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RESUMEN

Este documento se basa en la hipétesis de que la ciudad posee una division estructural, esta la fragmenta en
dos pedazos. La parte oriental que contiene; gracias a una tradicién histérica y a factores politicos y socio-
econdmicos; la gran mayoria de equipamientos, las centralidades y zonas de actividad econémica intensiva,
los servicios y la infraestructura. La parte occidental al contrario, se convierte en una zona aislada, con una
predominancia residencial con grandes carencias a nivel de infraestructura de servicios, de movilidad y
equipamientos.

Se realiza un acercamiento a la problemética a través de la movilidad, y como esta esta estrechamente ligada
con la desigualdad social presente en muchas ciudades latinoamericanas. Ante esto se proponen estrategias
generales, que se consideran, podrian generar una revitalizar zonas de periferia.
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ABSTRACT

The document is based on the hypothesis that the city is divided into two portions. An east section that due to
a historical relevance and economical and political background holds most of the infrastructure, services and
economically relevant zones whereas the west remains a mainly residential area with an immense need of
facilities and transportation modes.

The issue is approached focusing in mobility and how it is closely linked with other issues such as social
inequality; a matter highly visible in South American cities.

Then, general planning strategies are proposed from a standpoint where is believed, could help reshape
peripheries into more active and dynamic areas.
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Las ciudades latinoamericanas, al estar bajo los ojos de las instituciones durante décadas se han convertido
en entidades tan complejas que parece casi imposible encontrar una manera de llevarlas a un futuro menos
sombirio.

El caso de los dilemas de Bogota podria resumirse en una variedad de problemas sociales, la falta de
infraestructura, la escasez de medios para responder a una crisis de vivienda permanente, la corrupcién y
una batalla politica constante que obstaculiza una actuacion efectiva del sector publico en areas donde es
mas necesitado. Todo lo anterior ligado entre si haciendo mas dificil encontrar estrategias de desarrollo y
posibles cambios.

En mi tesis de maestria; Nuevo Rincon - La expansion y diversificacion de la Centralidad Suba a través de la
movilidad y la renovacion de la UPZ El Rincén; Se menciona uno de los aspectos clave que podria comenzar
a llevar desarrollo a areas marginadas, especificamente en la porcién oeste de Bogotd; esta es la movilidad
y el transporte publico.

Esta es estos ya mencionados, son expuestos como detonantes del desarrollo en zonas de alta concentracion
de poblacién ya que puede impulsar el cambio de modelo de ciudad de mononuclear a polinuclear.

Se sabe que es comun que la actividad comercial, los equipamientos principales y las interacciones urbanas
tienden a concentrarse a los bordes de los ejes principales en las diferentes escalas de una ciudad o
asentamiento. (Interviniendo ciertos ejes con elementos de movilidad, transporte publico, equipamientos para
el uso de la comunidad, espacio publico etc; se impulsa el crecimiento de ciertas zonas) como centralidades
de segundo y tercer orden, posiblemente aumentando su relevancia a nivel zonal modificando poco a poco el
modelo de ciudad. (Arismendi. 2010)

“Uno de los elementos que al introducirse generan un mayor impacto en el territorio es el desarrollo de los
caminos o vias terrestres, que como puntos de comunicacién e intercambio, logran establecer la direccion de
crecimiento de las éareas urbanas, posteriormente serd la naturaleza social la que establezca los
requerimientos de las ciudades y defina su consolidacion en el tiempo y el espacio a partir de su continua
transformacion fisica, social y funcional.” (Villamizar-Duarte y Sanchez, 2012: 1)

(El surgimiento y potenciamiento de las centralidades de segundo y tercer orden en el occidente de la ciudad
podria, no solo generar nuevos empleos, un aumento del valor del suelo, conllevando a mayor inversion a
nivel puablico y por ende mejoramiento de la calidad urbana; sino también un crecimiento a nivel de la
sostenibilidad puesto que se reduciria el numero de desplazamientos pendulares hacia otras zonas de la
ciudad, disminuyendo asi el trafico, y los efectos medioambientales que representa.)(GUEVARA, M.)
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Se sabe que el transporte masivo es una necesidad para las ciudades, alin mas ahora que los efectos del
hombre en el planeta son cada vez mas visibles. Sin embargo, las medidas sostenibles deben ir un paso mas



alld de la implementacion de este para lograr reducir la cantidad de automéviles y sus efectos, con el objetivo
de desarrollar sistema que minimice el desperdicio de energia y que use fuentes de energia sostenibles.
Este es un gran desafio para las ciudades en paises en via de desarrollo, donde existe un alto porcentaje de
asentamientos informales en las zonas de periferia. Zonas que a pesar de la reglamentacion por parte de los
gobiernos locales contindan expandiéndose.

Esto hace mas evidente la falta de la inversion publica y obstaculiza la implementacion de tales estrategias
de movilidad.

La implementacion de infraestructura de transporte masivo requiere en estos casos una inmensa cantidad de
recursos puesto que deben enfrentar aspectos técnicos, sociales y econdmicos que chocan con este asunto.

Es en este Ultimo argumento en el que se
podria afirmar que la movilidad en
algunos casos es un reflejo de las
problematicas sociales en las ciudades.
Un ejemplo de esto son los barrios
marginados donde las carreteras no
estan pavimentadas o donde el
transporte publico no llega. Este segundo
elemento es valido también para
comunidades extremadamente ricas,
aisladas del tejido urbano de las ciudades
donde el automoévil privado es un
requisito para el acceso, excluyendo asi
a las personas con un estatus socio-
econdmico limitado. Esto convierte a la
movilidad hasta cierto punto en un
elemento politico, determinando el acceso
de la poblacién a ciertas areas de la

Ciudad Bolivar y la vivienda informal
Tomada el 19 ene. 2017 de: .
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Esto sin contar probleméticas
antropologicas arraigadas en los paises relacionadas a la movilidad. Inconscientemente, las personas en
paises con gran desigualdad social perciben el transporte publico como un tipo de transporte de clase media
/ baja, factor que crea un estigma en el resto de las personas haciéndolo menos atractivo para el publico en
general.

Esto ultimo, se evidencia en el modo como la publicidad automotriz llega a los consumidores, y como la
poblacion percibe tener un vehiculo privado, de uso familiar o personal, convirtiéndose en simbolo de status
y crecimiento econémico.

Esto significa que los gobiernos necesitan desarrollar incentivos hacia todo tipo de clase social, no solo
mediante la creacion de politicas agresivas contra el uso de vehiculos particulares; o de combustibles
contaminantes aumentando impuestos, reduciendo cantidad de estacionamientos, etc; sino creando sistemas
mas atractivos que generen el interés de los ciudadanos para su uso.

A nivel urbano, el rol de la movilidad es determinante en el desenvolvimiento de las dinamicas de la ciudad
mediante un modelo especifico, sea centralizado, lineal, poli-nuclear, etc.

La movilidad estd determinada por una infraestructura vial, un conjunto de modos de transporte publicos y
privados, conexion con el espacio publico, aceras, plazas, parques, etc., nodos que, articulados con las
actividades llevadas a cabo, determinan los flujos.

(Gracias a este ultimo es posible ver el surgimiento de areas comerciales predominantes, que luego forman
sectores y crean subflujos y formas de transitar y vivir la ciudad.

Dependiendo de la movilidad, los ciudadanos comienzan a ver y vivir la ciudad a su manera. Se podria inferir
que la movilidad tiene el poder de modificar como la gente ve la ciudad, cémo la vive, cdmo se mueve dentro
de ella.) (JOHNSON, 2003)

Sin embargo, la movilidad no puede ser el foco principal en una ciudad, ya que puede volverse invasiva,
abusando de sus usuarios, los ciudadanos. Es cierto que una ciudad como Bogota no puede enfocarse solo
en la movilidad ya que ésta no es un asentamiento de paso sino que es dentro de ella que se desenvuelven
todo tipo de actividades. Sin embargo siendo ésta una posible barrera para el crecimiento, y para la resolucion
de otras problematicas, es necesario crear estrategias para impulsar si mejoramiento.



La situacion actual muestra a Bogota con un sistema que no responde adecuadamente a la dinamica de la
ciudad; permitiendo el acceso a las periferias, a las areas de servicios, a las residencias; generando otros
problemas, deterioro, subutilizacién de zonas de alto potencial y la disminucion de la calidad de vida, entre
otros.

La movilidad en una ciudad como Bogota ya no puede determinarse estrictamente por el espacio para el uso
de vehiculos privados. Las consecuencias de su uso, tanto desde el punto de vista medioambiental asi como
en cuestiones de desperdicio energético, de tiempo y de productividad, son muy notables. Las medidas
constantes para reducir sus efectos continlan ejecutandose en un constante proceso de prueba y error.

Por otro lado, es obvia la necesidad de implementar sistemas de transporte masivo para optimizar el uso de
las vias principales, conectando las zonas de servicios y las zonas econdémicamente intensivas con las areas
residenciales; sin embargo, Bogota continda luchando para ejecutar tales sistemas no solo por razones de
financiamiento sino por el choque de intereses privados, corrupcién y una visién prospectiva sesgada que no
ha llevado a nada mas que a la obsolescencia de intervenciones previas y del sistema existente mientras la
poblacién sigue aumentando.

En Bogoté4, Transmilenio evidentemente, se ha vuelto obsoleto en relacion con las demandas de una ciudad
con aproximadamente 10 millones de personas, residentes y viajeros, que necesitan movilizarse a diario; y
que estan obligados a hacerlo utilizando solo un sistema de autobus articulado de 120 personas que no solo
no cubre la totalidad de la ciudad, sino que no tiene la capacidad en si misma para hacerlo.

Una ciudad capital como Bogota no solo debe haber implementado modos de transporte de alta capacidad
como el metro, sino que también haber consolidado un sistema completo que incluye modos mas sostenibles
como tranvias, trenes suburbanos, cables aéreos, autobuses eléctricos ademas de Transmilenio y su flota
alimentadora.

Sin un sistema mas accesible para todas las areas de la ciudad, la ciudad seguird decayendo, produciendo
mas y mas problemas sociales.

La ciudad a lo largo de su historia le ha huido a la posibilidad de implementar un sistema intermodal,
monopolizando el sistema basados en intereses particulares y en politicas corruptas. Desde la desaparicion
del tranvia en los afios 50, posteriormente del trolebus, y por Ultimo de los operadores de buses no articulados.
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Hoy en dia, ante el sistema fallido de buses (SITP y Transmilenio) la ciudad clama la construccién de un
metro, sin embargo, aun existen dudas por parte del gobierno sobre la eficiencia y el modo de implementacion
del tren subterraneo, o en el caso de Bogotd, elevado. Esto, en relacién con su sobresaturacion como ocurre
ahora con el Transmilenio; y si podria realmente ayudar a disminuir la congestion en ciertos ejes.

Al mismo tiempo, dichos sistemas deberian ubicarse en ejes de alto transito, donde en muchos casos se
encuentra actualmente Transmilenio. Esto parece crear un conflicto ya que podria ocurrir una posible
subutilizaciéon de uno u otro, por lo que seria inviable desde un punto de vista econémico y de gestion.

Sin en ciudades del mundo con altos niveles de poblacién y una gran demanda, como Nueva York, Paris,
Berlin, San Petersburgo, como muchas otras, se usan mdltiples modos de transporte en los mismos
corredores principales. Esto permite, en ciertos casos, no estar constantemente sobresaturados. También
crea una especie de comodidad en el sistema para hacerlo atractivo y funciona como una medida para mitigar
el uso de automaviles particulares en ciertas partes de la ciudad.

Con relacion a la intervencion del metro en Bogota se considera que es necesario evaluar las afectaciones a
nivel urbano, y como en lugar de tejer ciudad, podria crear rupturas o convertirse en ejes de deterioro. El



disefio y la intervencidn directa en el sitio deben articular el contexto urbano entre si; los nucleos funcionales,
el espacio publico; y sobre todo el usuario y la forma en que entrara a hacer uso de esta.

Los sistemas de trenes metropolitanos subterraneos no crean brechas que puedan fragmentar la ciudad, sino
gue cumplira su funcion de conector, permitiendo ademas un flujo continuo y facil para el desarrollo de otras
actividades en la superficie.

Sin embargo recientemente, el gobierno local obstinadamente y con excusas de ahorro en costos de obra y
de financiacion esta llevando a cabo el proceso para la construccion de un metro elevado. Proceso que ha
sido criticado por académicos e incluso anteriormente por el que es hoy cabeza del gobierno, el alcalde
Enrique Pefialosa.

Las criticas sobre los efectos colaterales de este tipo de implementacion de un sistema que deberia ayudar a
solucionar problematicas de movilidad argumentan que ahondarian en otro tipo de afectaciones a nivel
urbano, social y econémico.

Asi mismo dentro de los posibles sistemas a implementar en la ciudad, existe el tranvia, modo que por
diferencias de ideologias politicas se ha propuesto y rechazado en multiples ocasiones pero que ayudaria a
suplir la demanda, son sostenibles y no producen una brecha urbana tan drastica como lo hacen otros modos.

La ruptura urbana comienza cuando una intervencion crea vacios urbanos o espacios intersticiales (terrenos
vagos) sin uso, funcién o atractivo y donde los peatones no tienen acceso. Un ejemplo de eso son las grandes
brechas junto a la Estacion Escuela Militar sobre la Calle 80 y la Carrera 30 o la misma al lado de la estacion
Calle 26 sobre la Avenida Caracas y la interseccion y los tineles de la Avenida 26. Y lo mismo en los tdneles
de la avenida Carrera 30 y sus multiples tuneles y puentes. Todas estas muestran formas de resolver ciertos
problemas de movilidad, creando soluciones faciles pero que afectan otros aspectos a nivel urbano y social.

Deprimido de la Calle 94 ' Calle 26 Vacio urbano de la inexistente Estacion Central
Fotografias tomadas de Google Street view el 15 de Febrero de 2018

Vacio urbano Escuela Militar
Fotografias tomadas de Google Street view el 15 de Febrero de 2018

Estos escenarios muestran cuan importante es articular tales intervenciones con el espacio publico y otras
funciones para enmendar las brechas, como el parque Bicentenario en Bogota o la estacion intermodal,
ambas en zonas de deprimidos en la calle 26 Avenida.



Parque Bicentenario. Tomada de:
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Como un factor adicional, Bogota tiene un aumento en los modos de transporte informal, que quiera o no el
gobierno, ayudan a resolver problemas de movilidad que parecian incapaces de solucionar. Microbuses, taxis
compartidos y bicitaxis que hacen circuitos por los vecindarios donde el transporte "formal" no va. Sin
embargo, contintan siendo ilegales.

Es posible que estos modos no puedan garantizar los mismos niveles de seguridad que los demas, sin
embargo funcionan a un precio justo o mas bajo que los convencionales, manteniendo un servicio de buena
calidad que crea subsistemas sostenibles y eficientes ademas de crear empleos.

El surgimiento de este tipo de sistemas informales continuara siendo una parte de la ciudad hasta que la
ciudad garantice el acceso a cada area de la ciudad.

Y aun asi, cuando se implemente, el cambio constante y la expansion de la ciudad crearan nuevos modos,
nuevos sistemas, y continuaran respondiendo a las nuevas necesidades. Es lo que mantiene viva a la ciudad.
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y sobre todo ciertas centralidades. Esto es lo que sucede con las

centralidades en el oriente.

Como estas Ultimas tienen los medios para responder a la
mayoria de las necesidades de la poblacién, dichas areas siguen

En el momento en que se implementen
nuevos sistemas formales, seria apropiado
formalizar tales modos ‘“ilegales", en un
sistema mas organizado, integrado a los
demés, con garantias de seguridad vy
vehiculos mejor fabricados con la misma
identidad sostenible.

Sin embargo, Bogota se convierte en una
ciudad bastante particular cuando se observa
gue los subsistemas que surgen no solo son
visibles en las areas periféricas de la ciudad,
sino que se pueden encontrar en una gran
parte de la ciudad, el oeste.

En mi tesis se defiende la hipotesis de que la
ciudad esté dividida en dos partes principales,
el este y el oeste, donde el este posee la
mayor parte de la infraestructura y los
servicios, y el oeste es una zona residencial
relegada.

La estructura principal de la ciudad esta
disefiada para tener multiples centralidades
con servicios para responder a los habitantes
gue los rodean, sin embargo, no cumplen con
las necesidades actuales de la poblacion, lo
que les obliga a viajar, saturar otros sistemas

recibiendo inversiones publicas que acenttan el deterioro de otras
centralidades en el occidente que en deberian aliviar la demanda v *

de las centralidades principales.

El hecho de que las personas necesiten desplazarse desde el
occidente hacia el oriente no solo crea un colapso en el sistema
de movilidad sino también en otros sistemas. Es entonces donde
se evidencia una sobre-saturacion en los equipamientos de salud - — .

y educacion, puesto que los que se encuentran al occidente no

Centralidades de Bogota: Elaboracion propia. 2013

tienen la capacidad de responder a la demanda poblacional, ni g ente: spp

la posibilidad de prestar servicios especificos.

En otras palabras, Bogota funciona como un modelo mono-nuclear con multiples falsos ndcleos internos.
Esta claro que muchos de los barrios de las localidades del occidente tienen un origen informal, por lo tanto,

un contexto no planificado.



La razén de tales altas tasas de informalidad esta relacionada con el elevado nimero de inmigrantes que
huyeron de la guerra en el campo buscando seguridad y nuevas oportunidades en la ciudad, esto se refleja
en el crecimiento exponencial de la poblacidn de la ciudad en la segunda mitad del siglo XX. Pasando de
330,000 en 1938 a 3'992.200 en 1992 y casi 10 millones en 2017.

1930 1950 1970

Expansién urbana Bogota 1930 - 1970.
Fuente: Arq. Ernesto Moure — Pontificia Universidad Javeriana. 2014

Este déficit de vivienda, aun latente, sumado a la pobreza extrema provocada por la guerra produjo el
surgimiento de viviendas de autoconstruccion que en muchos casos estaban ubicadas en zonas de riesgo o
de proteccion ambiental, mal construidas, sin tomar en cuenta factores como elementos sismorresistentes;
utilizando materiales de baja calidad y estableciendo parcelas pequefias con espacios inhumanos.

La expansion continua de una periferia no planificada, la aparicion de asentamientos ilegales se convierte
entonces en un problema mas complejo para los planificadores urbanos y para el gobierno que necesita
encontrar nuevas formas de proporcionarles transporte y servicios.

El aumento de los asentamientos en zonas de riesgo ambiental en la periferia hace que sea aun mas dificil
implementar nuevos medios de movilidad. Tales desafios se convierten en una cuestion técnica, economica
y social.

Cuando se habla del occidente de la ciudad, se debe entender que el ésta se convirtié en parte de Bogota a
través de un proceso de conurbacidn consecuencia de una expansion similar a una mancha e aceite.

Este proceso se aceler6 de manera exponencial puesto que por razones socio-politicas; mas explicitamente
por el surgimiento de la violencia y el conflicto armado; familias enteras se vieron obligadas a dejar el campo
para ir a las ciudades donde estarian a salvo.

La expansion no planificada de la periferia reflejaria la carencia de politicas de emergencia, carencia de
vivienda y la negligencia por parte del gobierno para atacar la raiz del problema.

Las personas que llegaron se asentarian ilegalmente en las afueras de la ciudad, apropiando el territorio y en
muchos casos invadiendo reservas naturales, en la mayoria de los casos en lugares de riesgo ambiental.
Estas zonas periféricas se mantuvieron en la ilegalidad por décadas, careciendo en muchas ocasiones de
servicios publicos basicos, en vias pavimentadas y en equipamientos y espacio publico.

(La carencia de este tipo de infraestructura de servicios, sumado a el contexto de violencia y falta de presencia
del estado propicio6 el surgimiento de problematicas sociales, y el rechazo del resto de la poblacién que tuvo
los medios para establecerse en el territorio en condiciones adecuadas y en zonas aprobadas por el estado.
Hasta el dia de hoy en las zonas de periferia se ha mantenido un estigma perpetuando los problemas sociales
como la violencia, la inseguridad, la ilegalidad, entre otros.) (MCKEE, 2013)

Este es también el caso no solo de muchos paises en desarrollo en América Latina, Africa y el Pacifico Sur,
sino también en paises europeos donde las periferias de las grandes ciudades se convierten en guetos donde



los ciudadanos de bajos recursos, los inmigrantes y las minorias son marginadas, no solo en aspecto politico
pero en un aspecto urbano y arquitectonico.

Las periferias, en un contexto socioeconémico, se clasifican mas alla de las caracteristicas geogréficas y la
ubicacién que en realidad juegan un papel importante al momento de entender la divisién social actual.
Podria decirse que las areas en parcelas con altos niveles freéticos, cerca de las zonas de peligro natural;
areas propensas a inundaciones, deslizamientos de tierra, etc .; estan inclinadas a ser utilizadas por las clases
mas bajas, mientras que las areas rodeadas por un contexto natural agradable, bosques o colinas con
terrenos con una gran capacidad de carga son mas utilizados por los grupos ricos para vivir.

Ambos terrenos ubicados en una periferia; en algunos casos incluso, presentando similitudes micro zonales
a nivel urbano como el “conjunto cerrado”.

El factor clave que los diferencia es la cantidad de metros cuadrados por habitante, los materiales y acabados
usados.

(Curiosamente, ambos se encuentran comunmente en periferias privadas de transporte, instalaciones
publicas e incluso de comercio de suministros basicos.

Para ambos casos construir en este tipo de terrenos significa un precio mas bajo del suelo y parcelas listas
para ser compradas e intervenidas; que no plantean ninguna dificultad en cuanto a procesos burocréaticos
como el cambio de uso y la adquisicién de licencias; problemas que se encuentran cominmente en el interior
de la ciudad.) (JOHNSON. 1974)

“Contradictoriamente, mientras los grupos de habitantes de menores ingresos deben ocupar la periferia
alejada del centro urbano (segun la tendencia histérica), a su vez los habitantes de mayores ingresos dentro
de un proceso de -huida- de la Metropoli pretenden localizarse al exterior de la ciudad en busca de mejores
condiciones de vida y asistidos por la tecnologia. Ambas formas de ocupacion opuestas en sus caracteristicas
fisicas y sociales tienden a conquistar el territorio suburbano. En ambos casos existe dependencia del uso de
medios de transporte motorizados para acceder a las centralidades urbanas, ya sea en modos masivos 0
individuales.” (VILLALOBOS, 2012: 13)

Si el modelo de la ciudad se mantiene tal cual, la medida inmediata de mayor urgencia seria proporcionar el
transporte adecuado a la mano trabajadora que vive en el oeste. Lo cual no esta sucediendo
El oeste de la ciudad esta conectado por solo 4 lineas de Transmilenio, apenas respondiendo a la demanda.

Esa situacion revela, entonces, la necesidad de establecer un modelo de ciudad diferente que podria aliviar
no solo los problemas de movilidad, sino a mayor escala, una mejora general de la calidad de vida.

Por lo tanto, se propone un modelo poli-nuclear, donde la mayoria de los servicios se puedan encontrar en
toda la ciudad.

“En el actual contexto social y econdmico, el estudio sobre la del borde como espacio fisico identificable en
los territorios urbanos, conlleva a la observacion de procesos urbanos de diversa naturaleza como la
expansion, la densificacién de areas centrales, la consolidacion de nuevas centralidades, la incorporacién de
areas informales, la articulacién funcional y fisica con areas rurales al interior de las ciudades, las relacion
funcional y fisica con otros territorios regionales, etc.” (Villamizar-Duarte, Luna Sanchez. 2012: 44)



Como mencionado previamente, la
conectividad de la seccion occidental de la
ciudad es uno de las principales problemas.
Es necesario aclarar que a pesar de que un
modelo de ciudad poli-nuclear podria ayudar a
resolver muchos de los problemas, no se
puede suponer que la existencia de tal modelo
de ciudad impedira que la gente viaje desde
localidades o municipios lejanos al centro de la
ciudad y a las centralidades de primer orden,
donde tendran acceso a servicios especificos.
Sin embargo, como contramedida debe
implementarse un plan de movilidad que
garantice a los ciudadanos un modo rapido,
facil y sostenible de hacerlo.
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En el camino para crear una ciudad poli-
nuclear, es necesario proporcionar los
servicios que las personas necesitan a una
distancia de viaje mas corta. Para lograrlo, es
adecuado descentralizarlos creando una
forma de replicar la mayoria de los servicios
que la gente necesita para los nuevos nlcleos
o centralidades satélites.

Sin embargo, estd claro que este proceso
podria representar un aumento de la inversion
publica en determinadas instituciones, pero
tendria un efecto positivo a largo plazo,
creando un entorno urbano sostenible.

Por ultimo, se considera que como parte de un
. modelo de ciudad que ayude a revitalizar el
A occidente de la ciudad en todas sus escalas es
3 necesario incluir estrategias de rehabilitacion
j i ' del espacio publico y de las zonas verdes.

i, Se sabe que tales espacios son clave para el
' vecindario y, en general, para el desarrollo de

la ciudad.
(15 Al estudiar las ciudades con antecedentes

histéricos es visible que la mayoria de las
interacciones urbanas; que mas tarde llevaron
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Elaboraci6n propia. en el tiempo; eran en el espacio publico.
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Rincén eran protagonistas de las interacciones
humanas, el comercio, la movilidad y los
eventos publicos culturales y sociales.

Un espacio publico sigue siendo un elemento relevante en las ciudades, por lo que su implementacion en
areas que carecen de él es realmente importante.

Dichos espacios permitiran el surgimiento de nuevos lugares de encuentro para la interaccion humana, el ocio
y los nuevos mercados, sin dejar de lado el hecho de que socialmente impulsarian el arraigo de las personas
al lugar y crearian un sentido de comunidad.

Una estrategia de este tipo comenzaria a transformar la ciudad desde la escala local, sin enfocarse en el
planeamiento urbano desde las instituciones sino desde las comunidades.

Este urbanismo bottom-up tendria efectos significativos puesto que generaria un mayor atractivo en puntos
estratégicos, que unidos con estrategias de movilidad, de infraestructura de servicios y de vivienda podria
impulsar el crecimiento de las centralidades de segundo orden, generando mayor inversion publica y privada
y un mejoramiento integral del occidente de la ciudad y de la ciudad completa.)(QUINTERO. 2009)
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