sufriendo esta zona de la ciudad.

1.2. Planteamiento del problema

1.2.1. Bogota: urbanizacion masiva descontrolada

A finales del siglo XIX y comienzos del siglo XX, la consolidacion de los principales sectores
economicos de la nacidon marco un cambio importante en las dindmicas de la ciudad de
Bogota. Con un sector industrial enfocado en el procesamiento de materia prima y la
manufactura nacional, un sector comercial orientado al intercambio de productos de primera



necesidad y un sector econémico y bancario tradicional limitado a renglones especificos, la
ciudad se convertiria en una olla a presion (Gémez & Serna, 2010). Un sector industrial
incapaz absorber la mano de obra que comenzaba a hacerse disponible, de la mano con un
sector institucional compuesto por funcionarios burocraticos que se habian mantenido por
generaciones en el poder, se convertiria en el talon de Aquiles que desataria el mayor cambio
urbano a mitad de siglo: el Bogotazo.

Las décadas previas al Bogotazo se caracterizaron por una expansion urbana segmentada y
arbitraria, donde el espacio fisico expansivo se establecié como patrén de crecimiento y el
desarrollo estuvo marcado por el desequilibrio entre la demanda creciente de servicios
urbanos y la tardia respuesta de las obras de infraestructura (Goémez & Serna, 2010). La
reduccion de las funciones urbanas, limitadas a la inmediatez del entorno y a la solucion
inmediata de los problemas que aquejaban a una ciudad con un crecimiento demografico
acelerado, y un mercado especulativo, que ignoraria la integridad del tejido urbano y se
enfocaria en transar demandas localizadas, producirian una ciudad fragmentada que no
presagiaba la magnitud de los fendmenos que se le avecinaban en la segunda mitad de siglo.

Mapa 1. Crecimiento urbano de Bogota
Fuente: Cuando la historia es recuerdo y olvido, 2010.

Los hechos ocurridos el 9 de abril de 1948, desatados por el asesinato el lider liberal Jorge
Eliécer Gaitan, escalarian a distintas regiones del pais y desencadenarian un periodo de
violencia contra las instituciones que representaban el poder tradicional. La época de La
Violencia implicaria para Bogota el inicio de la transicion de ciudad parroquial a ciudad
moderna, tras la destruccion de numerosas edificaciones del centro y el empobrecimiento de
espacios urbanos, lo que evidenciaria la disfuncionalidad de una ciudad agolpada en el centro
y la ausencia de espacializacion de las distintas funciones urbanas que comenzaba a necesitar
la ciudad (Goémez & Serna, 2010). De la mano con la consolidacion del sector productivo y
economico que comenzd en décadas anteriores, la ruptura del orden publico del Bogotazo
aument6 los indices de migracion de poblacion rural en busca de oportunidades laborales,
impactando directamente la estructura citadina y las costumbres urbanas. La marcada



diferenciacion entre clases sociales que se establecid desde los inicios del desarrollo de la
ciudad potenciaria la nueva distribucion de las actividades laborales y la residencia en nichos
alejados y disgregados en el territorio, lo que més adelante manifestaria la disyuntiva entre
la ciudad reducida y las pretensiones de la ciudad ampliada, (Gémez & Serna, 2010) cuya
oferta de servicios urbanos se tornaba incipiente en relacion con la alta demanda de los
nuevos flujos poblacionales.

La migracién masiva del campo a la ciudad, que tuvo lugar a inicios de los afios 50 solo
evidenciaria sus efectos una década después: una urbanizacion masiva, caracterizada por la
pobreza, la exclusion y la violencia rural, que dejaria a Bogota con un 52% de poblacion
proveniente de distintas partes del territorio nacional, pasando de tener alrededor de 650,000
habitantes, a ser una ciudad con una poblacion de casi 2,000,000 de personas (Gomez &
Serna, 2010). En 1951, bajo el Decreto Municipal 185, se busco establecer una definicién
técnica de los desarrollos futuros que debia tener la ciudad, que, aunque contempld la
ampliacion de vias arterias, implico a su vez la expansion paulatina de zonas consolidadas de
ciudad, convirtiendo las ampliaciones viales en respuestas parciales a la demanda de
infraestructuras de movilidad y transporte que traia consigo el aumento exponencial de la
poblacion urbana. En 1958, tras la aguda crisis econémica nacional que resulté en la
aparicion de polos industriales urbanos y una expansion del sector bancario enfocado al
incentivo de la economia nacional, se impulsé la construccién de obras de infraestructura,
principalmente vias y vivienda, que a pesar de los esfuerzos seguirian siendo limitadas ante
las demandas de una estructura socioecondmica urbana primordialmente informal. La
respuesta insuficiente de las infraestructuras dislocaria la posibilidad de la mixtura de usos
dentro del territorio y generaria una segmentacién abrumadora del espacio urbano, haciendo
dificil la concepcion de un sistema de transporte masivo que supliera la creciente demanda
de movilidad a la que se le sumo la destruccion del tranvia como tinico sistema de transporte
publico existente durante los disturbios del Bogotazo

El periodo comprendido entre 1970 y 1994, se caracteriz6 por ser el momento en el cual el
crecimiento demografico acelerado tuvo su mayor auge. En tres décadas la ciudad pasé de
tener 2,000,000 de habitantes a tener un poco mas de 6,000,000 de habitantes (Gémez &
Serna, 2010). Los afios 70 se caracterizaron por estar orientados bajo el “Plan de las Cuatro
Estrategias”, desarrollado durante el gobierno de Misael Pastrana, el cual buscaba encaminar
la fuerza de trabajo rural excedente, hacia el empleo urbano y por ende hacia un aumento del
ingreso per capita. Dicho plan no alcanz6 las tasas presupuestadas, concentrando las
inversiones en créditos de vivienda que impidieron la inversion en otros sectores, agudizando
los problemas de crecimiento y ampliando la brecha entre infraestructura y demanda. Esta
dindmica descontrolada disloco los ejes de expansion de décadas anteriores, creando un
desajuste de la relacion funcional residencia-trabajo, aumentando las distancias en unos
casos, empobreciendo el suelo urbano y degradando el espacio publico (Gémez & Serna,
2010). Sin embargo, no seria sino hasta mediados de los afios 80 que se haria evidente el
incremento de la brecha socioecondmica que en la década de los 90 encaminaria los planes
de desarrollo hacia el aumento de la calidad de vida. Es por esta razon que, en el afio de 1993,
los planes de desarrollo comenzarian a estudiar posibles modelos de transporte urbano que
pudieran suplir las demandas de la Bogota del siglo XXI.
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El Acuerdo 6 de junio de 1998 estableceria la movilidad como una prioridad dentro del marco
del desarrollo de la ciudad y tras diversos estudios realizados por entidades estatales y
organizaciones internacionales, se determind que el metro no era una solucion viable para
Bogoté dada la imposibilidad economica del distrito para construir la infraestructura. Esta
conclusién condujo a la investigacion de posibles alternativas de implementacion de un
sistema transporte masivo para la ciudad que supliera la brecha existente entre la demanda y
las infraestructuras de movilidad adecuadas a través del tiempo en Bogota. La construccion
de un sistema BRT (Bus Rapid Transit) resulto ser la solucién mas viable y pertinente: un
modelo de transporte urbano establecido en carriles exclusivos de buses que prometia
subsanar el déficit de movilidad en poco tiempo y a un bajo costo. Transmilenio, el sistema
BRT para Bogotd, prometia poner fin a la adaptacion asincronica de las infraestructuras
viales y consolidaria un sistema integral de transporte urbano para la ciudad de Bogota.

1.2.2. Asincronia de la movilidad: desbalance entre oferta y demanda

En el afio de 1892, Bogota contaba con una malla ortogonal, por la cual circulaba un tranvia
en rieles de acero que inici6 la operacion de su primera linea en 1884. Las lineas Plaza de
Bolivar, Las Cruces y San Victorino eran en ese entonces suficiente para suplir la demanda
de transporte en una ciudad con aproximadamente 100,000 habitantes y un casco urbano de
320 hectareas (Sanin, 2008). No fue hasta 1910 que el servicio comenz6 a presentar
deficiencias que conllevarian al surgimiento de modos de transporte informal que buscaron
suplir la demanda por parte de los usuarios que se negaban a utilizar el tranvia. El sistema
venia decayendo desde hacia décadas, quedando completamente destruido tras las
alteraciones de orden publico en 1948 durante el Bogotazo. En los afios 50 se sustituiria el
tranvia por una flota de buses diesel, con el pretexto de que el sistema era lento, ruidoso,
poco flexible en sus recorridos y sus cables afectaban la estructura de la ciudad. Con esta
primera flota de buses naceria lo que se conoce como la “guerra del centavo”, un sistema de
transporte masivo que se fundamentaba en suplir la demanda de viajes a un bajo costo,
sacrificando la calidad, los tiempos de viaje y la seguridad de los ciudadanos.

Imagen 1. Tranvia de Bogot4, 1885
Fuente: Historia del transporte y la infraestructura en Colombia (1492-2007), 2008.
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El surgimiento de un sistema de transporte publico operado por privados, generd una serie
de deficiencias relativas a la calidad del servicio que iban mas alld de la movilizacion de
pasajeros. Con el fin de poner orden a la movilidad en la ciudad, se busc6 implementar un
sistema de carriles exclusivos para la flota de buses existentes, con paraderos como los tinicos
lugares permitidos para dejar y recoger personas. El caos de la movilidad en la ciudad era de
tal magnitud, que las medidas implementadas fueron insuficientes, dando cabida a dafios en
los paraderos por parte de los usuarios, quienes por la necesidad de movilizarse rapidamente
rechazaron la limitacion que implicaba tener que cruzar por zonas especificas y acercarse a
una estacion en vez de tomar el bus en cualquier lugar de la calle. Es precisamente este nivel
de caos en el transporte publico lo que estableceria el desarrollo de infraestructuras de
movilidad y sistemas de transporte piblico como una prioridad de los planes de desarrollo,
tal y como establece el Articulo 3 del Acuerdo 6 de 1998: “Las prioridades del Plan de
Desarrollo constituyen los aspectos estructurantes para propiciar el desarrollo pleno del
potencial humano y alcanzar la felicidad de los individuos, la familia y la sociedad, mediante
un trabajo conjunto entre los sectores publico y privado, focalizado en la poblacion mas
necesitada. Estas son: Desmarginalizacion, Interaccion Social, Ciudad a Escala Humana,
Movilidad, Urbanismo y Servicios, Seguridad y Convivencia y Eficiencia Institucional”
(Secretaria General de la Alcaldia Mayor de Bogota, 1998).

El comun denominador de los resultados que arrojaron los distintos estudios sobre sistemas
de transporte masivo para Bogotd, realizados en diferentes periodos entre 1953 y 1998, fue
la inviabilidad del metro como solucion, dados los altos costos de construccion y la deuda
que implicaria para el distrito. El Plan Regulador de 1953 contemplé dentro de sus
lineamientos, entre otras disposiciones, la implementacion de una linea de metro por la
Avenida Caracas, idea que fue revocada el afio siguiente tras la fallida solicitud de un
préstamo para estudios de viabilidad al Concejo de Bogota por parte del alcalde Roberto
Salazar. Tan solo cuatro afios mas tarde, bajo el mandato de Gustavo Rojas Pinilla, el
gobierno realizo la contratacion de una firma japonesa para estudios del metro, iniciativa que
fue inmediatamente descartada por el Frente Nacional. En 1963, tras el considerable aumento
demografico, el alcalde Jorge Gaitan insistiria en la construccion del metro por la Avenida
Caracas y la implementacion de un Tren de Cercanias que atendiera las nuevas demandas de
movilidad. En 1968 el expresidente Virgilio Barco destinaria 200,000 dolares para los
estudios de un sistema de transporte masivo para la ciudad, pero no seria hasta 1981 que se
comenzarian a elaborar propuestas del trazado del sistema.

Las propuestas realizadas entre 1981 y 1996, oscilaron entre la utilizacion de las lineas férreas
existentes y la combinacion de nuevas lineas subterraneas, sin embargo, ninguna llegd mas
alla del papel y se descartaron varias iniciativas tras no lograrse un acuerdo entre nacion y
distrito que estableciera la viabilidad econdmica de los proyectos. En 1992, el alcalde Juan
Martin Caicedo propuso sin €xito, un nuevo “Acuerdo Nacion-Distrito” para la construccion
del metro, reestructurado el siguiente afio bajo el mandato del alcalde Jaime Castro, pero
rechazado de nuevo por el Concejo de Bogota debido a las dificultades de financiacion que
implicaba. En 1996, la alcaldia de Antanas Mockus formul6 el Plan Maestro de Transporte
Urbano, que constaba de 40 km de linea de metro, 4 corredores de alimentacion y la
reorganizacion de rutas y empresas de transporte publico. El Plan avanzaria el siguiente afio
con el disefio conceptual del Sistema Integrado de Transporte propuesto por Ingetec-Bechtel-
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Systra, que constaria de tres lineas de metro y diversas rutas troncales. Sin embargo, la crisis
fiscal y las restricciones de crédito internacional dejaron una vez mas las ideas de un sistema
de transporte efectivo sobre el papel.

Mapa 2. Propuesta trazado Mapa 3. Propuesta trazado
sistema de transporte 1981 sistema de transporte 1987
Fuente: Historia del metro Fuente: Historia del metro
de Bogotd, 2016. de Bogotd, 2016.

Mapa 4. Propuesta trazado Mapa 5. Propuesta trazado
sistema de transporte 1996 sistema de transporte 1997
Fuente: Historia del metro Fuente: Historia del metro
de Bogotd, 2016. de Bogotd, 2016.
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El elemento comun de los intentos fallidos
para la implementacion de un sistema de
transporte masivo para Bogota fue la no
viabilidad econdémica de los proyectos
enfocados en el metro como columna
vertebral del sistema. La tardanza del distrito
en proponer y desarrollar un sistema
adecuado de movilidad, condujo a Bogota a
una crisis que ameritaba soluciones eficaces
y eficientes en relacion con los costos
operativos y la pronta respuesta a la
movilizacion de pasajeros. Es por esto que el
Plan Nacional de Desarrollo de 1994, a
través del documento CONPES No. 3093,
sentaria las bases para la concepcion de un
nuevo sistema de transporte masivo. El
alcalde Enrique Pefialosa propondria en su
primera administracion (1998-2000) una
soluciéon que involucraba tanto lineas de
metro como un sistema complementario de
carriles exclusivos de buses que tomaria
como modelo el sistema BRT (Bus Rapid
Transit). Aprovechando la infraestructura
vial existente, el sistema denominado
Transmilenio  contaria con  portales
conectados a través de troncales de carriles
exclusivos para buses, que movilizarian a los
ciudadanos rapidamente a través de las zonas
mas concurridas e importantes de la ciudad.
El nuevo sistema de transporte masivo,
buscaba suplir la creciente demanda de
transporte que se localizaba sobre los
grandes ejes viales de la ciudad, vy,
condicionado por el legado que traia consigo
el déficit historico de infraestructuras de

Imagen 2. Sistema de buses en Bogota
Fuente: Historia del transporte y la infraestructura
en Colombia (1942-2007), 2008.

Imagen 3. Primeros carriles exclusivos de buses en
la Avenida Caracas
Fuente: El impacto funcional del sistema urbano de
transporte masivo en la ciudad de Bogotd, 2014.

transporte, se convertiria en una intervencion cuya infraestructura tendria que atravesar zonas
completamente consolidadas de la ciudad trayendo consigo un gran impacto en la estructura

urbana de Bogota.

1.2.3. Transmilenio atravesando sectores centrales: caso Troncal Caracas

El Articulo 2 del Acuerdo 4 de 1999 estableceria la empresa Transmilenio S.A. como
encargada de la gestion, organizacion y planeacion del servicio de transporte publico masivo
urbano de pasajeros en el Distrito Capital y su area de influencia. Segun el documento Cinco
anos construyendo futuro: Transmilenio S.A., los objetivos planteados para la formulacion,
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implementacion y operacion del sistema, se estructuraron con el fin de responder, de manera
integral, a la creciente brecha entre infraestructura y demanda de movilidad en la ciudad
(Alcaldia Mayor de Bogota, 2005). Los objetivos principales se establecieron de la siguiente
manera: el respeto a la vida, brindando un servicio seguro; el respeto a la diversidad
ciudadana, permitiendo que todas las clases sociales se encontraran en el sistema; el respeto
al tiempo de la gente, cumpliendo con estandares de calidad en itinerarios y tiempos de viaje,
y calidad internacional, con los mas altos estdndares en ingenieria. La capacidad técnica de
Transmilenio se plane6 con base en modelos de transporte que estimarian la demanda futura
del sistema, generando parametros de disefio que se enfocarian en el desarrollo constructivo
de la infraestructura de soporte. Durante la etapa de operacion, las evaluaciones periodicas
tendrian como objetivo establecer parametros para la optimizacion de la prestacion del
servicio, creando o modificando rutas e infraestructura con el fin de responder a las dindmicas
emergentes de movilidad urbana.

El esquema de funcionamiento de
Transmilenio, se fundamenta en corredores de
uso exclusivo ubicados en los carriles centrales
de vias principales de la ciudad, que al
separarse fisicamente de los carriles de uso
mixto, se convierten en las troncales del
sistema. Con dos carriles de uso exclusivo, la
construccion de la infraestructura de las
troncales iria de la mano con la adecuacion de
las vias para recibir el nuevo sistema: la
construccion de estaciones en los corredores
(aproximadamente cada 500 metros) junto con
los andenes y plazoletas de acceso peatonal.
Estas intervenciones se convertirian en la
nueva cara que el sistema daria a las zonas en
las que seria implementado (Cendales, 2014).

Las vias que formarian parte del sistema, han
sido vias de gran importancia desde los
origenes de Bogotd, consolidandose a través
del tiempo como ejes a lo largo de los cuales se
localizaron los procesos de urbanizacion
masiva y corredores que movilizaban los
mayores flujos de pasajeros a lo largo y ancho
de la ciudad. Las troncales de La Avenida
Caracas, la Autopista Norte y la Calle 80 serian
las primeras en desarrollarse, dadas las
condiciones de conectividad, a nivel urbano
(véase Mapa 6) y la constante demanda de
viajes que en ellas se habian presentado a lo

largo de las tltimas décadas. Como se puede

Mapa 6. Troncales de Transmilenio
Fuente: IDECA. Elaboracion propia.
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Mapa 7. Fases Transmilenio
Fuente: IDECA. Elaboracion propia.

Mapa 8. Actividades en la zona de
influencia de la troncal Caracas
Fuente: IDECA. Elaboracion propia.

evidenciar en el Mapa 7, la Troncal de la Avenida
Caracas se configuré como la columna vertebral del
sistema, conectando al sur con los portales Tunal y
Usme, al norte por la Autopista Norte con el Portal
Norte, al occidente por la Calle 80 con el Portal de la
80, y mas adelante con el resto de las troncales del
sistema.

La Fase I de implementacion del sistema contd con 42
km de adecuacion de vias principales para la inclusion
de los carriles de uso exclusivo para buses, 53
estaciones sencillas, 29 puentes peatonales, plazas y
alamedas (Alcaldia Mayor de Bogota, 2005). Las
troncales del sistema pasaron de soportar una flota de
buses que prestaba un servicio de manera desordenada,
a soportar un sistema masivo que concentraria los
flujos de buses en el centro de la via y re organizaria
las dindmicas de movilidad urbana. Esta intervencion
infraestructural, habria de atravesar zonas altamente
consolidadas de la ciudad cuyos flujos de personas y
dindmicas  programaticas se encontraban ya
establecidas.

Se toma como sector de estudio la troncal de la Caracas,
dada su localizacion estratégica respecto a la ciudad, la
cual atraviesa en su totalidad de manera longitudinal,
ademas de ser la via mas utilizada y con mayor
demanda de viajes en Bogota (Chaparro, 2002). La
implementacion de la troncal implicé la intervencion de
una franja que hace parte de lo que se conoci6 como “el
centro expandido”, establecido en el POT de Bogota en
el Decreto 619 de 2000 (Ardila & Goémez, 2008). La
infraestructura del sistema atraves6 distintas zonas de
actividad, como se evidencia en el Mapa 8, donde las
actividades predominantes del 4rea inmediata de
influencia de la troncal son de comercio y servicios.
Adicionalmente, en el area de influencia hacia el oriente
de la avenida entre las calles 26 y 67, se localiza un area
de actividad central: El Centro Internacional. La
diversidad de los usos que se localizan en el area de
influencia de la troncal (véase Tabla 1) evidencian el
nivel de consolidacion de la zona de influencia de la
troncal que fue atravesada por la infraestructura de
transporte masivo. Tanto la estructura fisica que
soportaria el sistema de Transmilenio como las nuevas
dindmicas de movilidad y flujos de personas, tendrian
como escenario una zona estratégica de la ciudad,
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convirtiéndose en una intervencion que impactaria un gran numero de variables. Las
condiciones urbanas de la zona de influencia de la troncal presentan una gran variedad de
usos y escalas, lo que refuerza el cardcter de la Avenida Caracas como un eje estructurante
de la ciudad, a lo largo del cual se han localizado diferentes tipos de actividad que responden
al caréacter de centro urbano. La Tabla 1, muestra los usos principales que se localizan sobre
el eje de la troncal, su area de influencia y en las intersecciones con las calles importantes de
la ciudad. Se puede observar que posee dindmicas comerciales de diferentes escalas, que
comprenden desde vendedores ambulantes hasta grandes cadenas como el Exito. Posee un
punto de confluencia importante a nivel urbano de dinamicas educativas en la Calle 45, donde
se movilizan estudiantes de universidades como la Distrital, la Piloto y la Javeriana entre
otras. Los usos de recreacion (Parque Tercer Milenio) y servicios (zona de tolerancia) se
localizan en puntos muy especificos, comportdndose como hitos dentro de la ciudad.

Tabla 1. Actividad en la zona de influencia de la Troncal Caracas
Fuente: Espacio publico y sociabilidad urbana: El caso de la implementacion del proyecto
Transmilenio en la troncal de la Caracas, 2008. Elaboracion propia.

Las caracteristicas de la troncal Caracas anteriormente mencionadas hacen alusion a la
importancia que tiene el sector de estudio dentro de la ciudad, dada su conectividad urbana,
nivel de consolidacion y diversidad de usos del suelo en su area de influencia. Estas
caracteristicas confirman que el sector de estudio hace parte de una ciudad consolidada,
reforzando de esta manera la hipdtesis que se tratard a continuacion sobre la disyuntiva que
se presentd dentro del marco de la prevision de los distintos impactos que acarrearia la
implementacion de una infraestructura de alto impacto como Transmilenio. El énfasis técnico
del sistema, desde su concepcion hasta su implementacion y posterior evaluacion, pondré en
evidencia la ausencia de integralidad del proyecto, lo que afectaria a diferentes escalas el
funcionamiento del sector y comienza a evidenciarse en la actualidad.
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1.2.4. Transformaciones urbanas tras la implementacion de Transmilenio

Las transformaciones urbanas que se desatarian tras la implementacion de Transmilenio estan
directamente relacionadas con los cambios que implicd la construccion de la infraestructura
por la cual circularian los buses del sistema. La construccion de la troncal implicaria una
nueva estructura fisica de la via, una reconfiguracion del espacio ptblico circundante, nuevos
flujos de circulacion y un cambio en de las dindmicas del mercado del suelo en relacion con
la cercania a las estaciones y a la troncal. Las distintas transformaciones urbanas se organizan
dentro de tres grandes categorias: las transformaciones fisico-espaciales, evidentes en el
cambio del perfil de la via y la focalizacion de flujos de personas; las transformaciones
socioeconomicas, evidentes en la variacion poblacional y los cambios en el precio del suelo,
y las transformaciones funcionales, evidentes en la mutacion de los usos presentes en el area
de la influencia de la troncal. Con el fin de realizar un andlisis y posteriormente un
diagndstico, se realizd un muestreo de puntos relevantes que evidencian la situacion actual
del territorio: interseccion y eje de las Calles 76 y 72, estaciones 63, 57, 26, Jiménez y Tercer
Milenio y algunos de los tramos comprendidos entre ellas.

1.2.4.1 Transformaciones fisico-espaciales

La primera transformacion fisico-espacial del

territorio, se haria evidente en el cambio del perfil de

la via. Las imagenes 4 y 5 evidencian el antes y el

después de la Caracas tras la implementacion del

sistema. En la Imagen 4 se puede observar el

desorden mediante el cual se movilizaban los

ciudadanos, principalmente a través de los medios

motorizados: el vehiculo privado y los buses de

transporte publico. La Imagen 5 muestra el nuevo

esquema de movilidad que implement6 Transmilenio, Imagen 4. La Caracas antes de TM
evidenciando la diferenciacion entre los carriles de  Fuente: Cinco afios construyendo futuro:
uso exclusivo para buses y los carriles de trafico Transmilenio S.A., 2005.
mixto.

La diferenciacion de los carriles de buses y vehiculos

no solo implicaria la reorganizacion del trafico

motorizado, puesto que la infraestructura del sistema

implico la construccion de las estaciones y los puntos

de acceso a las mismas. La nueva modalidad de

transporte  reconfigur6 el trafico  peatonal,

focalizdndolo en puntos especificos de acceso al

sistema, y diferenciando de manera clara los ejes de

circulacion peatonal y vehicular. La focalizacion de

los puntos de acceso al sistema se evidencia en la Imagen 5. La Caracas después de TM
Imagen 6, donde se localizan sobre una acrofotografia ~ Fuente: Cinco afios construyendo futuro:
del sector, algunos de los puntos donde se focalizan Transmilenio $.A., 2005.
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los flujos peatonales y se concentran las
actividades. Adicionalmente, en la imagen se
evidencian los grandes tramos entre estaciones
donde disminuyen los flujos de personas que
circulan por el espacio publico.

La Imagen 7, muestra el perfil tipico de la troncal,
donde los carriles exclusivos de buses se localizan
en el centro de la via, a sus respectivos costados se
localizan los carriles de trafico mixto, seguidos de
los andenes peatonales que colindan con las
edificaciones. Se puede evidenciar la clara
diferenciacion de los flujos vehiculares vy
peatonales, priorizando en dimensiones y cantidad
el trafico vehicular, ya sean los buses de
Transmilenio o los vehiculos particulares. La
movilidad peatonal se reduce a los andenes,
angostos en relacion con la calzada vehicular y
bastante proximos al paramento de las
edificaciones. Las transformaciones fisico-
espaciales anteriormente mencionadas, tienen
origen en la implementacioén de la infraestructura
fisica del sistema, la cual modificaria la
configuracion de la calzada respecto al espacio
publico y los andenes, ademas de ocasionar el

redireccionamiento de los flujos peatonales.
Imagen 6. Focalizacion flujos de acceso

Fuente imagen: Google Earth.
Elaboracién propia.

Imagen 7. Perfil tipico de la troncal: relacién de flujos vehiculares y peatonales
Elaboracion propia.

La relacion fisico-espacial entre la infraestructura de los carriles exclusivos, las estaciones,
las plataformas de acceso y los andenes fue determinante para el redireccionamiento de
flujos, lo que se evidencia en las imagenes 8, 9, 10 y 11. La Imagen 8 muestra la relacion de
los flujos de buses del sistema, los vehiculos particulares y los peatones, evidenciando la
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diferencia de dimensiones de los espacios destinados para cada tipo de circulacion. La
calzada vehicular predomina sobre los andenes peatonales, y como se evidencia también en
la Imagen 9, los andenes y la calzada se encuentran proximos entre si.

Imagen 8. Perfil de la troncal en la interseccién con la Calle 72
Fotografia propia.

Adicionalmente, la relacion entre los
andenes y las calzadas de la troncal posee
dos vertientes: la primera, de andenes
estrechos y proximos al paramento de las
edificaciones; la segunda, de andenes tipo
plaza con grandes distancias entre la calzada
y las edificaciones colindantes. Las
imagenes 10 y 11 muestran estas relaciones
opuestas de la dimension de los andenes
respecto a la calzada: en la Imagen 10 se
puede ver el andén contiguo a la obra de las
Torres Atrio en la interseccion de la Caracas
con Calle 26, el cual posee unas dimensiones
angostas y se encuentra inmediatamente
préoximo a la calzada; la Imagen 11, muestra
el andén del Parque Tercer Milenio, el cual
posee dimensiones mucho mayores y se
encuentra a mayor distancia de la calzada
vehicular.

Imagen 9. Anden en la interseccién con la Calle 76

Fotografia propia.
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Imagen 10. Anden contiguo a la obra de las Imagen 11. Anden del Parque Tercer Milenio,
Torres Atrio, Caracas con Calle 26. Caracas con Calle 6.
Fotografia propia. Fotografia propia.

Estas transformaciones fisico-espaciales, al estar estrechamente ligadas con la infraestructura
fisica del sistema, son las mas evidentes en primera instancia; sin embargo, de la forma de la
infraestructura y su funcionamiento derivarian las transformaciones que se explicaran a
continuacion.

1.2.4.2 Transformaciones socioeconomicas

Las transformaciones socioecondémicas pertenecen a un plano donde no es posible ver de
prima facie los impactos dentro del territorio. Estas transformaciones hacen parte de las
transacciones “invisibles” que tienen como escenario el entorno urbano. En el caso de la
troncal Caracas, la construccion y operacion del sistema implicod nuevas dindmicas de
movilidad vehicular y nuevos flujos peatonales que involucran directamente a los
ciudadanos; sin embargo, como se menciond anteriormente, los impactos de estas
transformaciones tienen como escenario fisico-espacial el espacio publico de la troncal y las
calzadas vehiculares, al contrario de otras transformaciones cuyo impacto se evidencia en los
datos poblacionales y econdmicos que caracterizan al sector. Estas transformaciones se
manifestarian en la variacion poblacional, la relacion costo-beneficio del servicio y el cambio
en los precios del suelo del area de influencia del sistema.

Los indicadores que predominan en la evaluacion del impacto de Transmilenio, son aquellos
que cuantifican el cubrimiento del sistema en diferentes &mbitos. En la Tabla 2, se evidencia
el cubrimiento por estratos socioeconémicos, teniendo un cubrimiento del 82% dentro de los
estratos 1, 2, 3, correspondientes principalmente a zonas habitacionales con altas demandas
de movilidad hacia los centros de fuerza laboral en la ciudad. Esta informacién indica que
uno de los impactos socioeconémicos de la implementacion de Transmilenio, se encuentra
dentro del marco de la movilizacion masiva de pasajeros desde sus residencias hacia zonas
céntricas donde se localizan los centros laborales, institucionales, industriales y de comercio
y servicios (Chaparro, 2002).
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Tabla 2. Poblacién y zonas atendidas por TM
Fuente: Evaluacion del impacto socioecondmico del transporte urbano en la ciudad de Bogotd:
el caso del sistema de transporte masivo Transmilenio, 2002. Elaboracidon propia.

El cubrimiento de viajes en relacion con la demanda cumpliria en primera instancia con un
80% de su meta de movilizacion de pasajeros por dia. (Chaparro, 2002). Adicionalmente, la
Tabla 3 muestra como el nuevo sistema de transporte masivo, en relacion costo-beneficio,
implic ahorro en tiempos de viaje, ahorro en costos operacionales, generacion de empleos
(construccion, operacion y mantenimiento del sistema) y disminucion de los niveles de
accidentalidad.

Tabla 3. Beneficios totales de la implementacién de Transmilenio
Fuente: Evaluacion del impacto socioecondmico del transporte urbano en la ciudad de Bogotad:
el caso del sistema de transporte masivo Transmilenio, 2002. Elaboracidon propia.

La variacion de la renta en relacion con la proximidad de los predios a las estaciones es uno
de los impactos econémicos comunes a todo el sistema. El factor localizacion incidiria
ampliamente en el valor de las rentas residenciales y comerciales (véase Figura 1),
aumentando o disminuyendo segun el caso. La variacion del valor de la renta residencial en
relacion con la distancia a las estaciones es directamente proporcional: a mayores distancias,
mayor valor de la renta. La favorabilidad de los niveles de proximidad de la residencia
radicaria en la existencia de una distancia prudente con la avenida, de manera que las
estaciones estuvieran proximas a la vivienda, pero esta estuviera suficientemente alejada de
los niveles de ruido focalizados sobre el borde de la via y la inseguridad presente en los
tramos de menor actividad entre estaciones (Silva, 2011).
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Figura 1. Comportamiento del valor de la renta en torno a estaciones de Transmilenio
Fuente: El impacto del transporte en el ordenamiento de la ciudad: el caso de Transmilenio en Bogotd, 2011.

Las transformaciones urbanas anteriormente
mencionadas, sustentadas en los indicadores
de cobertura, variacion de la renta y reduccion
de costos y tiempos de desplazamiento hacen
alusion a los impactos generales de la Fase I,
que tienen incidencia social y economica, y
son consecuencia de la puesta en marcha de la
operacion del sistema. A pesar de que estos
impactos no tienen una manifestacion fisica
evidente, tienen incidencia en la variacion
poblacional, la cual es susceptible de
espacializacion dentro del territorio. E1 Mapa
9, muestra la variacion poblacional en Bogota,
especificamente del area de influencia de la
troncal Caracas. Se puede observar que la
variacion poblacional de la zona centro de la
Troncal es en su mayoria menor al 1% y en
muchos casos corresponde a un valor
negativo, lo que refuerza lo mencionado en
capitulos anteriores respecto al alto nivel de
consolidacion del sector y a la ausencia de
dindmicas que impulsen el desplazamiento de

la pOblaCIén hacia o desde el sector. Sin Mapa 9. Variacion poblacional del drea de la

embargo, evidencias recientes del sector influencia de la troncal.
manifiestan que la implementacion del El impacto funcional del sistema urbano de
sistema fue propicio para estimular el transporte masivo en la estructura urbana de la
desarrollo de vivienda en altura (véanse ciudad de Bogotd, 2014.

imagenes 12, 13, 14 y 15) en lugares poco
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atractivos antes de la construccion de la troncal, lo que hace parte del cambio funcional que

se ampliard en el capitulo siguiente (Silva, 2011).

Imagen 12. Proyecto de vivienda
sobre la Caracas con Calle 72.
Fotografia propia

Imagen 14. Proyecto de vivienda
sobre la Caracas con Calle 57.
Fotografia propia

Por otro lado, las rentas comerciales tuvieron
un cambio de relaciébn inversamente
proporcional a la distancia entre los predios y
las estaciones, a menores distancias, mayor
renta (véase Figura 1). La relacion con puntos
de referencia y de las esquinas de
intersecciones con  vias  importantes,
estableci6 la proximidad a las estaciones
como factor crucial en el aumento o la
disminucion de las rentas comerciales (Silva,
2011). Esto facilitaria la localizacion de
grandes superficies comerciales como el
Exito, localizado sobre la avenida frente a la
estacion Marly (véase Imagen 16).

Imagen 13. Proyecto de vivienda
sobre la Caracas con Calle 58.
Fotografia propia

Imagen 15. Proyecto de vivienda y
oficinas sobre la Caracas con Calle 26.
Fotografia propia

Imagen 16. Almacén Exito: estacion Marly.
Fotografia propia
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La conclusion primordial respecto a las transformaciones socioeconomicas del sector,
ocasionadas por la implementacion de Transmilenio, es la disyuntiva entre los indicadores
de evaluacion planteados y la realidad del territorio. Los indicadores, al estar enfocados en
la evaluacion de elementos técnico-funcionales, dejan de lado la evaluacion de dindmicas
como la dinamizacién del mercado inmobiliario, lo que adicionalmente evidencia la falta de
imprevision de los impactos que acarrearia Transmilenio, los cuales comienzan a
evidenciarse en la actualidad. El diagndstico que concatena la relacion de los distintos
impactos se tratard en el siguiente capitulo, sin embargo, es pertinente mencionar la
disyuntiva entre prevision y realidad de los impactos como elemento comun de la
implementacion de Transmilenio que se evidencia en las transformaciones socioecondmicas
del territorio. En la dimension social, la implementacion del sistema Transmilenio trajo
beneficios para los ciudadanos, amplio la cobertura del sistema de transporte ptblico en los
sectores que mas lo necesitaban y redujo los tiempos de desplazamiento de los ciudadanos.
Las erupciones de proyectos inmobiliarios hacen parte del impacto econdémico que posiciona
al 4rea de influencia como una zona atractiva para la densificacion, evidenciando la
dinamizacioén del mercado inmobiliario (Silva, 2011) y que posteriormente implicard un
amplio cambio funcional.

1.2.4.3. Transformaciones funcionales

Las transformaciones funcionales estdn fundamentadas en los cambios de las dindmicas de
movilidad (tanto peatonal como vehicular) que implico la implementacion del sistema en una
zona consolidada como el area de influencia de la troncal Caracas. Estas transformaciones
engloban a las demas, manifestando como se concatenan las actividades que tienen lugar en
entorno urbano. Su complejidad radica en la relacion de las dimensiones formales y
espaciales del espacio abierto y el espacio edificado con las transacciones socioecondmicas
que se llevan a cabo en la ciudad. La Figura 2 resume de manera clara, a través de un diagrama
de radar, la realidad de los cambios funcionales del sector central de la troncal, visualizando
los puntos débiles del desarrollo y la brecha entre los niveles de transformacion de los
distintos elementos, siendo 1 las condiciones mas desfavorables y 5 las condiciones mas
favorables de cambio (Cendales, 2014).

Figura 2. Diagrama de desequilibrios territoriales.
El impacto funcional del sistema urbano de transporte masivo en la estructura urbana de la
ciudad de Bogotd, 2014
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Se puede observar que los cambios en la poblacion residente y la vivienda se mantienen
relativamente estaticos en el tiempo, reforzando lo anteriormente mencionado relativo a los
bajos niveles de variacion poblacional; lo que en contraposicion con los niveles de poblacion
flotante pone en evidencia la disyuntiva entre los tipos de actividad que ocurren en el sector.
Las actividades economicas y los usos del suelo se mantienen en un nivel medio, lo que
manifiesta la predominancia de las actividades comerciales y de servicios como columna
vertebral del funcionamiento del sector. Las infraestructuras urbano arquitectonicas, hasta el
momento, no presentan mayor cambio, lo que manifiesta un bajo nivel de desarrollo de lo
construido en el sector; sin embargo, las licencias de construccién se encuentran
practicamente en el nivel mas alto de cambio, y como se evidenci6 en el subtitulo anterior,
en la actualidad comienzan a hacerse evidentes estas erupciones de proyectos inmobiliarios
a lo largo de la troncal. Es precisamente esta complejidad y yuxtaposicion de dimensiones lo
que abre paso al diagnoéstico del siguiente capitulo, donde a través de un analisis de la relacion
entre dichas dimensiones de distinta naturaleza lo que permite la determinacion del caracter
actual del sector.

1.2.5. Repercusiones: evidencias en el territorio

La concepcion del sistema de transporte masivo Transmilenio se presentaria como la solucion
a un “antes cadtico” y la esperanza de un “después promisorio” (Ardila & Gomez, 2008). El
fortalecimiento del urbanismo publico se habia establecido como lineamiento del desarrollo
de la ciudad desde 1992 hasta el 2000, durante las administraciones de Jaime Castro, Antanas
Mockus y Enrique Pefialosa. Esta concepcion del urbanismo establecia la vision a largo plazo
del planeamiento de la ciudad como eje estructurante de las intervenciones en salud,
educacion, transporte urbano, vias, norma y servicios publicos, que tendrian lugar en Bogota.
De acuerdo con lo establecido en la Ley 310 de 1996, donde se habia establecido la
importancia y los lineamientos bajo los cuales se debia establecer la evaluacion de los
impactos de las obras de infraestructura, el sistema Transmilenio estableci6 indicadores de
evaluacion de la operacion del sistema. El énfasis de dicha evaluacion se fundament6 en el
cumplimiento de los objetivos técnicos, aquellos que contemplan la eficacia del servicio
como el elemento clave para evaluar el éxito del sistema.

A pesar de lo establecido dentro del Acuerdo 6 de 1998, donde se estableceria el desarrollo
de infraestructuras de movilidad como un método para aumentar la calidad de vida de los
ciudadanos y como pieza fundamental de los grandes proyectos urbanos a realizar, la
imprevision de los impactos funcionales que tendria Transmilenio dentro de sus zonas de
influencia imposibilitd que el sistema se convirtiese en un proyecto urbano integral. El
enfoque de movilizacion de pasajeros a bajo costo y de manera eficiente tal y como lo
establecieron los principales objetivos del sistema (respeto al tiempo de la gente, y calidad
internacional), al cuantificar principalmente variables relativas a los tiempos de
desplazamiento y costos operativos del servicio, relegd a su vez la evaluacion de los impactos
a largo plazo que la implementaciéon de Transmilenio tendria en la estructura urbana,
evidenciando la ausencia de un enfoque prospectivo desde la concepcion del proyecto.
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Como se evidenci6 en el capitulo anterior, las transformaciones del sector tras la
implementacion de Transmilenio, pertenecen a diferentes escalas de incidencia, y la mayoria
de sus manifestaciones comienzan a revelarse en la actualidad, mas no son resultado de la
prevision de los impactos del proyecto. Las transformaciones fisico-espaciales son el
resultado de la construccidn de la infraestructura del sistema, lo que le daria una nueva cara
a la troncal y modificaria las dindmicas de movilizacion de los ciudadanos. Estas nuevas
dindmicas implicarian cambios en la movilidad de los pasajeros y por ende el
redireccionamiento de los flujos peatonales, lo que incidiria en las tendencias de localizacion
de los usos del suelo y la relocalizacion de actividades. Lo anterior estaria directamente
relacionado con la variacion poblacional del sector, la cual se mantiene aparentemente
estatica; sin embargo, las evidencias del territorio muestran nuevos proyectos residenciales
localizados a lo largo de la troncal, lo que a largo plazo implicaria una variacioén en la
poblacion residente del sector.

A pesar de que se puede entrever una relacion de causalidad entre las transformaciones
urbanas del sector, dado que la imprevision ha sido el comin denominador de los impactos
que estas transformaciones implicarian, el sector presenta una disyuntiva entre lo existente y
las nuevas dindmicas que comienzan a presentarse. El territorio evidencia tres tipos de
impactos funcionales, directamente relacionados con la conjuncion de las dindmicas de
movilidad de Transmilenio y las actividades que tienen lugar tanto en el espacio publico
como en el espacio construido: el abandono, evidencia la ausencia de actividad en los tramos
entre estaciones que ocasionaria el desalojo de las edificaciones; el deterioro, implica una
relacion disonante entre la escala edificatoria, el uso que alberga y el flujo de personas que
circula y accede a estas edificaciones, y la sustitucion de piezas, una respuesta edificatoria a
las nuevas dindmicas de la actividad que atrajo el sistema que atraerd nuevos flujos
poblacionales al sector.

1.2.5.1 Abandono

Las zonas donde principalmente se manifiesta el abandono estan localizadas en los tramos
entre las estaciones del sistema. Como se menciond anteriormente en el analisis de las
transformaciones fisico-espaciales, la operacion de Transmilenio focaliz6 los flujos
peatonales en los puntos de acceso al sistema, convirtiéndolos en los puntos mas atractivos
para la localizacion de comercio y servicios y relegando lo que pudiera ocurrir en los tramos
entre estaciones. El abandono se evidencia a lo largo de toda la troncal y presenta tres
vertientes: la primera, donde se encuentran predios de grandes dimensiones cerrados al
espacio publico donde no ocurre ningun tipo de actividad; la segunda, donde el abandono de
la edificacion es total y esta se cierra por completo a la actividad del espacio publico, y la
tercera, donde el abandono se da en los pisos superiores de antiguas edificaciones
residenciales con comercio en primer piso que siguen funcionando a pesar de la ausencia de
actividad en los predios aledanos. Es importante aclarar, que el abandono va de la mano con

el deterioro, puesto que la ausencia de actividad es la causante del decaimiento de lo
edificado.
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El primer tipo de abandono se presenta indistintamente a lo largo de la troncal, sin embargo,
es predominante en el tramo comprendido entre la Calle 58 y la zona de tolerancia. La Imagen
17 muestra un predio abandonado en el costado occidental de la Caracas entre las calles 57
y 58, cuyo frente ocupa la totalidad de la cuadra.

Imagen 17. Levantamiento fotografico de lote abandonado entre las calles 57 y 58.
Fotografias y elaboracién propia.

Las imagenes 18 y 19 muestran predios abandonados de distintas dimensiones localizados
hacia el sur de la troncal. La Imagen 18 muestra un predio abandonado al sur de la Calle 26
en el costado oriental, donde se ubico en el pasado la bolera més grande de la ciudad. Este
predio hace parte de los predios adquiridos para la construccion de la Estacion Central del
Sistema Integrado de Transporte de Bogotd, sin embargo, en la actualidad el lote permanece
abandonado. A manera de contraste, la Imagen 19 muestra un predio pequeiio abandonado
localizado en la zona de tolerancia, en el tramo entre las calles 22 y 21. El predio se localiza
entre dos edificaciones abandonadas enmarcadas dentro del tipo de abandono que se tratara
a continuacion.

Imagen 18. Lote abandonado de la antigua Imagen 19. Lote abandonado entre
bolera de Bogotad, Calle 26. edificaciones, Calle 22.
Fotografia propia. Fotografia propia.

El siguiente tipo de abandono abarca el abandono de los edificios, ya sea un abandono
completo o un abandono de los pisos superiores dejando en algunos casos comercio de primer
piso. Las iméagenes 20-23 muestran edificaciones completamente abandonadas, localizadas
de manera aleatoria por toda la troncal. La Imagen 20, muestra un edificio aparentemente de
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vivienda localizado en la Calle 71; la Imagen 21, muestra una vivienda abandonada a la altura
de la Calle 71; la Imagen 22, muestra un edificio abandonado en el costado oriental de la
Caracas en la zona de tolerancia, y la Imagen 23, muestra un antiguo edificio de vivienda
abandonado a la altura de la Calle 23.

Imagen 20. Edificio abandonado, Cll. 74. Imagen 21. Vivienda abandonada, Cll. 71.
Fotografia propia. Fotografia propia.

Imagen 22. Edificio abandonado, Cll. 21. Imagen 23. Edificio abandonado, Cll. 23.
Fotografia propia. Fotografia propia.

El siguiente tipo de abandono, implica las edificaciones que han sido abandonadas en sus
pisos superiores y, sin embargo, conservan actividades principalmente comerciales en su
primer piso. La Imagen 24, muestra una edificacion que esta poniendo en arriendo el segundo
y tercer piso y tiene en su primer nivel dos locales comerciales, una panaderia y una
ferreléctrica. La Imagen 25, muestra una vivienda abandonada, adecuada en sus primeros
pisos con tres locales correspondientes a casas comerciales.
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Imagen 24. Edificio abandonado con locales

en primer piso, Calle 74.
Fotografia propia.

Imagen 25. Edificio abandonado con casas
comerciales en primer piso, Calle 59.
Fotografia propia.

El abandono de edificaciones tiene como consecuencia la disminucién de los niveles de
actividad en los tramos entre estaciones, propiciando la ocupacion ilegal y convirtiendo el
espacio publico en puntos muertos que favorecen la inseguridad. Ya sea a causa del abandono
total o parcial de las edificaciones, esta ausencia y/o disminucion de actividad en el espacio
construido, esta directamente relacionada con el deterioro de las zonas de borde de la troncal

que se expondra a continuacion.

1.2.5.2 Deterioro

El deterioro del sector es causa
directa del abandono, de la
disminuciéon de los niveles de
actividad y el redireccionamiento de
los flujos peatonales. Este se
manifiesta como el decaimiento
fisico, tanto de las edificaciones
abandonadas como de las que estan
parcialmente ocupadas y han
mantenido su funcionamiento. La
union de varias edificaciones
deterioradas genera zonas muertas al
igual que las zonas abandonadas, y
pone los edificios en un estado de
obsolescencia que amerita la
contemplacion de intervenciones
que reorienten el caracter de
centralidad, cada vez menor, que ha
caracterizado al sector.

Imagen 26. Edificio abandonado y en deterioro extremo,

Calle 74.
Fotografia propia.
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Las imagenes 26, 27 y 28, muestran el
deterioro de diferentes edificaciones a
lo largo de la troncal, cuyo comun
denominador es el decaimiento de la
estructura fisica y la forzada relacion
con el espacio publico en los casos de
comercio en primer piso.

El deterioro, de la mano con el
abandono de las edificaciones, pone
de manifiesto el estancamiento del
desarrollo del sector en grandes
proporciones. Esto evidencia, como la
imprevision de los impactos del
sistema, al no contemplar los cambios  Imagen 27. Edificio abandonado y en deterioro, Calle 11.
que esto implicaria en las dinamicas Fotografia propia.
de movilidad, haria que el territorio
surgiera de formas distintas y a
diferentes escalas, generando un
desequilibrio en una zona altamente
consolidada. El deterioro y el
abandono de las zonas comprendidas
entre estaciones, se presenta en
edificios de escala pequefa no
mayores a 5 pisos, sin embargo, al
estar localizados a lo largo de la
troncal en largos tramos, generan un
estancamiento de mayores
proporciones, que contrastaria con los
recientes  brotes de  proyectos

lljlm(.)blharlos que se expondran en el Imagen 28. Edificio abandonado y en deterioro, Calle 19.
siguiente subcapitulo. Fotografia propia.

1.2.5.3 Sustitucion de piezas

Dentro de los impactos econdmicos expuestos en el capitulo anterior, se encuentran los
recientes proyectos inmobiliarios que se han localizado a lo largo de la troncal,
principalmente entre las calles 76 y 26. Estos proyectos inmobiliarios, en su mayoria
residenciales, proponen una construccion en altura que supera las densidades presentes
dentro del sector. Las imagenes 29 y 30 muestran dos edificios contiguos de vivienda nueva,
en la Imagen 29, un edificio de 5 pisos finalizado, y en la Imagen 30 un edificio en
construccion con una altura de 11 pisos. El primer edificio comparte relacion de altura con
las edificaciones del sector, mientras que el segundo evidencia las nuevas tipologias
edificatorias que implica la construccion en altura.
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Imagen 29. Edificio nuevo de vivienda, Calle 55. Imagen 30. Edificio de vivienda en construccion,
Fotografia propia. Calle 55.
Fotografia propia.

A estas nuevas piezas residenciales, se le suma la existencia de 4 proyectos inmobiliarios
(véanse imagenes 31-34): 3 de vivienda, localizados entre las calles 72 y 57, y un proyecto
de uso mixto (viviendas y oficinas) localizado en la Calle 26. Estos proyectos tienen en
comin que son edificios de altas densidades, que contrastan con los anteriormente
mencionados y con la tipologia edificatoria del sector.

Imagen 31. Proyecto vivienda, Calle 72. Imagen 32. Proyecto vivienda, Calle 58.
Fotografia propia. Fotografia propia.
Imagen 33. Proyecto vivienda Oikos Imagen 34. Proyecto vivienda y
Infinitum, Calle 57. oficinas, Torres Atrio, Calle 26.
Fotografia propia. Fotografia propia.
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La caracteristica comun de los proyectos inmobiliarios construidos y los planeados es la
sustitucion de piezas de nuevas escalas y densidades dentro del sector. La construccion de
estas torres residenciales y de oficinas implica la insercion de edificios con mayores
densidades y alturas, disimiles con la tipologia edificatoria actual. Estas nuevas piezas traeran
consigo nuevos flujos y dindmicas que se relacionaran de manera directa con los flujos
existentes de movilidad y aumentardn la cantidad de personas que circula por el espacio
publico. La emergencia de estas alteraciones, tan disimiles entre si, evidencia la necesidad
de una reorientacion que proyecte un escenario futurible para el territorio, de manera que se
propicie la recuperacion de su caracter de centro urbano. La Avenida Caracas del siglo XXI
demanda nuevas dinamicas urbanisticas, que, dado el alto nivel de consolidacion del
territorio, implican una intervencion no invasiva en puntos relevantes, que tenga en cuenta
las condiciones preexistentes, los fendmenos de transformacién actuales y las
potencialidades del territorio, para mitigar la fragmentacion y el estancamiento latente que
ha venido sufriendo esta zona de la ciudad.

1.3. Formulacion del problema

Bogota ha crecido y se ha urbanizado de manera abrupta en un lapso de aproximadamente
50 afos, lo que trajo consigo una serie de déficit de servicios urbanos entre los cuales el
transporte publico fue uno de los mas criticos. Los esfuerzos por disminuir la brecha entre
demanda e infraestructura han llevado a la ciudad a la implementacion del sistema de
transporte masivo Transmilenio, con un enfoque puramente técnico-funcional, que ha dejado
de lado la integralidad que debiera ser denominador de toda intervencion urbana. Es por esto
que zonas consolidadas de la ciudad, como el sector de influencia de la troncal Caracas (zona
de Chapinero y Los Martires), se ha visto alterado tras la implementacion de un sistema, que
fundamentado en los principios de oferta y demanda, releg6 la prevision de los impactos que
implicaria la operacion del sistema. Esto ha sumido al sector en un estancamiento de su
desarrollo, que comienza a evidenciar potencialidades de recuperacion tras el surgimiento de
brotes de nuevas piezas que buscan responder a las nuevas dindmicas urbanas. La
recuperacion de zonas tan importantes de la ciudad traeria consigo la potenciacion de las
complejas dindmicas emergentes que estan re configurando un sector estructural de la ciudad
de Bogota.

1.4. Justificacion

La relevancia del estudio de la situacion de dificultad, causada por la imprevision de los
impactos que vendrian tras la implementacion de Transmilenio en Bogot4, radica en diversos
factores que evidencian la necesidad de proponer un desarrollo desde la arquitectura que
contribuya a la superacion del estancamiento del area de influencia del sistema en las
localidades de Chapinero y Los Martires. El sistema de transporte masivo Transmilenio esta
pronto a cumplir dos décadas de funcionamiento, donde las zonas afectadas por su
implementacion hasta ahora comienzan a manifestar repercusiones tangibles y medibles, lo
que da cuenta de la posibilidad de encaminar el sector de estudio hacia escenarios plausibles
que superen el estancamiento de su desarrollo. La localizacion estratégica de la troncal
Caracas y su area de influencia respecto a Bogota, como parte del centro expandido,
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posiciona al sector como articulador a nivel urbano, lo que evidencia ademas la pertinencia
de una intervencion enfocada hacia el desarrollo de un escenario futurible que lo potencie
como punto de confluencia de multiples transacciones urbanas.

1.5. Objetivos

1.5.1. Objetivo general
Proponer intervenciones en puntos relevantes a lo largo del area de influencia de la troncal
Caracas, en las zonas de Chapinero y Los Martires, que contribuyan a la superacion del
estancamiento del desarrollo y a la recuperacion del cardcter de centro urbano del sector.

1.5.2. Objetivos especificos

— Abordar el estudio del territorio de manera ecléctica para comprender de manera
integral las distintas dimensiones que inciden en las transformaciones urbanas
actuales

— Afrontar la formulacion de estrategias de intervencion desde un enfoque prospectivo
que proponga una vision integral del desarrollo del territorio a futuro

— Reorientar el desarrollo del sector a través de la propuesta de intervenciones de
diferentes escalas que articulen las disimiles dinamicas actuales del area de influencia
de la troncal Caracas

— Intervenir y acondicionar el espacio publico, en donde las dimensiones y las
dindmicas actuales lo permitan, para asi amenizar la circulacion del peaton y propiciar
la activacion de zonas muertas del sector

— Recuperar el caracter de centralidad del sector a través intervenciones puntuales que
potencien los distintos tipos de urbanidad del territorio
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2. Marco Teorico

2.1. La ciudad: ni el antes ni el después del cambio, el cambio en si mismo

“Novedad de hoy y ruina de pasado maniana, enterrada y resucitada cada dia, convivida en calles, plazas,
autobuses, taxis, cines, teatros, bares, hoteles, palomares, catacumbas, la ciudad enorme que cabe en un
cuarto de tres metros cuadrados, inacabable como una galaxia.” —Hablo de la ciudad, Octavio Paz, 1986.

Las definiciones de la ciudad, o mas bien del concepto de ciudad, han sido diversas y son
tantas como las disciplinas que la estudian desde uno u otro enfoque. Existen definiciones
desde la sociologia, el urbanismo, la arquitectura, la planificacion, la geografia, entre muchos
otros campos, proponiendo cada uno, una vision diferente y dandole cada vez un nuevo
sentido. El elemento comun a todas estas definiciones es la conclusion de que la ciudad (o
territorio, dependiendo de la denominacion que quiera adjudicarsele) es que esta es el
resultado de diferentes procesos y es un espacio que se remodela sin cesar. Como afirma el
historiador suizo André Corboz: “La ciudad crece, se inflama, inventa, fomenta, realiza,
planifica, transforma, produce, cambia, estalla y se expande.” (Corboz, pg. 26)

2.1.1. El territorio como palimpsesto y la yuxtaposicion de la historia

Un palimpsesto! en el que los habitantes borran y reescriben a medida que pasa el tiempo
(Corboz, 2004), la sociedad trazada sobre el suelo (Dematteis, 2004), una dimensioén hecha
de otras dimensiones yuxtapuestas a través de la historia. La complejidad de aquello que
llamamos ciudad se ve reflejada en la imposibilidad que existe de establecerla como elemento
fijo en el tiempo, la ciudad es el escenario del mundo y sus cambios, no existe ni antes ni
después del cambio, sino que es el cambio en si mismo (Dematteis, 2004). La historia urbana
nunca esta concluida, estd incorporada en las actuales actividades de la ciudad y su caracter
(Pavia, 2004) por lo que no es posible abordarla de manera aislada, ni del pasado ni del futuro.
La historia ha modelado las ciudades y los territorios, y en muchos casos ha respondido al
fenémeno de “doble exposicion” de la fotografia, donde una misma porcion del territorio (o
el territorio en su totalidad) se ha visto reivindicada de manera repetitiva por grupos
incompatibles que elaboran proyectos contradictorios (Corboz, 2004). Este fendmeno de la
“doble exposicion”, es una alegoria a la yuxtaposicion de realidades que ha caracterizado el
desarrollo de las ciudades desde sus inicios, y que, de una u otra manera ha condicionado
como las distintas disciplinas se aproximan, estudian, intervienen y planifican las ciudades.

La disciplina de la urbanistica ha tenido siempre como objetivo organizar la estructura de la
ciudad a través de reglas que no atienden necesariamente su flexible y complejo
funcionamiento, y ha fallado en gobernar el desarrollo a través del analisis de sus factores, la
prevision de sus efectos y el recurso a las innovaciones cientificas y la técnica (Pavia, 2004).
La ciudad existente es extraordinariamente compleja por lo que sus partes deben ser
reconocidas y reinterpretadas a fin de comprender las demandas de cada una y formular

! palimpsesto: 1. m. Manuscrito antiguo que conserva huellas de una escritura anterior borrada
artificialmente. (2017). Diccionario de la lengua espafiola [en linea]. RAE.
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estrategias de intervencion que sepan apreciar las diferencias de las dimensiones que la
componen. La territorialidad de la ciudad es un fendémeno en esencia social, que deviene de
una serie de procesos interactivos que promueven y regulan la creacion de valores urbanos.
“Nada se piensa, se hace, ni se cambia si no es a través de la materialidad de los lugares y de
sus propiedades, porque a través de estos —de las cosas ligadas al suelo— pasan
necesariamente todas las relaciones sociales y sus representaciones conceptuales.”
(Dematteis, 2004). La comprension de la ciudad como la superposicion de la historia, como
una constante reescritura de la sociedad es el punto de partida que permite el reconocimiento
de su complejidad como su mayor riqueza y como el punto de partida para proponer
intervenciones que den sentido e identidad a la ciudad.

2.1.2. La complejidad: el todo como mas y menos que la suma de sus partes

Las etapas de la complejidad propuestas por el filésofo francés Edgar Morin, plantean una
transicion que permite la comprension de dimensiones complejas como la ciudad. La primera
etapa propone que existen conocimientos simples que ayudan a conocer las propiedades del
conjunto; la segunda etapa, habla del todo como menos que la suma de sus partes (las cuales
hacen parte de una realidad mas simple) puesto que se le escapa el entendimiento de las
caracteristicas individuales de los elementos, y la tercera etapa, propone al todo como mas y
al mismo tiempo menos que la suma de sus partes, puesto que la concatenacion de diferentes
dimensiones implica la comprension profunda de los elementos individuales y como estos se
relacionan entre si y conforman una macro realidad.

(Pero como es que el conjunto puede ser mas y al mismo tiempo menos? La respuesta parece
contradictoria. La ciudad es el ejemplo perfecto para ilustrar la complejidad: es producto de
la superposicion de distintas dimensiones: sociales, politicas, econdomicas, geograficas,
historicas, entre otras, que tienen como escenario una dimension fisico-espacial que
conocemos como el entorno construido. Pero entonces, ;qué es la ciudad? ;La ciudad es el
escenario o la ciudad son los actores? La respuesta es ambos. La ciudad es una dimensioén
compleja, donde una serie de actores interactian en un escenario y ninguno es posible sin el
otro. Comprender la ciudad como una entidad compleja ha sido un reto para todas y cada una
de las disciplinas que la estudian, puesto que cada una se ha enfocado en mirarla desde un
punto de vista y ha relegado las demas visiones, haciendo caso omiso de las relaciones
complejas que se llevan a cabo en la ciudad que no dependen de x o y factor sino de una
relacion de variables en funcion de otras distintas.

2.2. El estancamiento: efecto colateral de la ausencia de planificacion

Los principios de la urbanistica moderna, enfocados en proponer remedios contra el “mal”
de la ciudad han resultado, contradictoriamente, profundamente anti-urbanos (Pavia, 2004).
Los principios de la ciudad funcional de la Alemania de los afios 20, establecieron como
lineamientos de desarrollo urbano la espacializacion de funciones, el trafico vehicular y la
apertura de los espacios cerrados. La espacializacion de funciones y la importancia del trafico
motorizado dirigieron la construccion de infraestructuras hacia un enfoque técnico, donde la
movilizacion eficiente de personas hacia centros urbanos dispersos por las ciudades seria el
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principal objetivo a cumplir (De Sola Morales, 2008). La imprevision de los efectos que
tendrian las grandes intervenciones infraestructurales, seria causante de transformaciones
urbanas disimiles, cuyos impactos pondrian a los territorios en un limbo de su desarrollo. El
afan de superar las brechas entre la demanda de servicios urbanos y la construccion de
infraestructuras, ha generado un progresivo alejamiento de la condicion compleja que implica
un Proyecto Urbano, en gran medida a causa de la paranoia profesional y la incompetencia
publica (De Sola Morales, 2008).

El arquitecto italiano Rosario Pavia estableceria el deterioro y el abandono como los
principales efectos colaterales de la ausencia de planificacion, cuyos impactos se contraponen
a la recualificacion y el equilibrio como efectos “esperados y deseados” tras la
implementacion de cualquier proyecto urbano. Las estrategias de intervencion que dan
sentido a todo proyecto urbano debian priorizar de las intervenciones en puntos estratégicos,
tras la valoracion de las diferencias y la escogencia de aquellas, que en conjunto logren un
equilibrio entre el territorio existente y la imagen de ciudad que se desea proyectar. La
principal falencia de la planeacion contempordnea ha radicado en la ausencia de una vision
integral de las ciudades y el énfasis metodoldgico que se ha tenido a la hora de proyectar la
ciudad.

2.2.1. Abandono: cuando el territorio se da por vencido

La alegoria del abandono como un “territorio que se da por vencido” hace alusion a la
constante lucha de la ciudad como sistema complejo de emerger desde abajo, la que a pesar
de representar altos niveles de auto organizacion, no siempre resulta fructifera. En capitulos
anteriores se enunciaron diferentes niveles de abandono de los espacios y/o estructuras fisicas
de zonas consolidadas de la ciudad, sin embargo, el objetivo de este capitulo es escudrifiar la
carga conceptual que existe detrds de la palabra “abandono” desde un enfoque urbano-
arquitectonico, y como este es el punto de aparente de no retorno hacia el fracaso. El
desequilibrio entre las grandes dimensiones y las pequefias escalas, entre el conjunto y la
dispersion es causado por la ausencia de una escala intermedia donde las dimensiones se
entrelazan (De Sola-Morales, 2008), razén por la cual las interacciones entre escalas
disminuyen hasta que eventualmente cesan.

El abandono no es algo que simplemente ocurre, es consecuencia de la falta de mediacion
simbolica y practica entre la materialidad de los lugares y los comportamientos sociales que
en ellos tienen lugar (Dematteis, 2004), el territorio posee unas caracteristicas fisico-
espaciales que no corresponden a las cambiantes dindmicas socioecondmicas que en €l se
llevan a cabo, lo que termina por ocasionar el abandono de lo edificado, direccionando zonas
importantes de la ciudad hacia un inminente deterioro que es cada vez mayor. En palabras de
Pavia “... la cantidad de areas y edificios abandonados plantea algo esencial para el futuro
[...] Ya que es dificil prever para las areas abandonadas una reutilizacion en breve, hara falta
empezar a razonar a largo plazo [...] estos tienen que ser saneados, renaturalizados,
reinsertados de algiin modo en la vida de la ciudad.” (Pavia, pg. 114). La realidad de las
ciudades involucra grandes areas y edificios abandonados que hacen parte de la estructura de
zonas consolidadas, donde la ciudad, que aparentemente se ha dado por vencida consigo
misma, tiene la oportunidad de redireccionar su futuro y recuperar su sentido e identidad.
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2.2.2. Deterioro: ni aqui, ni alla

La imagen de la ciudad contemporanea estd sumida en una aceptacion “homeopatica” del
deterioro, una indiferencia paliativa de los lugares estructurantes de la ciudad (Pavia, 2005),
lo que ha sumido grandes areas de ciudad en un limbo de su desarrollo. El deterioro es causa
directa del abandono, y es ademds una vertiente de la imprevision de los impactos que las
infraestructuras urbanas traen a los territorios que atraviesan. De acuerdo con Pavia, la
recualificacion de la ciudad no ocurre gracias a la implementacion de infraestructura sino
mas bien por la realizacion de intervenciones puntuales que buscan la restitucion de la
identidad del territorio. El deterioro es consecuencia de la ausencia de reconocimiento y
reinterpretacion de las piezas preexistencias que componen un territorio que se vera afectado
por un cambio en sus dinamicas de funcionamiento. Un territorio en deterioro no se encuentra
ni aqui, ni alld, no esta del todo inactivo, pero tampoco es activo: su actividad no tiene una
relacion concomitante con el entorno urbano ni con lo edificado.

2.2.3. Erupciones: brotes de primavera

Las erupciones se comportan como una mutacion del espacio que surge a partir de la nueva
doble geografia de los lugares colectivos, la cual nace tras el colapso de la historia local que
caracteriza a los espacios publicos tradicionales (Boeri, 2002). Para Boeri, las erupciones
poseen un caracter de informalidad que las posiciona como brotes aparentemente aleatorios
dentro del territorio; sin embargo, el concepto de erupciones que se ha de plantear toma la
yuxtaposicion de dindmicas tras el colapso de un territorio como punto de partida para
entender cambios indistintos en el territorio, de los cuales solo se puede vislumbrar un pasado
confuso y un futuro promisorio. De la mano con la comprension de la historia urbana como
un proceso que nunca concluye, las erupciones se entienden como la constante incorporacion
de respuestas a las nuevas dindmicas que constantemente surgen en las ciudades. La alusién
a los brotes de primavera se refiere a que las erupciones se comportan como flores en un
terreno arido, que brotan a pesar de la poca favorabilidad del terreno en el que fueron
plantadas sus semillas.

2.2.4. En el limbo y sin rumbo, una alegoria del estancamiento

Podria pensarse que el desarrollo de un territorio, como todo proceso, tendria un inicio, un
proceso y un final. Sin embargo, diferentes tedricos del urbanismo han concordado que la
ciudad estd constantemente reinventandose a si misma y es un proceso siempre inacabado.
Como todo proceso, el desarrollo tiene crestas y valles (como los de las ondas sonoras), que
equilibran el desarrollo a lo largo del tiempo, pero, ;qué ocurre cuando los altos y los bajos
no se diferencian y no se produce sonido alguno? Entonces vienen el silencio, la pasividad y
la estaticidad. Esto mismo ocurre con el desarrollo de las ciudades, la disyuntiva entre escalas
y funciones hacen que los elementos que componen un territorio se vuelvan incompatibles,
dejen de interactuar, se queden “quietos” y finalmente el territorio no toma un camino
determinado. Pareceria que el cese de la actividad seria el fin de una posible orientacion del
desarrollo, salvo por la existencia de brotes de nuevas dindmicas y piezas que vislumbran un
nuevo camino para la recuperacion de un territorio que no sabe a donde ir.
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2.3. El concepto del proyecto urbano: un enfoque prospectivo
2.3.1. La evolucion del concepto: de plan a proyecto

El concepto contemporaneo del Proyecto Urbano, surge como consecuencia de la crisis del
planeamiento que tuvo lugar en la década de los 70, coincidente con el debate sobre la
actuacion urbana que se centrd en las diferencias entre el concepto de plan urbanistico y
proyecto urbano. El argumento principal de la discusion se fundamentaba en la diferencia
entre las posibilidades de actuacién en diversos ambitos: las diferencias de localizacion y
consolidaciéon, no es lo mismo intervenir sectores centrales que intervenir sectores
periféricos; las diferencias temporales, no es lo mismo intervenir en los afios 50 que en los
afios 70, y el criterio de localizacion geografica, no es lo mismo intervenir Roma a intervenir
Bogoté (Salazar, 2008). Cada situacion que amerita una intervencion urbana posee problemas
diferentes y cuenta una historia distinta, por lo que se hacia apremiante la necesidad de
reemplazar los planes tradicionales, enfocados hacia una urbanizacién general y expansiva,
por proyectos de intervencion que observaran la transformacion de la ciudad y respondieran
a sus necesidades especificas.

Las diferencias planteadas entre ambos conceptos establecieron una nueva mirada del
urbanismo, “un urbanismo que disfruta con la condicion distinta de cada parte urbana, con el
entendimiento de la gran ciudad como artefacto complejo, siempre mas rico y diversificado.”
(De Sola-Morales, 2008). Esta evolucion de la mirada a través de la cual se observa el
planeamiento de la ciudad, estableceria tres elementos como piezas claves dentro del
ordenamiento de la ciudad: la vivienda, planteada como el material urbano por excelencia; el
centro urbano, como proyecto especifico sobresaliente, y los trazados de las calles, como una
forma de afrontar la forma urbana. El Proyecto Urbano (en mayusculas porque denomina un
concepto abstracto personificado) surge a raiz de la superposicion de estas piezas con la
geografia propia de un lugar, la geografia manifiesta una serie de solicitudes y sugerencias
que orientan el lenguaje arquitectonico que daria forma y caracter al lugar (De Sola-Morales,
2008).

El Proyecto Urbano confia en la complejidad de la obra antes que en la simplificacion
racional de la estructura urbana, lo que dista de la realidad de las intervenciones
infraestructurales actuales, las cuales se enfocan en la solucion eficaz y eficiente de los
problemas que aquejan a las ciudades contemporaneas y fallan en la prevision de los impactos
que estas tienen dentro de sus areas de influencia. Los cinco puntos que definen al Proyecto
Urbano son los siguientes (De Sola-Morales, 2008):

— Efectos territoriales mas alla de su area de actuacion
— Carécter complejo e interdependiente de su contenido, superacion de la mono
funcionalidad, mezcla de usos, usuarios, ritmos temporales y orientaciones visuales

— Escala intermedia, susceptible de ser ejecutada totalmente en un plazo maximo de
pocos anos
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— Carga voluntarista de hacer arquitectura de la ciudad, independiente de la arquitectura
de los edificios
— Componente publico importante en la inversion y de los usos colectivos del programa

Estos puntos, abarcan dimensiones y escalas disimiles entre si, lo que dara paso a la pregunta
por el método prospectivo como método de proyeccion futura del Proyecto Urbano, el cual
tendra como objetivo encaminar las intervenciones urbanas y direccionar el territorio hacia
escenarios deseables de desarrollo.

2.3.2. Prospectiva: escenarios posibles, probables y plausibles

La teoria de la prospectiva parte de la primicia que propone al futuro como un espacio abierto
para la construccion de la voluntad del hombre y no como una realidad univoca y predecible.
La prospectiva contempla “la posibilidad de futuros diversos y posibles (futuribles)”, y
“apuesta por un futuro diferente del pasado, ya que los problemas cambian con mayor rapidez
de lo que se tarda en resolverlos, y prever estos cambios es mas importante que hallar
soluciones que se aplicarian a problemas pasados.” (Pérez, pg. 2). A través de un método de
proyeccioén técnico, se propone la construccion de escenarios factibles y deseables,
proponiendo los medios para conseguirlo. El concepto de escenario dentro del campo
prospectivo enmarca la descripcion de una situacion futura y el encadenamiento de sucesos
que posibilitarian su realizacion (Pérez, N.D.). Los tres tipos de escenarios que se pueden
prever a través de la planeacion prospectiva estratégica son los siguientes: los escenarios
posibles, engloban todas las situaciones susceptibles de suceder sin importar si su
probabilidad de ocurrencia es alta o baja; los escenarios probables, son aquellos cuya
ocurrencia es factible, teniendo en cuenta todas las restricciones que se puedan presentar, y
los escenarios plausibles, los cuales engloban los escenarios deseables y no necesariamente
hacen parte de los escenarios probables (Cely, 1999).

Los objetivos de la metodologia de proyeccidon de escenarios funcionan bajo un mismo
objetivo general: encontrar un punto medio entre los escenarios posibles, probables y
plausibles que direccione el futuro hacia una version tanto verosimil como deseable. Los
objetivos especificos de la metodologia de escenarios son (Cely, 1999):

— Descubrir y vincular las variables que caracterizan el sistema de estudio mediante un
analisis explicativo global

— Determinar, a partir de las variables clave, los actores fundamentales y los medios
que disponen para concretar sus proyectos

— Describir, en forma de escenarios, la posible evolucion del sistema de estudio a partir
de la observacion y andlisis de las variables claves y los comportamientos de los
actores

La riqueza del método de proyeccion de escenarios radica en la deteccion y disefio de un
escenario sintesis que comprenda la totalidad de las variables involucradas, sus relaciones y
su posible proyeccion de una manera real que a la vez se ajuste a un futuro deseable. Este
tipo de metodologia cobra mayor importancia cuando se trata de relacionar variables
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preexistentes con variables nuevas disimiles entre si, como las que se ven involucradas en la
posible intervencion de un territorio consolidado, a cuya complejidad relacional se le habria
de afadir una complejidad atin mayor. La proyeccion de escenarios plausibles que propongan
un redireccionamiento del desarrollo de un proyecto, hace posible el disefio y posterior
implementacion de intervenciones estratégicas que prioricen la actuaciébn en puntos
neuralgicos del sistema.

2.3.3. La acupuntura urbana como tratamiento integral estratégico

“Siempre he alimentado el suefio y la esperanza de que, con el pinchazo de una aguja las enfermedades se
pueden curar. La idea de restaurar los signos vitales de un punto enfermo con un simple toque curativo tiene
que ver con la revitalizacion, no solo de ese lugar especifico, sino tambien de toda la zona que lo rodea. Asi
como una buena medicina depende de la interaccion entre el médico y el paciente, la planificacion urbana
exitosa implica desencadenar respuestas saludables con y en la ciudad, probando aqui y alld para estimular
mejoras y reacciones positivas en cadena.” -Jaime Lerner. Urban Acupunture. 2014,

La acupuntura urbana establece que las intervenciones dentro de la ciudad consolidada deben
estar enfocadas hacia la revitalizacién, comprendida como una forma indispensable de que
un organismo cambie y funcione. Se ha evidenciado que la planeacién no evidencia impactos
inmediatos, sino que por el contrario, es un proceso constante que prende una chispa que
comienza a esparcirse a lo largo y ancho del territorio, esta chispa es la acupuntura urbana,
la buena acupuntura urbana (Lerner, 2014). La necesidad de estas intervenciones radica en
principio en la necesidad de ‘“sanar” la ciudad en puntos donde por una u otra razon el
desarrollo ha ocasionado heridas muy profundas. La implementacion de infraestructuras de
movilidad ha ocasionado grandes cicatrices dentro de las ciudades a lo largo de la historia,
sin embargo, también ha sido generadora de admirables proyectos de acupuntura urbana
(Lerner, 2014). Como se mencioné anteriormente, la planeacion son procesos tras procesos,
y la acupuntura urbana tiene como objetivo trabajar de la mano con los procesos de cambio
a través de pequenas intervenciones puntuales que esparzan nuevas energias de manera
precisa y eficaz en el territorio.

Las intervenciones de la acupuntura urbana no siempre involucran ladrillos y concreto,
muchas veces inducen procesos de cambio en las dindmicas que se manifiestan en la
dimension fisico-espacial del territorio. Por ejemplo, las tiendas con horarios de 24 horas son
una manera sencilla y eficaz de iluminar la calle, activar zonas en horas de la noche y hacer
ciudades mas seguras. Esta intervencion no implica maquinaria ni construcciones, solo un
leve cambio en el funcionamiento de las dindmicas comerciales. Comprender quien trabaja
en que momento del dia se hace fundamental para tener ciudades despiertas las 24 horas del
dia, claro estd siempre y cuando haya personas que quieran moverse por el espacio y se
dinamicen de manera real las areas con comercio nocturno.

Aunque la acupuntura urbana busca ser lo menos invasiva posible, con el objetivo de respetar
la ciudad preexistente y trabajar de la mano con el territorio para lograr su cometido, la
intervencion de la forma urbana es en muchos casos necesaria para la activacion de la vida
urbana. Los mayores problemas de urbanos surgen a raiz de la falta de continuidad, “Una
ciudad cargada de suburbios sin vida o zonas de bienes raices urbanos desprovistos de
vivienda es tan asimétrica como una llena de lotes abandonados y edificios destartalados.

41



Rellenar estos muchos "huecos" urbanos puede ser el primer paso para implementar la
acupuntura [...] (Lerner, pg. 37). Es fundamental comprender que elementos le pueden estar
sobrando o faltando a un territorio, para asi tratar los puntos neuralgicos del mismo y no caer
en el error de creer que la tabula rasa es el método mas rapido y efectivo contra las plagas
anti-urbanas. “La clave est4 en agregar la funcion urbana que falta. Podria ser construyendo
casas o creando un centro recreativo provisional; el objetivo es promover una sana
combinacion de actividades urbanas. Cualesquiera que sean las estructuras construidas,
cualquier iniciativa debe emprenderse rapidamente para no romper la continuidad de la vida
urbana. La continuidad es vida.” (Lerner, pg. 38)

La importancia de las personas en las calles refuerza lo anteriormente mencionado relativo a
la actividad constante durante las 24 del dia en la ciudad, si las personas no circulan por el
espacio publico, no hay urbanidad. La buena acupuntura urbana genera puntos de atraccion
dispersos por el territorio, estableciendo el espacio ptiblico como catalizador de las relaciones
sociales. “Cuantas mas ciudades se entiendan como la integracion de las funciones —que
retnen a los ricos y los pobres, los ancianos y los jévenes— mas lugares de reunion se crearan
y las ciudades convertirdn en espacios mas vivos.” (Lerner, pg. 48). El disefo del espacio
publico es importante, es el espacio de transicion entre las dindmicas con diferentes escalas
que caracterizan a las zonas consolidadas de las ciudades.

Algunas recomendaciones del autor para intervenir zonas consolidadas de ciudad a través de
acupuntura urbana de manera efectiva: “No olvide que la ciudad es un punto de encuentro.
Por definicion, es el lugar donde se establecieron por primera vez los codigos y los
reglamentos de la convivencia [...] la ciudad es el ultimo refugio de solidaridad. La ciudad
no es el problema, es la solucion.” (Lerner, pg. 63).
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3. PROPUESTA

La implementacion del sistema de transporte masivo Transmilenio en zonas altamente
consolidadas de Bogota, como el area de influencia de la troncal Caracas, trajo consigo una
serie de alteraciones cuya prevision se vio relegada desde la etapa de la concepcion del
proyecto. Esto ha sumido al sector en un estancamiento de su desarrollo, ocasionado por el
abandono y deterioro de las edificaciones y el espacio publico circundante. El sector
comienza a evidenciar potencialidades de surgimiento (brotes de nuevas piezas) lo que
amerita la proposicion de intervenciones en puntos relevantes a lo largo del drea de influencia
de la troncal Caracas que contribuyan a la superacion del estancamiento del desarrollo y a la
recuperacion del caracter de centro urbano del sector.

3.1. Planteamiento de la propuesta

La ausencia de una mirada integral con un enfoque prospectivo que orientara la
implementacion de la infraestructura del sistema de transporte masivo Transmilenio ha
ocasionado una serie de desajustes en el area de influencia de la troncal Caracas, evidenciados
en distintos tipos de transformaciones urbanas que se presentan a lo largo de la troncal,
principalmente en las areas de borde. Estos desajustes han ocasionado que el sector se
estanque y devele un futuro incierto de su desarrollo, lo que ha posicionado una zona céntrica
de la ciudad en una fase de transicion sin rumbo fijo. El nivel de consolidacion del sector
condiciona el tipo de intervencion que se puede llevar a cabo, puesto que el espacio es
reducido y cualquier intervencion implica la conjuncion de un gran niimero de variables que
tienen diferentes niveles de incidencia, tanto en el entorno inmediato como en la estructura
de la ciudad. La acupuntura urbana se presenta como la solucién que, desde la arquitectura,
contribuye a la superacion del estancamiento del desarrollo del sector, a través de la
intervencion de uno o mas puntos neuralgicos dentro del territorio, con el objetivo de
desencadenar la activacion de otros puntos y asi lograr un efecto “bola de nieve” que a través
de la conjuncion de la activacion de puntos estratégicos oriente el desarrollo futuro y
consolidacion del sector.

3.1.1. Antecedentes

La acupuntura urbana establece que las intervenciones dentro de la ciudad consolidada deben
estar enfocadas hacia la revitalizacion, comprendida como una forma de prender varias
chispas que comienzan a esparcirse a lo largo y ancho del territorio, y logran en conjunto,
dinamizar territorios estaticos. Dado que la acupuntura urbana se trata de realizar
intervenciones puntuales en puntos neuralgicos de un territorio, se tomaron tres proyectos de
diferentes escalas que apuntan a la recuperacion de zonas céntricas a través de la mezcla de
distintos tipos de intervencion. La acupuntura urbana ha sido ampliamente explicada por el
arquitecto y urbanista brasilefio Jaime Lerner, el cual establece que la buena acupuntura
urbana propone intervenciones dentro de la ciudad consolidada orientadas a la revitalizacion
de puntos estratégicos dentro del territorio. La planificacion de estas intervenciones busca
establecer una vision que permita proveer al territorio de aquello que le falta, promoviendo
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la combinacion de actividades urbanas, ya sea a través de la promocion de proyectos de
vivienda, la construccidon de equipamientos o la recuperacion del espacio publico.

El TechTown District Plan (véase Ficha 1) propone una visiéon innovadora para la
revitalizacion del nuevo distrito innovacion del centro de Detroit a través de la
reconfiguracion de edificaciones y el disefio del espacio publico en funcion del encuentro
entre personas como escenario propicio para la generacion de ideas. El primer aspecto a
destacar del plan es la localizacion de puntos estratégicos para situar las intervenciones, el
Mapa 1.1. muestra que la localizacion de los parques, las plazas y el corazon del distrito no
es al azar, tiene como fundamento un analisis de las preexistencias del territorio asegurando
su pertinencia en relacion con el contexto que los rodea. Adicionalmente, el disefio del
espacio abierto (véase Imagen 1.1) reitera la importancia del espacio publico como espacio
de transicion y circulacion entre lo edificado ademas de proponer una concepcion como lugar
de encuentro que propicie la generacion de capital social y el fortalecimiento de las relaciones
entre las personas que frecuentan el distrito de innovacion. Las estrategias de intervencion
que se muestran en la Imagen 1.12, son pieza clave dentro del proceso de disefio y permiten
que el espacio publico se entienda como lugar de encuentro y se proyecte como tal.

El proyecto Minicity Detroit (véase Ficha 2), implanta una edificacion en altura en una zona
consolidada del centro de Detroit. La implantacion del proyecto (véase Imagen 2.2) toma
como lineamientos el trazado existente, logrando una relacion con el entorno urbano que lo
rodea (véase Imagen 2.1) e introduce nuevas dindmicas programaticas a través de nuevas
densidades posibilitando la reactivacion del nticleo urbano. El proyecto no se extiende sobre
el territorio, sino que posa las nuevas dindmicas sobre ¢l como se evidencia en la Imagen 2.4,
utilizando una plataforma en el nivel peatonal para conectar las actividades del contexto con
las del edificio. La plataforma que muestra la Imagen 2.3 se convierte en el espacio de
transicion entre el espacio abierto y el espacio construido, destacando la importancia del nivel
peatonal como eje de activacion de la actividad del ntcleo urbano.

El proyecto para la reactivacion del Xianyukou Hutong propone diversas estrategias de
intervencion diferenciadas por tipos y agrupadas por escala, intencion y localizacion. Los
proyectos de borde que se observan en la Imagen 3.3 se localizan en bordes viales con alta
proximidad a las calzadas vehiculares, enfatizando la importancia de la intervencién de los
mismos dada su condicion de “entrada” al interior del sector. Los proyectos “verdes” (véase
Imagen 3.4) se instalan en el interior del barrio en puntos dispersos repartiendo
equitativamente el espacio publico dentro del barrio. Los proyectos comerciales se enfocan
en atravesar pequenos ejes desde afuera del barrio hacia el interior (y viceversa) como lo
evidencia la Imagen 3.5 activando el interior de la manzana. Los proyectos de densificacion
(véase Imagen 3.6) establecen puntos neuralgicos donde implantar edificaciones en altura
permite la induccidén de nuevos programas que consoliden el barrio y lo activen en relacion
con su proximidad al centro de Beijing. Cada una de estas estrategias responde a las distintas
demandas del sector y consoliden niveles de transicion entre el centro de la ciudad y el barrio.

El elemento comun a los referentes mencionados es la implementacion de estrategias de
intervencion pertinentes que consoliden la meta futura que se propone para cada uno de los
territorios. Ya sea a través de pequefas reconfiguraciones dentro del espacio publico como
se propone en el TechTown District Plan, a través de la inclusion de nuevas densidades con
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diversidad programatica dentro de zonas consolidadas de ciudad como lo plantea el proyecto
de renovacion Minicity Detroit, o a través de multiples intervenciones en diferentes puntos
de un territorio que respondan a las diferentes demandas que han sumido un barrio residencial
en deterioro como establece el proyecto The New Hutong. La suma de pequefias
intervenciones significativas es lo que permite a estos proyectos activar puntos dentro de
zonas consolidadas de ciudad, y posteriormente, dispergar actividad a lo largo y ancho del
territorio que a futuro recuperara estos sectores deteriorados. La propuesta de intervencion
del sector de estudio se enfocard en proponer intervenciones en puntos neuralgicos que
desencadenen proyectos similares y recualifiquen el territorio, consolidandolo y recuperando
su caracter de centro urbano.

3.1.2. Definicion

La propuesta de intervencion en el sector de estudio consiste en la formulacion de un plan
maestro de para la zona de influencia de la troncal Caracas, orientada bajo los lineamientos
de la acupuntura urbana como método no invasivo de intervencion en zonas consolidadas de
ciudad. Esto con el objetivo de recuperar el caracter de centralidad que ha caracterizado a la
zona a lo largo del tiempo y superar el estancamiento del desarrollo que se presenta en la
actualidad.

3.1.3. Explicacion

El primer paso a seguir para la formulacion de estrategias de intervencion, es la identificacion
de los puntos neurdlgicos del territorio que ameritan algun tipo de intervencion,
independiente de la escala de incidencia que estas puedan tener. La Imagen 35 propone un
esquema de localizacion de los tipos de intervencion posibles dentro del area de estudio. Las
zonas destacadas en color amarillo son sectores donde actualmente se encuentran nuevos
proyectos inmobiliarios, principalmente de vivienda en altura, evidenciando como el sector
ha comenzado a ser atractivo para la localizacion de nuevos usos del suelo. Las zonas
destacadas en color blanco son las zonas que se encuentran actualmente en deterioro, donde
se hace inminente la necesidad de intervenciones de escala intermedia, de tipo urbano-
arquitectonico, que traigan nuevas dinamicas que activen las zonas muertas y respondan a
las nuevas dindmicas residenciales que comienza a tener el sector. Por ultimo, las zonas
destacadas en verde hacen parte del espacio publico localizado en el borde de la troncal,
donde se amerita una reconfiguracion de los espacios de permanencia y circulacion que
amenicen la experiencia del peatdn, reiterando la importancia que tienen las relaciones de
primer piso y el espacio publico como configuradoras de la vida urbana.

Las zonas potenciales de densificacion, al estar compuestas principalmente de vivienda y en
algunos casos de oficinas, son las zonas de mayor atraccion de nuevas dinadmicas
poblacionales. En el caso de la vivienda, esta implicara un aumento de la poblacién residente,
mientras que en el caso de las oficinas ocurrird un aumento de la poblacién flotante que
frecuenta el sector. El comun denominador del aumento de ambos tipos de poblacion es el
cambio que esto implicara en los flujos de personas que se movilizan por el espacio publico.
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Imagen 35. Localizacién por tipo de intervencién
Fuente: Google Earth. Elaboracién propia.

Al ser piezas de gran escala, es importante
plantear una adecuada transicion entre el
espacio abierto y el espacio construido, a fin de
que las piezas no se conviertan en elementos
ajenos al entorno urbano que las rodea. La
Imagen 36 ilustra la intencion de la
implantacion de los proyectos en altura y los
niveles de porosidad de la primera planta en
relacion con la actividad del entorno. El disefio
del nivel de acceso a los edificios se convierte
en el elemento clave que permite la generacion
de relaciones concomitantes entre el lleno y el
vacio.

El diseno de  dispositivos  urbano-
arquitectonicos de escala intermedia es
fundamental para lograr la reactivacion de
zonas en deterioro, a través de la inclusion de
nuevos programas que dinamicen el sector y
propicien la circulacién de personas por zonas
que actualmente son inhdspitas y se encuentran
practicamente deshabitadas. La Imagen 37
ilustra las intenciones de espacializacion de los
dispositivos de escala intermedia, que al ser
insertados en puntos neuralgicos se convierten
en el corazon del proyecto y estructuren la
transicion entre escalas.

Imagen 36. Relaciéon de la primera planta de los proyectos en altura con el espacio publico
Fuente: Google Earth. Elaboracién propia.
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Imagen 37. Proyectos de borde
Fuente:_https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong

Por 1ultimo, pero no menos importante,
se propone la reconfiguracion del
espacio publico (donde las dimensiones
lo permitan) como espacio de acceso a
lo edificado y lugar de encuentro de los
ciudadanos. El esquema de
espacializacion del espacio publico
tiene dos lineamientos: el primero, la
reparticion equitativa del mismo a lo
largo y ancho del territorio (véase
Imagen 38), y el disefio del espacio
abierto en relacion con el territorio que
lo circunda como se evidencia en la
Imagen 39. La dispersion de espacios
publicos de pequefia escala a lo largo
del territorio, que respondan a las
dindmicas de movilidad del entorno
urbano que los contiene es la estrategia
que concatena la transicion entre
distintas escalas que favorecera la
dinamizaciéon del territorio como un
conjunto y contribuird a la superacion
del estancamiento de su desarrollo.

Imagen 38. Distribucién de las intervenciones de
espacio publico al borde y al interior de la manzana
Fuente:_ https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-

hutong
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Imagen 39. Disefio del espacio abierto
Fuente:http://www.sasaki.com/project/279/midtown-detroit-techtown-district/

3.2. Acciones de desarrollo

— Recopilar informacion relativa a la normativa que rige el sector, los nuevos proyectos
publicos y privados planteados, las dindmicas de la poblacion residente y la poblacion
flotante, el plan para el metro de Bogotd, entre otros, con el fin de abordar el estudio
del sector de manera integral

— Sintetizar la orientacion del desarrollo del sector a través de la evaluacion de la
posible concatenacion de las dindmicas actuales y futuras de la zona

— Determinar los puntos algidos que ameritan intervenciones reestructurantes

— Establecer una meta futura en un periodo determinado de tiempo que de pie a la
formulacion de estrategias de intervencion pertinentes

— Escoger uno de los puntos algidos identificados para ser intervenido a través de un
proyecto urbano que abra paso a futuras intervenciones similares

— Disenar estrategias de intervencion enfocadas hacia la activacion del punto escogido
que desencadenen la posible activacion de otros de los puntos neuralgicos
identificados

— Aplicacion de las estrategias de intervencion que sinteticen el escenario plausible que
orientard las intervenciones futuras del sector
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3.3. Alcance

El desarrollo de la propuesta se fundamentard en la formulacion de un plan maestro de
intervencion de la zona de afluencia de la troncal Caracas que permitira el reconocimiento
de puntos estratégicos que ameritan intervenciones reestructurantes, el cual orientard el
futuro del desarrollo del sector. A partir del reconocimiento de estos puntos se escogerd uno
de ellos que se posicione como prioritario para el desencadenamiento de futuras
intervenciones similares. Alli se propondrd un proyecto urbano integral que contribuya al
inicio de la superacion del estancamiento del desarrollo del territorio.

3.4. Pertinencia

La relevancia del estudio y la necesidad de proponer un desarrollo desde la arquitectura que
contribuya a la superacion del estancamiento del 4rea de influencia del sistema Transmilenio,
radica en primera instancia en el cardcter de centralidad que tiene el sector de estudio y su
importancia dentro de la estructura urbana de la ciudad. Transmilenio esta pronto a cumplir
dos décadas de funcionamiento, donde las zonas afectadas por su implementacion hasta ahora
comienzan a manifestar repercusiones tangibles y medibles, lo que da cuenta de la posibilidad
de encaminar el sector de estudio hacia escenarios plausibles. La acupuntura urbana se
establece como un método de intervencion no invasiva dado que el nivel de consolidacion
del sector no permite intervenciones de tipo “tabula rasa”. Con el fin de activar puntos
neuralgicos dentro del territorio, la acupuntura urbana propone intervenciones enfocadas
hacia la revitalizacion de los mismos, con el fin de activarlos y desencadenar nuevas
dindmicas que contribuyan a la recuperacion del caracter de centralidad del sector.
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4.3. Imagenes, mapas, figuras y tablas

IMAGENES (en orden de aparicion)

Imagen 1. Tranvia de Chapinero, 1885. Tomada de: Alvear, J., (2008), Historia del
transporte y la infraestructura en Colombia (1492-2007), Bogota, Ministerio de
Transporte.

Imagen 2. Sistema de buses en Bogota. Tomada de: Alvear, J., (2008), Historia del
transporte y la infraestructura en Colombia (1492-2007), Bogota, Ministerio de
Transporte.

Imagen 3. Primeros carriles exclusivos de buses en la Avenida Caracas. Tomada de:
Alcaldia Mayor de Bogotd, (2005), Cinco arios construyendo futuro: Transmilenio S.A.,
Bogoté, Panamericana.

Imagen 4. La Caracas antes de Transmilenio (TM). Tomada de: Alcaldia Mayor de
Bogotéa, (2005), Cinco anos construyendo futuro: Transmilenio S.A., Bogota,
Panamericana.

Imagen 5. La Caracas después de Transmilenio (TM). Tomada de: Alcaldia Mayor de
Bogotéa, (2005), Cinco anos construyendo futuro: Transmilenio S.A., Bogota,
Panamericana.

Imagen 6. Focalizacion de flujos de acceso a las estaciones. Imagen: Google Earth.
Elaboracién propia.

Imagen 7. Perfil tipico de la troncal: relacion de flujos vehiculares y peatonales.
Elaboracién propia.

Imagen 8. Perfil de la troncal en la interseccion con la Calle 72. Fotografia propia.
Imagen 9. Andén en la interseccion con Calle 76. Fotografia propia

Imagen 10. Andén contiguo a la obra de las Torres Atrio, Caracas con Calle 26.
Fotografia propia.

Imagen 11. Andén del Parque Tercer Milenio, Caracas con Calle 6. Fotografia propia.
Imagen 12. Proyecto de vivienda sobre la Caracas con Calle 72. Fotografia propia.
Imagen 13. Proyecto de vivienda sobre la Caracas con Calle 57. Fotografia propia.
Imagen 14. Proyecto de vivienda sobre la Caracas con Calle 58. Fotografia propia.
Imagen 15. Proyecto de vivienda y oficinas sobre la Caracas con Calle 26. Fotografia
propia.

Imagen 16. Almacén Exito frente a la estacién Marly. Fotografia propia.

Imagen 17. Levantamiento fotografico de lote abandonado entre las calles 57 y S8.
Fotografias y elaboracion propia.

Imagen 18. Lote abandonado de la antigua bolera de Bogota, Calle 25. Fotografia
propia.

Imagen 19. Lote abandonado entre edificaciones, Calle 22. Fotografia propia.

Imagen 20. Edificio abandonado, Calle 74. Fotografia propia.

Imagen 21. Vivienda abandonada, Calle 71. Fotografia propia.

Imagen 22. Edificio abandonado, Calle 21. Fotografia propia.

Imagen 23. Edificio abandonado, Calle 23. Fotografia propia.

Imagen 24. Edificio abandonado con locales en primer piso, Calle 74. Fotografia
propia.
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Imagen 25. Edificio abandonado con casas comerciales en primer piso, Calle 59.
Fotografia propia.

Imagen 26. Edificio abandonado en deterioro extremo, Calle 74. Fotografia propia.
Imagen 27. Edificio abandonado y en deterioro, Calle 11. Fotografia propia.

Imagen 28. Edificio abandonado y en deterioro, Calle 19. Fotografia propia.

Imagen 29. Edificio nuevo de vivienda, Calle 55. Fotografia propia.

Imagen 30. Edificio de vivienda en construccion, Calle 55. Fotografia propia.

Imagen 31. Proyecto de vivienda, Calle 72. Fotografia propia.

Imagen 32. Proyecto de vivienda, Calle 58. Fotografia propia.

Imagen 33. Proyecto de vivienda Qikos Infinitum, Calle 57. Fotografia propia.
Imagen 34. Proyecto de vivienda y oficinas Torres Atrio, Calle 26. Fotografia propia.
Imagen 35. Esquema de localizacion de areas por tipo de intervencion. Imagen:
Google Earth. Elaboracion propia.

Imagen 36. Relacion de la primera planta de los proyectos en altura con el espacio
publico. Tomada de https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong

Imagen 37. Proyectos de borde. Tomada de https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-
hutong.

Imagen 38. Distribucion de los proyectos de espacio publico al borde y al interior de
la manzana. Tomada de https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong

Imagen 39. Disefio del espacio abierto. Tomada de
http://www.sasaki.com/project/279/midtown-detroit-techtown-district/
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Mapa 1. Crecimiento urbano de Bogota (1945-1990). Tomado de: Cendales Mora, J.
(2014). El impacto funcional del sistema urbano de transporte masivo en la estructura
urbana de la ciudad de Bogotad: Caso de estudio Av. Caracas entre las estaciones Calle
45 y Calle 76 [tesis de maestria], Bogota, Pontificia Universidad Javeriana, Maestria en
Planeacion Urbana y Regional.

Mapa 2. Propuesta trazado sistema de transporte 1981. Tomado de Secretaria de
Hacienda. “Historia del metro de Bogotd”, [en linea], disponible en
http://www.metrodebogota.gov.co/?q=historia, recuperado: 17 de abril de 2017

Mapa 3. Propuesta trazado sistema de transporte 1987. Tomado de Secretaria de
Hacienda. “Historia del metro de Bogotd”, [en linea], disponible en
http://www.metrodebogota.gov.co/?q=historia, recuperado: 17 de abril de 2017

Mapa 4. Propuesta trazado sistema de transporte 1996. Tomado de Secretaria de
Hacienda. “Historia del metro de Bogotd”, [en linea], disponible en
http://www.metrodebogota.gov.co/?q=historia, recuperado: 17 de abril de 2017

Mapa 5. Propuesta trazado sistema de transporte 1996. Tomado de Secretaria de
Hacienda. “Historia del metro de Bogotd”, [en linea], disponible en
http://www.metrodebogota.gov.co/?q=historia, recuperado: 17 de abril de 2017

Mapa 6. Localizacion troncales Transmilenio. Fuente: IDECA. Elaboracién propia.
Mapa 7. Fases Transmilenio. Fuente: IDECA. Elaboracion propia.

Mapa 8. Areas de actividad en zona de influencia de la Troncal Caracas. Fuente:
IDECA. Elaboracion propia
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* Mapa 9. Variacion poblacional en zona de influencia de la Troncal Caracas. Tomado
de: Cendales Mora, J. (2014). El impacto funcional del sistema urbano de transporte masivo en la
estructura urbana de la ciudad de Bogota.: Caso de estudio Av. Caracas entre las estaciones Calle
45 y Calle 76 [tesis de maestria], Bogota, Pontificia Universidad Javeriana, Maestria en Planeacion
Urbana y Regional.

FIGURAS (en orden de aparicion)

* Figura 1. Comportamiento del valor de la renta entorno a estaciones de
Transmilenio. Tomado de Silva, L. (2011). “El impacto del transporte en el
ordenamiento de la ciudad: el caso de Transmilenio en Bogotd”, en Territorios [en
linea], 22, pp. 33-64, disponible en:
http://dx.doi.org/10.12804/revistas.urosario.edu.co/territorios/a. 1299

* Figura 2. Diagrama desequilibrios territoriales. Tomado de: Cendales Mora, J. (2014).
El impacto funcional del sistema urbano de transporte masivo en la estructura urbana de
la ciudad de Bogota: Caso de estudio Av. Caracas entre las estaciones Calle 45 y Calle
76 [tesis de maestria], Bogota, Pontificia Universidad Javeriana, Maestria en Planeacion
Urbana y Regional.

TABLAS (en orden de aparicion)

* Tabla 1. Actividad en la zona de influencia de la Troncal Caracas. Fuente:
Espacio publico y sociabilidad urbana: el caso de la implementacion del proyecto
Transmilenio en la troncal de la Caracas. Elaboracion propia.

* Tabla 2. Poblacién y zonas atendidas por Transmilenio. Fuente: Evaluacion del
impacto socioeconomico del transporte urbano en la ciudad de Bogota: el caso del
sistema de transporte masivo Transmilenio. Elaboracion propia.

* Tabla 3. Beneficios totales de la implementacion de Transmilenio. Fuente:
Evaluacion del impacto socioeconomico del transporte urbano en la ciudad de
Bogota: el caso del sistema de transporte masivo Transmilenio. Elaboracion propia.
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5. FICHAS DE REFERENTES

FICHA 1: TECHTOWN DISTRICT PLAN]

Identificacion

Nombre: Midtown Detroit TechTown District
Ubicacion: Detroit, MI. Estados Unidos

Autor: Sasaki Associates
Ano: 2013

Caracterizacion

TechTown —un emergente distrito de innovacion localizado en el centro de Detroit— se
caracteriza por estar rodeado de bahias de parqueo,
edificios abandonados y focos de actividad
concentrados en el interior de las manzanas. El
TechTown District Plan propone una vision
innovadora para la revitalizacion de la zona a
través de la promocion de la innovacion y el
emprendimiento, la  reconfiguracion  de
edificaciones y el espacio publico en funcién del
encuentro entre personas como escenario propicio
para la generacion de ideas.

Localizacion de puntos focales

El criterio de localizacion de los puntos focales del
proyecto se fundamenta en la identificacion de la
yuxtaposicion de las dindmicas preexistentes en
franjas de actividad (véase Mapa 1), lo que
develaria los puntos estratégicos de interaccion
programatica. Los puntos focales serian los puntos
donde se estableceria la plaza principal como
corazén del distrito, las plazas secundarias y el
parque.

Mapa 1.1 Estrategia urbana general
Fuente:http://www.sasaki.com/project/27
9/midtown-detroit-techtown-district/

Usos mixtos

La plaza principal propuesta se configura como el corazoén del distrito, aglomerando una
amplia variedad de programas alojados en las edificaciones circundantes y convirtiéndose en
un punto de confluencia de personas. La combinacion de programas utilizaria los programas
existentes (talleres FAB LAB, estacion de policia, universidad, gimnasio y oficinas) como
anclas para atraer los programas complementarios: estaciones de trabajo adaptables, cafés,
un parque y dos plazas secundarias (véase Imagen 1).
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Imagen 1.1 Axonometria plaza principal
Fuente:http://www.sasaki.com/project/279/midtown-detroit-techtown-district/

Diserio del espacio abierto

Imagen 1.2. Esquema estrategias disefio del espacio abierto
Fuente:http://www.sasaki.com/project/279/midtown-detroit-

Analisis

techtown-district/

El espacio de la plaza principal,
como se puede observar en la
Imagen 1, se configura a manera
de punto de encuentro en el
espacio abierto. Las estrategias de
disefio del espacio abierto (véase
Imagen 2) se enfocaron en la
posibilitaciéon de configurar el
espacio publico como punto de
encuentro. Esto con el fin de
propiciar la colaboracion entre
personas y disciplinas de Ia
innovacién. Adicionalmente, el
disefio de las calles se enfoco
hacia la movilidad peatonal como
medio para activar el espacio
publico y generar barrios mas
seguros.
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El primer aspecto a destacar del TechTown District Plan es la localizacién de puntos
estratégicos para situar las intervenciones. La localizacion de los parques, las plazas y el
corazon del distrito no son al azar, tienen como fundamento un andlisis de las preexistencias
del territorio (véase Mapa 1), y por lo tanto aseguran su pertinencia en relacion con el
contexto que los rodea. Adicionalmente, el espacio abierto que se diseiia como parte del plan
es de dimensiones reducidas, como se evidencia en la Imagen 1, donde la escala humana y la
escala edificatoria muestran una alta relacion de proximidad, lo que reitera la importancia del
disefio del espacio abierto como espacio de transicion y circulacion entre lo edificado. Sin
embargo, la importancia del disefio del espacio publico no radica Unicamente en la
concepcidon del mismo como espacio de transicion, sino también la concepcion del espacio
publico como lugar de encuentro que propicie la generacion de capital social y el
fortalecimiento de las relaciones entre las personas que frecuentan el distrito de innovacion.
Las estrategias de disefio que muestra la Imagen 2, son la pieza clave dentro del proceso de
disefio que permite que el espacio publico se entienda como lugar de encuentro y se proyecte
como tal.

Fuentes
Bibliografia consultada

e Furuto, A. (2013). “TechTown District Plan/Sasaki Associates” [en linea],
disponible en http://www.archdaily.com/362518/techtown-district-plan-proposal-
sasaki-associates, recuperado: 30 de abril de 2017.

e Sasaki Associates. (2013). “Midtown Detroit TechTown District” [en linea],
disponible en http://www.sasaki.com/project/279/midtown-detroit-techtown-
district/, recuperado: 30 de abril de 2017

Imagenes

e Mapa 1.1. Estrategia urbana general. Tomada de:
http://www.sasaki.com/project/279/midtown-detroit-techtown-district/

e Imagen 1.1. Axonometria plaza principal. Tomada de:
http://www.sasaki.com/project/279/midtown-detroit-techtown-district/

e Imagen 1.2. Esquema estrategias de disefio del espacio abierto. Tomada de:
http://www.sasaki.com/project/279/midtown-detroit-techtown-district/
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FICHA 2: REDESIGNING DETROIT: A NEW VISION FOR AN ICONIC SITE

Identificacion

Nombre: Minicity Detroit

Ubicacion: Detroit, MI. Estados Unidos
Autor: Davide Marchetti Architetto
Aiio: 2013

Caracterizacion

Las condiciones existentes de la ciudad de Detroit proporcionan un marco para la renovacion.
Utilizando el tejido urbano circundante como generador de una nueva vision de la ciudad, se
responde directamente al territorio, incorporando su forma fisica y su historia. A nivel
peatonal se forma un nuevo espacio urbano que se concibe como la extension de la avenida
de Woodward y proporciona un espacio para la transicion, asi como la activacion de un nuevo
nucleo urbano.

Nuevas densidades en una ciudad consolidada

El proyecto se localiza al interior de Detroit, una ciudad con altos niveles consolidacion que
no posee mayor espacio libre para construir. El esquema de disefio que se muestra en la
Imagen 1, evidencia el proceso que se llevé a cabo con el fin de implantar el proyecto dentro
de una zona consolidada de la ciudad. La Imagen 2 muestra la implantacién del proyecto en
su contexto evidenciando su relacién con el espacio publico y lo edificado.

Imagen 2.1. Criterios de implantacion del proyecto
Fuente: http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-vision-for-an-iconic-site-winning-
proposal-davide-marchetti-architetto
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Imagen 2.2. Implantacién del proyecto
Fuente: http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-vision-for-an-iconic-site-winning-
proposal-davide-marchetti-architetto

Niveles de porosidad: importancia del nivel peatonal

El proyecto cuenta con una plataforma a nivel peatonal que se relaciona con su contexto
urbano, sobre la cual se localizan los demas usos del edificio. Tanto por encima como por
debajo de esta plataforma elevada, pueden llevarse a cabo eventos publicos como ferias,
mercados al aire libre, conciertos de musica y festivales (véase Imagen 3).

Imagen 2.3. Imagen proyectual.
Fuente: http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-vision-for-an-iconic-site-
winning-proposal-davide-marchetti-architetto
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Altas densidades e hibridacion programdtica

Los criterios de implantacion del proyecto implicaron ademas de la comprension de la
morfologia de la ciudad consolidada, el entendimiento de la densidad como una oportunidad
para implementar usos mixtos con incidencia a diferentes escalas que posibilitaran la
activacion de un nuevo centro urbano. La Imagen 4 muestra el diagrama de distribucion
programatica dentro de las diferentes partes del proyecto, el cual incluye oficinas, residencia,
comercio, servicios y equipamientos.

Imagen 2.4. Diagrama de distribucién programatica
Fuente: http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-vision-for-an-iconic-site-winning-
proposal-davide-marchetti-architetto
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Analisis

El proyecto Minicity Detroit, se localiza dentro de una metropolis completamente
consolidada, implantando una edificacion en altura con nuevas densidades que implicard un
cambio en las dinamicas programaticas y los flujos de personas. Con el fin de posibilitar la
reactivacion del nacleo urbano, pero con limitaciones de espacio para construir, el proyecto
logra la insercion de nuevas dinamicas programaticas a través de las nuevas densidades. La
implantacion del proyecto toma como lineamientos el trazado existente y la historia de
Detroit, logrando una relacion con el entorno urbano que lo rodea. El proyecto no se extiende
sobre el territorio, sino que posa las nuevas dindmicas sobre €1, utilizando una plataforma en
el nivel peatonal para conectar las actividades del contexto con las del edificio. La plataforma
se convierte en el espacio de transicion entre el espacio abierto y el espacio construido,
destacando la importancia del nivel peatonal como eje de activacion de la actividad del
nucleo urbano. Adicionalmente, la insercion de usos mixtos en el proyecto compactos en la
edificacion en altura, le otorga al proyecto el caracter hibrido que se busca como impulsor de
la actividad en un centro urbano mono-funcional y deteriorado.

Fuentes
Bibliografia consultada

e Furuto, A. (2013). “Redesigning Detroit: A New Vision for an Iconic Site” [en
linea], disponible en http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-
vision-for-an-iconic-site-winning-proposal-davide-marchetti-architetto , recuperado:
27 de abril de 2017.

Imagenes

e Imagen 2.1. Criterios de implantacion del proyecto. Tomada de:
http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-vision-for-an-iconic-
site-winning-proposal-davide-marchetti-architetto

e Imagen 2.2. Implantacion del proyecto. Tomada de:
http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-vision-for-an-iconic-
site-winning-proposal-davide-marchetti-architetto

e Imagen 2.3. Imagen proyectual. Tomada de:
http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-vision-for-an-iconic-
site-winning-proposal-davide-marchetti-architetto

e Imagen 2.4. Diagrama de distribucién programatica. Tomada de:
http://www.archdaily.com/390439/redesigning-detroit-a-new-vision-for-an-iconic-
site-winning-proposal-davide-marchetti-architetto
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FICHA 3: THE NEXT HUTON

Identificacion

Nombre: The Next Hutong

Ubicacion: Beijing, China
Autor: MVRDV
Aio: 2014

Caracterizacion

Los habitantes del barrio Xianyukou Hutong se han trasladado a otras zonas de la ciudad,
dejandolo practicamente inhabitado. Dada su proximidad con el Tiananmen Square, el barrio
es prominente e importante para el centro de Beijing y la decision sobre su reconfiguracion
implicaria un gran impacto en su area de influencia. Durante siglos, los Hutong fueron el
asentamiento estandar de la poblacion rural china que habia migrado a las grandes ciudades.
Estos asentamientos combinan el modelo organizacional clasico de los pueblos chinos y las
altas densidades urbanas: 3 o 4 edificios alrededor de un patio central. El desarrollo del
Xianyukou Hutong se pospuso respecto al del resto de la ciudad, lo que lo convertia en un
sector potencial para el establecimiento de estrategias de desarrollo orientadas a la
rehabilitacion de su caracter central respecto a Beijing. La propuesta se enfoca en el disefio
de estrategias de intervencion graduales de diferentes escalas: vivienda de diferentes estratos,
espacio publico e intervenciones de borde. Dichas intervenciones combinarian la
densificacion y la expansion como modelos de ocupacion del territorio con el fin de
flexibilizar las posibilidades de desarrollos futuros dentro del barrio.

Diversificacion usos del suelo

A través de la combinacion de las
cualidades de la densificacion y la
ocupacion del suelo se crea un Hutong
monumental, denso, verde, mixto e
individual. Se propone una serie de
proyectos e interpretaciones que hagan
posible este desarrollo de manera
progresiva: casas de lujo, apartamentos
asequibles, azaleas, jardines de bambu,
llenando las parcelas densas 'y
espaciosas. Parcelas comerciales vy

residenciales, todas realizadas por Imagen 3.1. Plan maestro usos del suelo
diferentes  futuros propietarios y Fuente: https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-
arquitectos, uno junto al otro. hutong
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Imagen 3.2. Intervenciones puntuales
Fuente:_https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong

Estrategias de intervencion

El proyecto se lleva a cabo a través de distintos tipos de intervencion de diferentes escalas.
Establece tipos de intervencion localizados en distintos puntos del territorio que configuraran
y reactivaran el barrio, entre estas: proyectos de borde, proyectos ambientales, proyectos de
densificacion y proyectos comerciales al interior de las manzanas (véanse imagenes 3-6).

Imagen 3.3. Proyectos de borde Imagen 3.4. Proyectos ambientales
Fuente:_ https://www.mvrdv.nl/projects/the-next- Fuente:_ https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-
hutong hutong
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Imagen 3.5. Proyectos comerciales Imagen 3.6. Proyectos de densificacion

Fuente:_ https://www.mvrdv.nl/projects/the-next- Fuente:_ https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-
hutong hutong
Analisis

El proyecto para la reactivacion del Xianyukou Hutong es evidencia de como la
concatenacion de diferentes tipos de intervenciones puntuales pueden consolidar la
reactivacion de un sector de la ciudad que ha entrado en deterioro. Las estrategias de
intervencion del proyecto se establecen por tipos, agrupados por escala, intencion y
localizacion. Los proyectos de borde se localizan en bordes viales con alta proximidad a las
calzadas vehiculares, enfatizando la importancia de la intervencion de los mismos dada su
condicion de “entrada” al interior del sector. Los proyectos ambientales se instalan en el
interior del barrio, enfatizando en intervenciones “verdes”, que dispersas por el territorio
dividen equitativamente el espacio publico dentro del barrio. Los proyectos comerciales se
enfocan en atravesar pequefios ejes desde afuera del barrio hacia el interior (y viceversa),
para activar la zona y generar una razon por la cual el peaton quiera movilizarse por el espacio
publico. Los proyectos de densificacion establecen puntos donde se hace pertinente implantar
edificaciones en altura, que permitan la instalacion de nuevos programas que consoliden el
barrio y lo activen en relacién con su proximidad al centro de Beijing. Cada una de las
estrategias de intervencion tiene una escala edificatoria y de incidencia distinta, lo que
permite que el proyecto responda a las distintas demandas del sector y se consoliden niveles
de transicion entre el centro de la ciudad y el barrio residencial.

Fuentes
Bibliografia consultada

e MVRDV. (2014). “The Next Hutong” [en linea], disponible en
https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong, recuperado: 27 de abril de 2017.

e Rosenfield, K. (2015). “MVRDV Reimagines the Chinese Hutong” [en linea],
disponible en http://www.archdaily.com/779706/the-next-hutong-mvrdv,
recuperado: 30 de abril de 2017.
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Imagenes

Imagen 3.1. Plan maestro usos del suelo. Tomada de:
https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong

Imagen 3.2. Intervenciones puntuales. Tomada de:
https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong

Imagen 3.3. Proyectos de borde. Tomada de: https://www.mvrdv.nl/projects/the-

next-hutong

Imagen 3.4. Proyectos ambientales. Tomada de:
https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong
Imagen 3.5. Proyectos comerciales. Tomada de:
https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong
Imagen 3.6. Proyectos de densificacion. Tomada de:
https://www.mvrdv.nl/projects/the-next-hutong
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6. ANEXOS
6.1. Planchas

(Ver paginas siguientes)
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