PLAN PARA LA REESTRUCTURACION URBANA DE LA ZONA INDUSTRIAL
DE PUENTE ARANDA

Pontificia Universidad

JAVERIANA

Bogota

JUAN DAVID ROJAS ROCHA

PONTIFICIA UNIVERSIDAD JAVERIANA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y DISENO
CARRERA DE ARQUITECTURA
BOGOTA, D.C.

Junio 2016



PLAN PARA LA REESTRUCTURACION URBANA DE LA ZONA INDUSTRIAL
DE PUENTE ARANDA

Pontificia Universidad

JAVERIANA

Bogota

JUAN DAVID ROJAS ROCHA

PRESENTADO PARA OPTAR AL TITULO DE:
ARQUITECTO

DIRECTOR: LUIS HUMBERTO DUQUE GOMEZ

PONTIFICIA UNIVERSIDAD JAVERIANA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y DISENO
CARRERA DE ARQUITECTURA
BOGOTA, D.C.

Junio 2016



CONTENIDO

Introduccion

1. Problema

1.1. Enunciado del Problema

1.2. Planteamiento del problema

1.2.1. Procesos de desarrollo historico de Bogotéa en su contexto nacional
1.2.2.  Centros industriales de occidente.

1.2.3.  Puente Aranda: Centro industrial de occidente. Consolidacion.
1.2.4. Mutacion y transformacion Urbana de Puente Aranda.

1.2.5. Decadencia urbana de la industria en Puente Aranda.

1.2.6. Impactos urbanos

1.3. Formulacion del problema

1.4. Justificacion

1.5. Objetivos

1.5.1. Objetivo General

1.5.2. Objetivos Especificos

2. Marco Teérico

2.1. Centros Urbanos (del libro Volver al centro)

2.2. Transformacion de centros urbanos

2.3. Alteracion Urbana

2.4. Reactivacion de centros urbanos

2.5. Overlapping and community based society (Ciudad Compacta-Richard Rogers)

3. Propuesta

3.1.1. Antecedentes

3.1.2. Definicion de la propuesta
3.1.3. Explicacién de la propuesta
3.2. Acciones de desarrollo

3.3. Alcances

3.4. Pertinencia

4. Fuentes

11

12
13
13
14
14
18
22
26
28
33
36
37
37
37
38
39
40
41
41
42
44
45
46
47
47
48
49
49
50



Introduccion

La zona industrial de Puente Aranda en Bogota es un tejido urbano estancado en el tiempo, y asi
mismo estancado en el caracter cerrado y de gran escala de sus estructuras y tipologias, lo que
hace que se comporte como un desierto mono-funcional que concentra un solo uso
(industria/bodega), el cual basa su comportamiento urbano en el intercambio de capital y

productos, y se aliena de la vida urbana.

El proyecto consiste en una propuesta general de renovacién urbana de la Upz Zona industrial en
Puente Aranda, y el desarrollo de una pieza urbana de la misma por medio de un plan parcial. La
propuesta general consiste en el desarrollo de unos lineamientos urbanos que se encargan de
organizar y darle un orden respecto al desarrollo del proyecto. El desarrollo de la pieza urbana
contempla el disefio de modelos replicables de espacio publico, posicionando a este ultimo como
un actor generador de vida urbana, ademas de comprender lineamientos generales para la

transformacion de los diferentes elementos urbanos.

El proyecto busca transformar a la zona industrial, de un sector totalmente configurado y marcado
por su uso, a una zona de vida urbana, por medio de unos lineamientos estratégicos.

El proyecto se divide en el desarrollo de dos escalas urbanas. La primera contempla unos
lineamientos generales para la reestructuracion de la UPZ zona industrial, (lineamientos: espacio
publico y zonas verdes, la consolidacion de ejes viales, la transformacion de estructuras
industriales, la preservacion de elementos de interés cultural, la creacién de un anillo urbano para
densificacion, una red de equipamientos articulados por el espacio publico, y redes de movilidad)

el cual brinda un orden para el desarrollo de una pieza urbana al interior de la UPZ zona industrial.

Esta pieza urbana consolida el espacio publico como estructurador del proyecto; (comprendido
espacio publico, como el espacio por excelencia de reunion y relacién de intercambio del ser
humano, vias peatonales, parques, plazas, comercio de borde que lo alimenta y pasarelas) un
elemento que articula y transforma. En la pieza urbana se busca el aprovechamiento del suelo por
medio de la mezcla de usos, generando un sistema comercial en primera planta, y una variedad de

usos a diferente nivel, asi mismo se modifica el uso de las bodegas para crear bordes comerciales y
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la consolidacion de comercio referente a la industria. Asi mismo un sistema de equipamientos

articula el sector.

El objetivo general del proyecto es generar un sistema urbano integral, de espacio publico, vivienda
nueva, industria de bajo impacto con comercio referente a la misma, equipamientos culturales y de
servicios de escala urbana y local, y vias, capaz de generar una tendencia de expansion favorable
para la reactivacion socio-econdmica y de vida urbana del sector de la zona industrial, logrando asi
un cambio de perspectiva en el enfoque economico, manteniendo su esencia estética industrial y

abriendo el sector a un aprovechamiento del suelo diverso.

El disefio busca consolidar los bordes de vias donde se ubica el proyecto (Av. de las Américas,
calle 13, calle 6, y avenida ferrocarril) como los grandes sistemas de movilidad, y reacciona a esto
por medio de un anillo urbano de densificacion y grandes equipamientos, que dejan un interior que

reinventa y reutiliza las estructuras industriales, y genera espacios de intercambio social.

1. Problema

1.1. Enunciado del Problema

Los procesos de desarrollo historico han generado cambios urbanos en la ciudad de Bogota,
definiendo su estructura segin tendencias en la industria organizadas alrededor de la
infraestructura, los servicios y las materias primas; como estrategias para el desarrollo econémico

sobre el territorio.

Puente Aranda, sector caracterizado como una aglomeracion de industria dentro de la ciudad, que
historicamente es la base de los centros industriales con tendencia al occidente, se consolida a
través de politicas, decretos, planeacion y condiciones ideales que permiten el funcionamiento de la
industria en Bogot4, y su caracterizaciéon como centro economico. Este mismo se ha visto suscito al
deterioro funcional y fisico, no solo de la localidad sino a nivel de ciudad, el cual a las empresas
que aqui funcionaban, y siguiendo una tendencia, estas se han movido hacia el occidente a aéreas
periurbanas o totalmente suburbanas, donde es mas factible funcionar normalmente, evitando los

problemas internos de Bogota. Puente Aranda entonces se ha visto sumergido en procesos de
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mutacion urbana en su uso, donde las potenciales condiciones de albergar nucleos industriales,
quedan reducidas a grandes espacios de almacenaje. Condicion que potencia el deterioro de la
zona, debido a las formas de sub- uso, que por el ambiente de la localidad son de caracter residual;
debido a que no existen sistemas de infraestructura de espacio publico, transporte publico, vial y de
equipamientos que se adapte a las nuevas dinamicas y el aumento de los flujos. Dejando que la

zona actualmente funcione como un hibrido con falencias estructurales.

1.2. Planteamiento del problema

1.2.1. Procesos de desarrollo historico de Bogota en su contexto nacional

Dentro de un contexto de capitalismo industrial en desarrollo alrededor del mundo, principalmente
en las potencias europeas y en América, Estados Unidos. Bogota comenzaba a transformar el
paisaje sabanero dentro de elementos que configurarian el fenomeno urbano. Estos elementos que
nacen a partir del crecimiento econdmico y su relacion con el territorio, los medios de transporte,
las carreteras entendidos como un conjunto de relaciones socioeconomicas, que definieron la

ciudad.

Esta transformacion del paisaje se comienza a dar por medio de la puesta en marcha de flujos
comerciales a través del ferrocarril y el desarrollo de vias, con tendencia al noroccidente de
Colombia, es decir hacia los puertos. En estos mismos sistemas y lineas de comercio que aparecen
hacia el occidente de Bogota, se comenzaran a ubicar por facilidad de cercania a las rutas de
conexidn a materias primas, puertos y aeropuerto. Aportando de manera directa a la expansion de
la ciudad, creando ntcleos o manchas de industria en torno a su capacidad de articular los puntos
de interés para la industria. Lo cual representa la base de una tendencia industrial de crecimiento
hacia occidente y el posicionamiento de Puente Aranda como una zona de industria y barrios

obreros.
Desde mitad de siglo XIX en Colombia se dio un desarrollo del sistema férreo, para conectar las

principales ciudades, los puntos de produccion de materias primas mas fuertes en el pais, y los

puertos con conexion a las grandes ciudades del mundo.
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“Las regiones econémicas que se habian consolidado desde la Guerra de Independencia,
mantendrian su condicién de aislamiento entre si, mientras que los ferrocarriles hicieron
més fluida la comunicacion directa de cada una de ellas con el comercio internacional
sobre la base de una economia basada en las exportaciones de materias primas y
productos agricolas, principalmente el café, y en las importaciones de toda clase de
productos para el consumo. Era la época del capitalismo comercial conocida
comunmente como de “crecimiento hacia fuera”. Colombia y cada uno de sus estados
mantenian fuertes lazos de dependencia comercial y técnica con el imperio britanico.
Los ferrocarriles en la sabana de Bogota siguieron la estructura de los antiguos caminos
de herradura que permitian comunicar a Bogota con las demas regiones del pais: los
caminos del norte, hacia Zipaquird y los Santanderes; los del sur, hacia Girardot y el
Tolima; los del oriente, hacia los Llanos Orientales; los del occidente hacia Facatativa y

los puertos de Honda y la Dorada” .1

Entonces las rutas coloniales sirvieron como base para la construccion de la red de ferrocarriles, en
Bogota se localizaron en las zonas occidentales de la ciudad, en zonas que aun son periféricas.Esta
linea generd una relacion centro Bogota - Facatativa, son 40 kilémetros de linea, luego a principios
del siglo XX aparece la linea, Facatativa - Girardot, que conectd a Bogota con el rio Magdalena.
Estas caracteristicas la convirtieron en el sistema de transporte principal en la regién para
transporte de carga y pasajeros. Esta relacion determina el crecimiento de la economia agricola en
la sabana, ademas de relaciones econdmicas ligadas a la ubicacion del ferrocarril como catalizador
del comercio internacional. Estas relaciones interdependientes de los municipios cercanos Yy
Bogot4, determinaron un patron de crecimiento de la ciudad, guiado por la necesidad de la ciudad

de expandirse y comunicarse para entrar a ser una econémica pujante dentro del pais.

En el grafico #1, se evidencia el crecimiento en importancia del ferrocarril de la sabana (hacia
occidente), y el Ferrocarril del sur desde el comienzo de los afios 20 hasta el comienzo de los afos
30, donde el trafico de pasajeros y el transporte de carga se encontraban en constante crecimiento,

aumentando las relaciones econémicas entre los municipios. Esta crecimiento no solo se manejaba

1Acebedo Restrepo, L. F. (2006).
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respecto al ferrocarril, por otro lado se dio una especie de “boom” de carreteras todas respondiendo

a las lineas de crecimiento de la industria, apareciendo practicamente de manera paralela.

Gréfico 1 Estadisticas lineas del ferrocarril

FERROCARRIL DE LA SABANA FERROCARRIL DEL SUR

Afios  Numerode Toneladas Km Niumero Toneladas Km
pasajeros de carga explotados de pasajeros de carga explotados

1921 926,522 139,832 197,954 64,727 35
1922 1.140,012 137,812 55 266,464 59,849
1923 1.048,643 183,568 366,058 65,730
1924 1.290,051 191,904 386,573 73,382
1925 1.325,151 227,018 441,524 98,449
1926 1.275,531 250,000 66 492,180 85,471
1927 1.460,000 278,481 533,259 106,285 39
1928 1.609,551 283,760 637,576 94,803
1929 1.676,073 300,013 75 628,497 122,800 49

1930 1.546,512 220,420 e —

Fuente: Luis Fernando Acebedo Restrepo 2006 “Las Industrias en el Proceso de Expansion de Bogota
hacia el occidente”. Universidad Nacional de Colombia, Facultad de Artes. Sede Bogota. Maestria en
Urbanismo. Coleccion “Punto aparte”.Bogota. Pag.25

Las carreteras también presentaron un punto importante en el crecimiento de la ciudad, ya que en
las tres primeras décadas por medio de la inversidén extranjera se establece un trazado vial que
conecta a Bogota en todas sus direcciones. Consolidando los mercados internos. Cabe resaltar que
Cundinamarca poseia el 50 por ciento de las carreteras del pais, lo cual la posicionaba como una
zona prospera al desarrollo de la industria. De la misma manera las carreteras més tarde entrarian a
competir el sistema férreo. El continuo crecimiento y posicionamiento de equipamientos referentes
al crecimiento economico hacia occidente, establecian el caracter de la ciudad de ir ubicando sus
principales fuentes econdémicas hacia occidente, por eso mismo los grandes equipamientos y
sistemas se comenzaban a localizar por atraccion propia, juntos o en zonas intermedias, donde
tuviesen facil acceso, este es el caso del aeropuerto de techo; El aeropuerto de techo en la primera
mitad de siglo también hace parte de este proceso de urbanizacion de Bogota al localizarse al
occidente de la ciudad, conectado por la calle 13 al centro. En la década de los 30 y 40 funcionando

como un polo de atraccion en el transporte de pasajeros y carga, nacional e internacional.
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La industria por si misma representa un punto de inflexion en el urbanismo de Bogoté, debido a
esta se constituye la ciudad. Todas las condiciones fueron propicias para generar un sistema
industrial, disperso o aglomerado dependiendo de estas mismas condiciones. La localizacion
claramente fue uno de los condicionantes principales, es decir la mayoria de las industrias se
localizaron en primera instancia en las zonas suburbanas de Bogotd, y en la sabana, fundamentando
su localizacion en la cercania a las fuentes de energia, como minas o rios o de acceso a materias
primas. Estas se caracterizaban por ser industrias de gran tamafio. Hacia 1920 las industrias
comenzaron localizarse de manera indiscriminada dentro de las areas céntricas Bogotd como

industrias de tamafio mediano y pequefio.

En 1930 ya era tendencia la localizacion de la industria dentro de Bogotd, en parte debido a la
centralizacion de las rentas municipales, las cuales funcionaban como herramienta para lograr el
orden fiscal para la estabilidad y viabilidad financiera de la ciudad. Trayendo consigo ventajas a los

industriales.
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Grafico 2. Cantidad de empresas por tema de produccién en 1930

LINEAS DE PRODUCCION CANTIDAD
Aceites 1
Articulos de hogar: allombras. alpargatas, colchones, jabén. etc. 10
Bebidas gaseosas 13
Caté molido 9
Cal S
Calzado 6
Carrocerias 2
Carton, cajas y talegos 7
Cervezas amargas 4
Chocolates, dulces, galletas y bizcochos 23
Cigarros y cigarrillos 5
Drogas: alcohol, jarabes, ele. 2
Espermas y fostoros 12
Hilados, tejidos y panos

Loza 2
Material ce construccion 23
Muebles

Municién 1
Pasta para sopa 10
TOTAL 150

Fuente: Directorio Telefonico Industrial (1931)

En estos Graficos se observa la cantidad de empresas industriales por material de produccién en los
afios 30, donde la mayor concentracion de empresas responde a negocios de pequefia 0 mediana
escala, y a empresas de construccidon. Mostrando la gran variedad de oferta para la ciudad, y como
la demanda por parte de la ciudad, municipios y pais, comenzaba a dar fuerza a la economia de

Bogota.

1.2.2. Centros industriales de occidente.

“Ya la ciudad de Bogota para los primeras tres décadas del siglo XX reunia una gran variedad de
industria que brindaba una favorable conjuncién de situaciones para urbanizar, claramente esta no
es la Unica razon para el crecimiento de la ciudad, pero si generaban la necesidad de crear habitat

para las dinamicas que estaban surgiendo.
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La presion urbana que genero la fuerza laboral se expresé en tres fendmenos: la densificacion del
casco urbano tradicional; la proliferacion de barrios insalubres de gran densidad y muy precarias
condiciones técnicas en el oriente de la ciudad, sobre el llamado Paseo Bolivar; y finalmente, las
nuevas urbanizaciones para obreros en las periferias norte, occidente y suroccidente de la ciudad,
producto de la parcelacion de haciendas como expresion de un fenomeno urbano especulativo de
caracter privado. Todos ellos con una misma connotacidén: la ausencia de acueductos y

alcantarillado, lo cual afectd sensiblemente las condiciones de salubridad de toda la ciudad.

La expansion residencial tuvo una marcada tendencia de desarrollo en sentido norte-sur y
occidente, siguiendo de manera casi lineal los dos principales ejes viales de caracter regional: la
autopista norte, atravesando el casco urbano por la avenida Caracas y saliendo al sur por la
carretera a Usme; y la avenida Jiménez, prolongandose por la avenida Colon hasta el camino de
occidente, después de salir de Puente Aranda. En el primer caso, se conformo una franja residencial
al norte, entre la calle 13 y la linea del ferrocarril del nordeste, y otra franja al sur, entre la calle 13
y la carretera del sur. En el segundo caso, la franja se articul6 con la linea del ferrocarril de la
Sabana y la avenida Colon. En el Plano 2 puede observarse como los barrios residenciales se pegan
a estos ejes viales, siendo el eje norte-sur el mas dinamico desde el punto de vista de la extension
de suelo urbano.

Al occidente de la ciudad aparecieron barrios como Cubides o Sabana, Ricaurte, El Seminario, Las
Margaritas, Puente Aranda, Nordeste, Acevedo Tejada, La Floresta, La Tropical, entre otros,
bordeando la principal area de concentracion industrial localizada entre calles 10 y 16 y carreras 13
y 19. Este sector quedaria justamente implantado en todo el centro de la interseccidén de los ejes
regionales norte-sur y oriente-occidente, lo cual no puede explicarse simplemente por mera
coincidencia. Las industrias, de manera individual y sin un plan previo, estarian localizandose de
manera natural o espontanea en un cruce de caminos regionales que los desarrollos de la nueva

ciudad capitalista estaban enfatizando.
En un comienzo, a través de las lineas férreas y posteriormente con la conformacién de la red vial.

Vergara y Vergara atribuye el menor dinamismo en la expansion hacia el occidente de la ciudad

por la avenida Colon al hecho de que “no estaba unida con el centro por una calle amplia y
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continua” y a la renuencia de los duefios de esas fincas a parcelarlas. Estas razones permiten
entender, ademas, la caracteristica del desarrollo urbano a saltos, que aparece como una constante
en todo el desarrollo urbano de las tres primeras décadas de este siglo. Sin embargo, también es
necesario tener en cuenta la linea férrea como un borde o limite de la expansion urbano residencial,
especialmente en el area de la estacién Central. Los grandes movimientos de carga y su relacion
con las industrias nacientes, le darian a estas areas una mayor vocacion industrial y comercial vy,

. . s ot 2
por lo tanto, sujetas al proceso de expansion de estos sectores economicos”™ .

La ciudad se caracterizaba por un desarrollo urbano disperso, localizando sus barrios de forma
espontanea y conveniente, donde a través del crecimiento demografico y el posicionamiento de
estos mismos alrededor de las vias, entonces la industria se localiza de cierta manera en lugares de

intercambio, de condicidn residencial e industrial, que favorezcan los flujos.

Barrios Obreros y su crecimiento demografico

Las favorables condiciones de la ciudad, donde ya se concebian sistemas de transporte que
articulaban la ciudad, las ofertas de servicios y trabajo, la conexion con la sabana, trajeron consigo
un crecimiento demografico y movilizacion de campesinos a la ciudad. Entonces la ciudad en este
punto tiene las condiciones pero no la capacidad urbana de mantener una poblacion en rapido
crecimiento, de esta manera se da el nacimiento a barrios obreros que se ubican alrededor de los
principales puntos industriales hacia occidente, asi como barrios de alta densidad que crecieron

indiscriminadamente en la ciudad, amarrandose a los principales ejes de movilidad.

Asi mismo los principales puntos de atraccion consolidaban y caracterizaban zonas de la ciudad, es
decir las relaciones con municipios por occidente tenian una fuerte relacién comercio-industria, asi

que la zona de la estacion de la Sabana comenzaba adquirir su caracter.

2Acebedo Restrepo, L. F. (2006) Pag 38-39-
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Mapa 1. Tendencias de expansidon de Bogotd 1920-1930

Fuente: Vergaray Vergara (1936)

En el plano se ve como se crea una tendencia de la industria donde en la zona central de la ciudad
se forma, uno que se concentra en la zona del casco urbano antiguo y otra que hala la ciudad hacia
areas periurbanas en el occidente. Estos flujos disimétricos comenzaban a caracterizar la ciudad y a
darle forma, hacia un crecimiento de barrios en &reas periurbanas, que posteriormente

determinarian el patron de expansion.

“El crecimiento desordenado y expansivo de la ciudad con la aparicion de barrios
obreros en todas las direcciones, y los conflictos de suelos que se estaban generando
entre, por un lado, los sectores industriales urbanos que demandaban nuevas tierras
para la expansion de las actividades productivas, y por otro, los propietarios de la
tierra y las primeras empresas constructoras, hacian urgente la necesidad de
racionalizar la utilizacion del suelo urbano mediante unas normas que le fijaran
limites a la expansion, densidades a las edificaciones, y asignacion de usos al suelo,
diferenciandolos segun fueran industriales, residenciales o mixtos, para detener el

proceso especulativo sobre ciertas &reas, especialmente aquellas de expansion
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industrial que los propietarios de fincas periféricas a la ciudad se negaban a parcelar

y negociar”.’

El crecimiento de Bogoté hacia a occidente estaba marcado por dos tendencias los barrios obreros
y las fabricas, los primeros no necesariamente organizados respecto a los servicios publicos sino
también a las estructuras fisicas. Las segundas organizandose de manera compacta respecto al
acceso a servicios publicos y a las areas residenciales. Estas mismas condiciones determinaron el
limite urbano de la ciudad en la década del 40. Donde Puente Aranda por medio del acuerdo 21 de

1944 de zonificacion, fue incluida en su uso como barrio obrero.

1.2.3. Puente Aranda: Centro industrial de occidente. Consolidacion.

“Fue en el afio 1945 cuando se comenzaron a ejecutar las obras de esta avenida dentro de los planes
aprobados para la celebracidon de la IX Conferencia Panamericana. La revista Proa habia lanzado
una propuesta de plan vial que llamo “Las futuras grandes avenidas de Bogotd”, en la cual se
pretendia dotar a la ciudad de una red de amplias arterias para los 12 afios siguientes. Dentro de
esta iniciativa se encontraba el trazado de la avenida de las Américas, que junto con la avenida
Colon (calle 13) se constituian en las dos Unicas vias proyectadas para comunicar a Bogota con los

municipios del occidente de la Sabana™*

El ensanche vial planteado por Brunner y el plan piloto para Bogot4d de Le Corbusier aplicado en
1951 determinaron infraestructura y planeacién que consolidaron a Puente Aranda como el centro
industrial de Bogota. Entonces la Av. De las Américas y la calle 13 se convirtieron en el conector
de Bogota con los municipios de la sabana. Por otro lado el tramo Puente Aranda — Techo, por el
Aeropuerto se convirtid en una via alterna hacia el occidente propenso a desarrollo urbano. Puente
Aranda en este entonces era el punto de confluencia de las vias a occidente, la avenida Centenario
(calle 6 actualmente) la carretera de occidente, la carrera 50 de norte a sur, y la misma av. de las

Américas.

3Acebedo Restrepo, L. F. (2003) Pag, 93.
4Acebedo Restrepo, L. F. (2006)
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Mapa 2. Expansion industrial 1950

Fuente: Bogota CD, plano de 1950

“La zona industrial propiamente dicha fue definida como el sector cercano a las estaciones y vias
férreas, “en que existan vias accesorias y apartaderos y donde estos puedan establecerse”. En esta
zona podian ubicarse toda clase de industrias, fabricas, talleres, bodegas y dep6sitos. También se

aceptaban viviendas obreras y almacenes relacionados con las industrias” .5

La expansion industrial de la ciudad comenzaba a formar una cufia que marcaba una tendencia de
aglomeracion, marcada por av. Comuneros, la av. de las Américas, la NQS, las cuales daban forma
a Puente Aranda, atravesada por el ferrocarril de occidente y la formacion de barrios obreros,

comenzaba a dejar de lado su condicion periurbana.

H5Acebedo Restrepo, L. F. (2006) Pag. 82.
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Mapa 3. Plan de zonificacion 1953

Fuente: DANE, Directorio Nacional de la Industria Manufacturera, 1959

El plan de Zonificacion de 1953 define la zona de Puente Aranda como industria ligera en su
mayoria (parte rosado claro) y la parte fucsia como industria pesada. Al igual se consolidan zonas

de comercio alrededor.

Esta zonificacion en los usos, influyo en el comportamiento de la industria, estos instrumentos de
gestion consolidaron la industria en reas urbanas. La época de los 50 significo la expansion y la
categorizacion de las tipologias industriales, comprendidas en su localizacién en el territorio
respecto a la ciudad. En el censo a las industrias en 1958 se pudo observar que la mayoria de
industria en la ciudad estaba constituida en un caracter de pequefia industria, donde al menos el
70% estaba conformado de 5 a 10 trabajadores. Entonces la ciudad estaba conformando su centro
industrial de una manera precaria, casi adaptativa, donde los principios de division del trabajo aun

eran muy basicos y la infraestructura precaria.
“En general la industria bogotana estaba determinada por la tendencia a la concentracion espacial

urbana. De acuerdo a la naturaleza de las actividades industriales y a su localizacion con respecto a

la ciudad y la region se pudieron identificar cinco niveles de industrias que determinaron su
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organizacion espacial: Industrias céntricas, pericéntricas, periurbanas, suburbanas y

. 6
descentralizadas”.

El epicentrismo de la industria, fue un proceso en desorden, donde la industria se adaptd a las
condiciones que la ciudad ofrecia en relacion a su desarrollo respecto a municipios, materias

primas, y politicas de consolidacion.

Podria afirmarse que la racionalidad del sistema productivo del Eje Bogota-Facatativa-Girardot,
tuvo dos componentes intimamente relacionados; uno de caracter fisico, y otro de caracter
funcional. En el primer caso, la carretera de occidente como red vial primaria para la movilizacion
de mercancias en general, presiono por un tipo de localizacion espacial de la industria sobre el eje
econdmico mas dindmico, y por lo tanto, proclive a la intersticialidad urbana e inter—urbana segin
ciertas ventajas relativas a las actividades productivas y a los servicios que ofrecian los pequefios
nucleos de Funza, Madrid, Mosquera y Facatativa; en el segundo caso, por el contrario, operaron
los factores concentrativos que exigian las pequefias industrias de baja composicion tecnolégica.
La combinacion de ambos fendmenos dio como resultado un sistema productivo de linea con un
tipo de expansién industrial mas o menos compacto a nivel urbano, y a la vez intersticial a nivel

sistémico o estructural.

Puente Aranda se comporté como una Industria Céntrica, y Pericéntrica, donde se comporto
dependiente al mercado local, pero también alcanzaba un nivel de complejidad en la division del
trabajo mas alta al ser manufacturera. Con el Decreto 874 de 1963 y el decreto 159 de 1974 se
termina de consolidar Puente Aranda como un sistema industrial, que manejaba diferente
complejidad industrial, pero tenia autonomia y control administrativo, que se terminaria de manejar
al ser puesta como una Localidad en 1972 por medio del Acuerdo 26 donde se divide Bogota en 16

subsectores.

5Acebedo Restrepo, L. F. (2003) Pag. 97.
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1.2.4. Mutacion y transformacion Urbana de Puente Aranda.

La localidad de Puente Aranda, la zona industrial, esta ligada totalmente a procesos de
transformacion histérica, donde la industria siempre fue dependiente de sistemas auténomos mas
no sistemas de planeacion, es evidente como la zona industrial nunca pudo consolidar realmente su
condicidn a pesar de poseer las condiciones, la misma aleatoriedad de la localizacion de la industria
a ejes viales, e infraestructuras, conllevaria a que perdiera fuerza la misma capacidad del sector de
expandirse y evolucionar. Limitaciones fisicas. En este sentido también aparecen las limitaciones
administrativas, aunque a mitad de siglo XX aparecian como ventajas la falta de politicas eficaces
para la desconcentracion econdmica. Donde la concentracion y centralidad creaba tipologias de
industria que se organizaban en las areas urbanas y periurbanas, que lograban actividad multiple de

intercambio.

La localizacion define la transformacion de la industria en Puente Aranda. Debido a que la misma
historicamente consolido una parte y dejo por fuera otras actividades, entonces el eje occidental
siempre represento la expansion de la misma a una acomodacion aleatoria y comoda respecto a sus

necesidades.

Entonces la Industria en Bogota, siempre actué por medio de conveniencias en su proceso de
funcionamiento, si la integridad de la misma no estd en equilibrio, la industria tiene que buscar

mejores posibilidades de localizacion para seguir siendo competitiva en un mercado cambiante.

“Las transformaciones actuales no solo suponen un cambio en el funcionamiento de las empresas o
industrias y de los modos de vida de la poblacion de las aglomeraciones urbanas, sino que ademas,
generan también un nuevo modelo territorial metropolitano progresivamente mas difuso y menos
jerarquizado, que tiende hacia la constitucion de una estructura multipolar , que apunta en dos
direcciones convergentes: por un lado la creciente integracion y dependencia de territorios cada vez
mas extensos por medio de flujos tanto materiales como inmateriales; y por otro lado, la dispersion
de actividades y poblacién que permiten la formacion de sub-centros conectados a las principales

vias e intercambiadores multimodales de transporte, donde se tienden a localizar actividades
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industriales y logisticas, grandes superficies comerciales, de ocio y de oficinas, por mencionar solo
1
algunas”.

Es decir que la ciudad de Bogota, de cierta modo no utilizo a su favor el proceso de consolidacion
de la industria se dio por la comodidad de esta misma para aglomerarse, tener acceso a servicios,
infraestructura y materias prima, para explotarlo a niveles mas altos. Y los procesos de deterioro
fisico fueron alejando la industria. Al igual que la facilidad de generar sistemas de intercambio
entre si mismas. Hacia final del siglo XX era cada vez més dificil para la industria tener una
relacion con la ciudad, los procesos de crecimiento demografico de la ciudad, las nuevas logicas
internacionales de la industria totalmente modernizada de competitividad y eficiencia, comienzan a
determinar una migracion de la industria hacia zonas periurbanas y suburbanas que brindan la
capacidad de crecer.

Es entonces cuando se fijan las modificaciones urbanas de Bogota a la falta de administracion de la

misma. El punto de apogeo de la zona industrial en Puente Aranda, se dio por medio de politicas y

Mapa 4. Tendencias de crecimiento a occidente, grandes industrias ubicadas hacia el eje occidental.
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Fuente: Camara de Comercio de Bogota (2007). Perfil Econdémico y Empresarial de la Localidad de
Puente Aranda.



decretos que determinaban condiciones favorables para que esta se desarrollara, y al estar suscitada

al funcionamiento urbano su caracter econdémico, social y fisico se modifica eventualmente.

Por otro lado las tendencias industriales en las ciudades capitalistas brindan una especie de logica
espacial que va conformando relaciones de dependencia genéricas de distancia entre suministros e

industria centro. Modelos de industria en areas suburbanas que forman subcentros.

Es entonces una sucesion de situaciones que condicionan la estructura urbana de la industria, que

van desde temas macro hasta temas puntuales de cada ciudad.

1.2.5. Decadencia urbana de la industria en Puente Aranda.

Puente Aranda nunca termina de consolidar su territorio, el mismo desarrollo aleatorio de la
ciudad, le permite ser variable y monotematico en sus usos, es decir que aunque posee un caracter
definido, el mismo desorden de la ciudad en su crecimiento lo pone como un sistema inestable, que
no posee las condiciones necesarias para sostener un gran nucleo urbana a largo plazo con las
condiciones cambiantes del mercado, con la oferta y la demanda continuamente evolucionando
respecto a nuevas tecnologias y tendencias urbanas en el mundo, que abren la industria a nuevas

posibilidades dentro de lo urbano.

“La tendencia predominante de la gran mayoria sino de todas las aglomeraciones metropolitanas,
es la desconcentracion espacial de la industria, en donde el nucleo central pierde participacion, en
beneficio de lo que Caravaca denomina corona metropolitana o espacio funcional dependiente mas
proximo, en donde convergen establecimientos trasladados del centro de la ciudad central,
empresas que abren nueva sede, filiales de grandes firmas y también empresas de nueva creacion,
situacion generada por factores de expulsion de la areas centrales debido a los elevados costos de
implantacion y mantenimiento, restricciones a la actividad y a la movilidad, recalificacion del suelo
hacia usos mas intensivos y atraccion hacia areas suburbanas y periurbanas con creciente oferta de

suelo urbanizado e inmuebles para la actividad en espacios de menor densidad e imagen mas
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atractiva, con menores costos y restricciones. Se evidencia entonces una metropolizacion
expandida o dispersion territorial que alcanza un cambio de escala hacia la dimension regional”.®

Bogota hacia comienzos de los afios 90, comienza a sostener una gran cantidad de poblacidn, el
deterioro del sistema vial es evidente, incluso actualmente, el sistema férreo se liquida después de
competir con el transporte terrestre, la consolidacion de los centros urbanos y la competitividad
econdmica aumenta los precios de la tierra y los predios, la movilidad se complica, y existen
nuevas tendencias de ocupacion suburbana por parte de la industria a raiz de cuestiones

ambientales.

En el desarrollo historico de Puente Aranda siempre estuvo presente el intercambio de relaciones
entre ciudad centro, sabana y municipios, el cual siempre fue el eje por donde las industrias
adaptaron su funcion. Esta misma relacion daba opciones a las industrias de relocalizarse en caso

de ser necesario.

Estas zonas suburbanas necesitadas de crecimiento economico para competir con Bogota, generan
areas que estan destinadas al desarrollo urbano, para ubicar nuevas empresas e industrias. Las
mismas en contraste con el centro urbano, ofrecen sistemas de movilidad masrapidos asociados a
su condicion geografica, carreteras que conectan al resto del pais y aeropuertos de forma mas

eficiente.

Lo cual ha generado a Puente Aranda como un punto de acceso a nuevos usos, o cambios de los

mismos, con una estructura historica de cierta manera compleja,

Cambios Fisicos, Econdmicos y sociales

“Esto no quiere decir de ninguna manera, que los espacios con tradicion industrial en las areas
centrales desaparezca, pero lo que si es comprobable en un gran numero de casos, es que sufren
transformaciones que aunque no siempre resulten visibles, si evidencian la consolidacién de su

declive; es decir, mientras en la misma area se construyen nuevos edificios destinados a oficinas

8Mora Ardila, L. (2012)
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industriales, algunos de los inmuebles existentes no modifican su fisonomia externa, pero si su
funcionalidad, el volumen y tipo de empleos o el impacto ambiental que generaban. Es asi, como el
espacio industrial metropolitano cambia radicalmente de un paisaje definido anteriormente por
fabricas y talleres, a morfologias mucho mas heterogéneas acordes con el nuevo modelo
productivo, generandose un impacto sobre el entorno muy diferente y dando lugar a un nuevo

g 19
contexto urbanistico”.!

La ciudad comienza a cambiar su configuracion, los edificios en puente Aranda al sufrir
migraciones, comienzan a adaptar otros usos o funciones ajenas a la forma, donde el mismo
ambiente de “deterioro” de una zona industrial trae consigo usos residuales como el almacenaje,
los cuales no brindan ninguna dinamica al sector, y contribuyen al deterioro de la imagen fisica. Al
igual esto mismo trae consigo una modificacién social, es decir las personas que antes trabajaban
en estas industrias ahora requieren recorrer mayores distancias, polarizacién de los centros. Los

flujos de informacion, personas, transporte, mercancias y capital varian ahora.

Debido a estos cambios la ciudad en el sector comienza hacerse difusa respecto a su escala y la
relacién con las personas, entonces aunque la industria sigue funcionando a otras escalas, las
grandes industrias se alejan a areas sub y periurbanas de occidente (sabana) lo cual es un fendmeno
necesario en caso de una zona que no logra subsanar y responder a los cambios de la ciudad. Pero
que al mismo tiempo, por la misma variabilidad del desarrollo deja la posibilidad de exponer

nuevas opciones de tratamiento urbano del sector.

9Mora Ardila, L. (2012) Pag 23.
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Gréfico 3. Tendencias de crecimiento a occidente, grandes industrias ubicadas hacia el eje
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Fuente: DANE (2003). Encuesta de calidad de vida. Recorriendo Puente Aranda. DANE (2005).

Puente Aranda es una de las localidades con mayor desarrollo positivo en Bogota, bajo el papel es
una de las zonas con mayores indices de calidad de vida, pero que ain posee caracteristicas de
problemas sociales causados por la misma falta de equipamientos capaces de sostener los nuevos

cambios, como lo son la modificacion de usos para grandes infraestructuras, y la subocupacion del

espacio.

Censo general 2005.

Gréfico 4. Cantidad de personas por equipamiento

Fuente: DAPD. Subdireccion de Desarrollo Social. Bogota DC



Puente Aranda aparece en una posicion intermedia en la ciudad respecto al numero de
equipamientos por numero de personas, con un promedio de 529 personas por equipamiento, que
por tendencias no es un numero malo pero evidencia que existen largas zonas con limitaciones de
equipamientos, ademas de que los niveles de equipamientos en su mayoria en las areas
residenciales de los barrios localizados en las upz San Rafael, ciudad Montes y Muzu, son de

escala local.

Gréfico 5. Tasa de ocupacion por localidad Gréfico 6. Tasa de desempleo por localidad

Fuente: DANE (2003) Encuesta de calidad de vida Fuente: DANE (2003) Encuesta de calidad de vida

En la mayoria de estadisticas que del Dane, Puente Aranda aparece como una zona intermedia, e
incluso a veces mas alta en algunos nameros respecto al promedio de Bogota, de aqui algunos
relevantes como lo son la tasa de desempleo y la tasa de ocupacion, donde la de desempleo es baja
respecto a la ciudad en general y la de ocupacion es alta, mostrando como Puente Aranda sigue
constituyendo un centro de altisima importancia, haciendo traspié en la falta de infraestructura
apropiada que responda a nuevos procesos de adaptacion de la zona que mitiguen el dafio urbano

causado por la migracién de industrias de gran importancia.

La condicion actual de Puente Aranda, responde a situaciones mas alla de las estadisticas
favorables, que lo convierten en un espacio idealmente funcional pero que dejan de lado el sentido
urbano de espacio publico, préacticamente por paneo visual es evidente el caracter de modificacion
que sufrié el sector, constituyéndose de manera adaptativa, entonces el uso residencial por fuerza
de mercado, mas la carencia de vias, equipamientos, transporte publico, espacio publico, generan

que Puente Aranda sea una localidad intermedia, que tiene fuerza econémica por la adaptacion del
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comercio, a través de zonas como san Andresito que de la misma manera aparecen y configuran de
forma espontanea, genere un ambiente mixto y funcional en su totalidad que no maneja las
potencialidades de las grandes superficies que se encuentran en la parte de la zona industrial, y la
relacién directa del sector con el resto de Bogota y municipios a través de la calle 13, NQS vy av,
de las Américas. Ademas de dividir la relacion directa de los habitantes de las upz contigua a Zona

Industrial al marcar el subuso de la zona como indice de deterioro.

1.2.6. Impactos urbanos

La avenida ferrocarril presenta uno de los cambios més evidentes asociados al deterioro urbano,
esta se comporta como un gran separador vial sin uso, no genera dinamicas de conexién. Y se
convierte en espacio de transito para los barrios de mono-uso, residencial que se forman alrededor.

(Milenta, Galan, San Eusebio, Brasilia) (upz de San Rafael, ciudad Montes y muzu) .

Existe una marcada zonificacion al interior de Puente Aranda donde las industrias que aun
funcionan se enmarcadas por la NQS, la av, los comuneros y la av. De las Américas, se rodean de
nuevas oficinas, y centros varios de comercio con mucha fuerza, ademas de equipamientos de
servicios, lo cual le brinda la capacidad de almacenar vivienda. A diferencia de la zona residencial
que se enmarca por la avenida comuneros al oriente, la av. 68 al nor-oriente, la av. 1ro de mayo y
la NQS, que tiene un desarrollo mayor de parques, equipamientos institucionales y culturales.(Upz

Zona Industrial y Puente Aranda.

Es decir existen dos grandes fenomenos urbanos causados por el cambio de usos en las
infraestructuras del sector, primero en las upz de San Rafael, ciudad montes y Muzu se consolida el
uso residencial y este se desarrolla ajeno a las condiciones y dindmicas de las otras dos upz (zona
industrial y Puente Aranda) mientras estas dos ultimas, al variar su uso comienza a concentrar un
choque entre sistemas urbanos de distinto tipo, es decir la falta de infraestructura vial, y conexion
clara con la ciudad hace que la industria quede estancada a lo que su contexto ofrece, los espacios
en desuso o sub-uso, traen dinamicas perjudiciales para el sistema social, econdmico y ecoldgico.

El comercio se adapta y ocupa un lugar tan fuerte como la industria, compitiendo en espacio e
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introduciéndose en el mismo contexto que la industria.Se comienza a evidenciar una transicion

entre industria y comercio.

Mapa 5. Upz zona industrial, puente Aranda y ciudad montes, estado actual.

Fuente: DANE (2003). Encuesta de calidad de vida. Recorriendo Puente Aranda. DANE (2005).
Censo general 2005.

Existe sin embargo un equilibrio entre el aumento de la calidad de vida y los usos dentro de la
localidad, brindando situaciones de potencialidad, donde las dinamicas de zonificacién anteriores
se van reemplazando con la introduccion de nuevos usos que requieren infraestructura y trabajos.
Entonces esos procesos de transformacién urbana, de cambio de usos si traen consigo deterioro
urbano pero que en este caso particular brindaron a un sector la capacidad de ser multifacético, y
continuar un proceso de consolidacion, el problema esta en el sub-uso y desaprovechamiento de las
potenciales situaciones del sector, que con el caréacter que logra adquirir en importancia monetaria
para la ciudad, podria llegar a ser un centro internacional de industria y comercio pero un posee el
comportamiento de adaptacion aleatorio que lo caracterizo histéricamente. Lo cual lo posiciona en
un sector que se niega de manera administrativa y funcional a los macro proyectos que se realizan

en Bogota.
* Los sectores econdmicos en los que se encuentra el mayor nimero de empresas de la localidad

son: comercio (42%), industria (26%), transporte, almacenamiento y comunicaciones (8%),

servicios inmobiliarios y de alquiler (6%), y restaurantes y hoteles (6%).
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* En la localidad Puente Aranda hay una alta presencia de microempresarios. Del total de empresas,

11.978 son microempresas que representan el 85% de la localidad y el 6% de Bogota.

* Los sectores econdmicos en los que se encuentra el mayor nimero de empresas de la localidad
son: comercio (42%), industria (26%), transporte, almacenamiento y comunicaciones (8%),

servicios inmobiliarios y de alquiler (6%), y restaurantes y hoteles (6%).

Estas estadisticas dejan ver como ha cambiado el principal poder econémico del sector de industria
a comercio, que se ha adaptado a las estructuras que dejo la industria, y como se ha reinventado el
sector, que ha pasado de grandes empresas a microempresas que pujan en la economia de la
ciudad.

El plan de anillo de innovacion, incluye la Upz de zona industrial en Puente Aranda, la cual se
comunica con la calle 26 y quiere darle ese caracter internacional, representandoun cambio de
vision en el sistema empresarial enfocandolo al conocimiento construido en comun, lo cual puede
representar un cambio de enfoque del manejo de la industria a nivel urbano, manejando conceptos

como la economia del conocimiento a su favor.

Mana 6. Anillo de innovacién con relacién a Puente Aranda

Fuente: Qué pasa con el anillo de innovacion, Alcaldia de Bogota.
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1.3. Formulacion del problema

El deterioro de grandes centros industriales, debido a su homogeneidad funcional y estandarizacion
genérica de sus componentes urbanos, destinados totalmente a cumplir un papel econémico dentro
de la ciudad desde la revolucion industrial hasta hoy ha generado choques entre los cambios a
sistemas abiertos que la tecnologia ha puesto para conectarnos y reducir las distancias. Entonces
estas grandes células industriales entran en constante conflicto consigo mismas y la evolucion
constante de la misma ciudad que los rodea

Puente Aranda ha buscado consolidarse desde mitad del siglo XX como la estructura industrial y
econdmica principal del centro del pais, su desarrollo ha estado ligado al comportamiento de
Bogota como sistema integral de infraestructura, y a la localizacion ideal de las industrias en el eje
occidental, que conecta Bogotd con Facatativa. La reunion de condiciones ideales trajo consigo la
consolidacion Puente Aranda como centro industrial de Bogotd. Su desarrollo se presentd de forma
aleatoria, siempre siguiendo los sistemas a los cuales pudiera amarrarse para funcionar (fuentes de
material, fuentes hidricas, servicios publicos, transporte), al cambiar la fisionomia y
funcionamiento de la ciudad, la industria fue cambiando, a pesar de estar consolidada en el
territorio, la ciudad por misma presento una traba para su funcionamiento, el deterioro vial, la
reduccidn de los sistemas de transporte, la ocupacion del suelo, el aumento del valor del suelo, el
costo ecoldgico, se presentaban como desventajas para la explotacidén del caracter industrial del
sector, aun asi, la industria sigue funcionando solo que en menor medida y a otras escalas, dando
entrada a ser una zona mixta en usos, que traen por si mismos las condiciones adecuadas para que
el sub-uso de la zona industrial sea un potencial a desarrollar para la Bogota, debido a que el sector
al presentar este deterioro de infraestructura, choca con el desarrollo de planes como el anillo de
innovacion sobre la calle 26 o el posicionamiento del aeropuerto como el principal muelle de carga

de Suramérica.

La migracion de las industrias, hacia zonas sub urbanas como la sabana de Bogota, dio paso a
nuevas dinamicas en el sector, y acogié sin modificar su estructura al comercio, nuevas zonas
residenciales, las cuales se adaptan al sentido funcional de la industria y no subsana ni adecua el
caracter predominante para poder soportar las implicaciones de nuevas relaciones a escalas varias

de Puente Aranda y la ciudad.
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1.4. Justificacion

Esta problematica se trabaja con el objetivo de aportar con una solucién integral, a una de las
muchas problematicas del pais y propiamente de sus ciudades, asi como también del mundo y los
paises en desarrollo, por medio del reconocimiento de la falla del siglo XIX Y XX por
estandarizar los sistemas y subdividir la ciudad en funciones. Ademas, la puesta en estudio de
esta problematica ante otras ocupa un puesto realmente fundamental, ya que partiendo de su
solucion, esta puede generar mejores condiciones de calidad de vida urbana a la poblacién, se
ubica dentro de una escala macro que puede generar apoyo a otras problematicas, como lo puede
ser el crecimiento y desarrollo no planificado de la ciudad mejorando condiciones de
accesibilidad o también el deterioro de centros urbanos revitalizado zonas que se encuentran
en importante deterioro social, por la razon de que tiene la posibilidad de generar grandes
impactos en las zonas donde sea prioridad intervenir; sin embargo, también genera un gran aporte
al desarrollo del pais ya que desincentiva la discriminacion social y la concentracion del poder
econémico y politico, ya que da la oportunidad a la poblacion no favorecida de surgir y
cambiar sus aspiraciones como ciudadano. Desde otra vision més amplia, el trabajo sobre un
area como Puente Aranda con una condicidn histérica que marca el camino de desarrollo, brinda la
posibilidad de incentivar nuevos procesos de industrializacion aplicados a un contexto actual, y
re-estructuracion de sistemas urbanos a través del equipamiento, el cual brinda la posibilidad de
conectar las areas fragmentadas del sector por el mismo desarrollo historico a destiempo y con

distintas caracteristicas de los diferentes barrios de la localidad.

1.5. Objetivos

1.5.1. Objetivo General

e Incentivar el incremento de la calidad de vida, a través del disefio de un planteamiento
urbano tedrico aplicable a diferentes escalas y lugares el cual sea capaz de recuperar un
sistema urbano obsoleto basado en la funcién (industrial). Este mismo sistema podra ser

utilizado como referente en otras ciudades de américa latina y el mundo.
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Generar un sistema urbano integral, de espacio publico, transporte publico (metro), parques

industriales, equipamientos culturales y de servicios, y vias, capaz de generar una tendencia

de expansion favorable para la reactivacion socio-econdmica del sector de Puente Aranda,

activando con mayor fuerza sus relaciones con Bogota, municipios cercanos y el pais.

Consolidar a Puente Aranda como un centro de desarrollo industrial y comercial

competitivo, el cual llame la atencion de inversidn privada y extranjera.

Consolidar la ciudad como un asentamiento humano equitativo y competitivo, con acceso e

inclusion de la totalidad de sus habitantes.

Lstrategias:

1. Politicas publicas de recuperacion, cuidado, y desarrollo econdmico de la ciudad y el
medio ambiente.

2. Creacidn de espacio publico

3. Desarrollo del concepto de una ciudad compacta y en capas, que sea capaz de albergar
toda la infraestructura y espacio social que requiere una ciudad actual.

4. Planteamientos sostenibles y de aprovechamiento del espacio libre, para generar
proyectos y sistemas de inclusién social. Como agricultura urbana, proyectos de

recuperacion de sistemas hidricos.

1.5.2. Objetivos Especificos

Generar sistemas articulados de industria (parques industriales) que mejoren la calidad de
vida del sector y el sistema econémico del mismo, dando acceso a nuevas oportunidades de

trabajo, y a una reinvencion de la industria por medio de un enfoque estructural.

Articular los intersticios generados por el emergente cambio de usos, a través de espacio

publico, que sea capaz de conectar el sector, a través de su sistema natural.
Mejorar la calidad de vida de la poblacion de escasos recursos en la ciudad, a través de la

oferta de servicios elementales para su desarrollo, es decir, de bienestar social, de cultura o

de educacion, con el fin de generar condiciones de habitabilidad equitativas en Bogota.
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e Concentrar la oferta de servicios de Puente Aranda a escalas variables en todos sus sectores,

que sean capaces de suplir las necesidades de un eventual sector en crecimiento y apogeo.

e Generar equidad en la prestacidén de servicios a la poblacién, en cuanto a la calidad que
ofrece al publico, por medio de la construccidén de una arquitectura de alta calidad, en
cuanto a su disefio y a su urbanismo, con el objeto de mejorar las condiciones de

accesibilidad.

e [Edificar una arquitectura para la industria que maneje conceptos bioclimaticos para
disminuir su impacto al medio ambiente, por medio de tecnologias limpias y el disefio

arquitectonico integral.

e Generar sentido de pertenencia en la poblacion mas vulnerable, a través de una arquitectura
que se adapte a sus necesidades, con el objetivo de responder eficientemente, hacia el sector

y hacia la ciudad, durante su ciclo de vida.

2. Marco Teorico

La transformacion urbana desequilibrada de un centro urbano como lo es el sector de Puente
Aranda, generada por el cambio de usos una vez las antiguas dinamicas industriales comenzaron a
migrar por diferentes razones, donde después de manera auténoma y espontanea se fueron
estableciendo nuevas actividades urbanas que se adaptaron al funcionamiento estructural de donde
se habia localizado la industria, sin tomar en cuenta los nuevos flujos y la diversificacion de
actividades para lograr construir un nuevo urbanismo a partir del espacio publico y el
posicionamiento de estructuras de transporte publico y equipamientos que logren posicionar a

Puente Aranda como un centro urbano contemporaneo.
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2.1. Centros Urbanos (del libro Volver al centro)

La intervencion humana sobre el territorio ha transformado los espacios naturales en espacios
humanizados. Aquellas zonas donde existe una alta densidad de poblacion son las mas
transformadas, donde el paisaje refleja la actividad humana con mas intensidad. Estos lugares son
los centros urbanos, en los que los componentes bidticos del paisaje han sido sustituidos por
elementos antropicos, que se organizan para caracterizar una funcién. Donde la morfologia se
utiliza para definir un tejido, formado de a partir de nucleos y elementos que aparecen con el

tiempo (edificios, barrios, industrias).

Uno de los principales puntos de los centros urbanos son la actividad econémica que de desarrollan
los habitantes, donde los trabajos principales son vinculados a sectores industriales y de servicios,
de esta manera se define el comportamiento del centro urbano, actividad econdémica respecto al
tiempo de desarrollo. El cardcter de estos centros urbanos se basa también en aspectos
sociologicos, como la composicidon y desigualdad de su sociedad, donde las relaciones son mas
heterogéneas y distantes, de acuerdo a su tamafio. Entonces los centros urbanos se presentan como
manchas sobre el territorio de aglomeracion de poblacion que transforman un espacio natural, con
caracteristicas fisicas y sociologicas que se desarrollan particularmente. El tejido urbano es una
estructura de complejidad organizada, que se constituye a través de una relacion de escalas de
objetos y subsistemas (edificios, zonas industriales, redes eléctricas, redes sanitarias, etc) Esta red
urbana de los centros, se conforma de a través de elementos conectivos, areas peatonales, espacios

verdes y caminos.

Donde entre mas fuertes las conexiones y mas subestructuras que complementen sus sistemas
tengan, se tiene un centro urbano vital. Su nivel de complejidad también debe ir organizado para
que el centro urbano sea viable y capaz de generar conexidn con otros centros dentro de la misma
ciudad. Los centros urbanos se caracterizan por su funcion, y su relacion con el habitar, dentro de
una misma ciudad se puede encontrar varios con jerarquias y conexiones claras, todas marcadas
por la relacion de los usos y su complejidad, respecto a los demas. La apropiada organizacion de
estos centros, define su comportamiento en el futuro y su aproximacion como parte del sistema de

ciudad.
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2.2. Transformacion de centros urbanos

La transformacién de las ciudades, comienza con los diferentes niveles de consolidaciéon de los
centros urbanos, las areas centrales como el centro historico casi siempre densamente poblado,
usualmente se encuentra rodeado de industrias en deterioro y vastas zonas residenciales, que entran
a chocar con areas que anteriormente eran suburbanas pero que por la expansion se transformaron
el subcentros (polos) de nuevas actividades urbanas. Esto tiene que ver con la forma de la ciudad se
asienta sobre el territorio modificando su morfologia. Una forma es ocupando de forma extensiva,
agregando nuevos desarrollos suburbanos de baja de densidad. “redunda en una progresiva
ocupacion para usos urbanos del territorio contiguo a la aglomeracién”10. Mientras crece la
superficie de la ciudad, los lugares que anteriormente se consideraban periféricos se convierten en

zonas centrales, que intensifican su uso.

El abandono de infraestructura de transporte(ferrocarriles), zonas industriales como Puente Aranda
que compiten con mejores localizaciones y relaciones de mercado, se consolidan como procesos
que dejan subutilizada la ciudad, estos activos centrales subutilizados generan posibilidades de
replanteamiento y redesarrollo del crecimiento a través de estructuras deterioradas y saturadas, que

permiten consolidar en un perfil contemporaneo estas areas.

Estas areas en constante transformacion son victimas de su propio desarrollo, al ser aleatorio, dio
cabida a no consolidar una pre visualizacién de su comportamiento con otros parametros en un
futuro cercano. Mientras la expansion extensiva condiciona a nuevas relaciones que se alejan de la

ciudad compacta, presentando un gasto econdémico y ecoldgico significante.

2.3. Alteracion Urbana

En relacion con el pasado reciente de las zonas urbanas, junto con el acelerador de la tecnologia y
el mercado como pautas de crecimiento, en amplias zonas de la ciudad aparecen transformaciones

sin que lleguemos a ser capaces de determinar la velocidad o la naturaleza inmediata de los

10Wegelin, E., Rojas, E., & Rodriguez Villaescusa, E. (2004).pag 17
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cambios. Casas o apartamentos se convierten en despachos, tiendas y estudios se instalan en patios
y parqueaderos, industrias se convierten en grandes espacios de almacenaje o comercio. Estos
como ejemplos de transformaciones estructurales que aparentemente parecen superficiales, las
cuales por su rapido cambio, pueden alterar la identidad cultural y simbdlica, asi como el caracter

espacial de la zona.

Vemos la repeticién de estructuras urbanas aisladas que funcionan dependientemente pero que
realmente nunca se tocan, nunca entran en osmosis, grandes centros industriales, areas
residenciales, centros de metalmecanica, centros turisticos, que se configuran como elementos
aislados sobre el territorio. Dindmicas que se sobreponen una con la otra sobre un territorio ya

demarcado con trazas y simbolos.

La ciudad actual, contiene reglas de organizacion autonomas, donde el territorio urbano se
compone de diferentes elementos individuales con algunos elementos fisicos regulares, que se
arman a diferentes tiempos, alejados unos de otros, y revelan una organizacion autonoma de las
relaciones sociales y de los procesos de toma de decisiones. Los cuales son el reflejo de como se
modifica la ciudad con el tiempo, y porque chocan sus propios sistemas, sociales, econdmicos, de

infraestructura.

2.4. Reactivacion de centros urbanos

“Estas areas centrales estan bien dotadas de infraestructuras y espacios publicos urbanos, pero
contienen una gran cantidad de edificios en diverso grado de abandono o subutilizacién y terrenos
vacios. El mal uso de activos urbanos con amplio potencial de desarrollo contrasta con la dinamica
de crecimiento de las ciudades, que se concentra en la periferia y en la recuperacién de algunos
puntos privilegiados del espacio construido. La puesta en valor y recuperacion de areas urbanas
centrales se presenta como una gran oportunidad de desarrollo para las ciudades de la regién. Sin
embargo, el funcionamiento de los mercados urbanos no promueve espontaneamente su pleno

- 11
aprovechamiento”

HWegelin, E., Rojas, E., & Rodriguez Villaescusa, E. (2004).pag 1
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Los centros urbanos en deterioro se deben reactivar desde distintos angulos todos enfocados en el
fin de lograr una reinvencién del sector a través de su caracter. Un primer punto a plantear para
lograrlo serian las politicas publicas, como medios que son capaces de plantear una visién a largo
plazo y generar todo un sistema de gestién para resolver los problemas de organizacion y
coordinacién de los diferentes actores. Tanto publicos como privados, que sean capaces de poner el
suelo urbanizado en su modo mas util para la ciudad. Otro punto clave para la rehabilitacion de los
centros tiene que ver con la ciudad difusa, donde el constante crecimiento del area urbana
condiciona cambios complejos en el uso del suelo urbano de los centros. “El efecto conjunto de
estas actividades es el deterioro del area por el uso depredador de los activos que contiene,

deprimiendo ain mas los mercados inmobiliarios.

Los cambios en la actividad econdémica y residencial y los correspondientes descensos de los
precios del suelo y las edificaciones en las areas centrales deterioradas reducen el rendimiento de
los impuestos inmobiliarios y los impuestos a los servicios con los que se financia el
mantenimiento y mejoramiento de la infraestructura y los espacios publicos centrales, alimentando
asi el proceso de deterioro, abandono y cambio de usos”.'*Asi mismo esta expansion lleva a la
creacién de nuevos centros urbanos, que generan varias condiciones de vida dirigidas por el
mercado inmobiliario, lo que conduce a variacion en la misma ciudad del nivel de calidad de vida,
con diferenciacién en la dotacion de equipamientos, infraestructura y acceso a espacio publico,

generando variables de mercado que deterioran la vida urbana de los centros urbanos antiguos.

“La misma condicion de deterioro reduce las expectativas del inversionista, el cual prefiere poner
su dinero en zonas periurbanas y suburbanas que lucen nuevas y tienen mejores sistemas de
infraestructura. Esta falta de inversion también acelera el deterioro de los centros antiguos. Al igual
el mal gobierno que por falta de politicas y una vision a corto plazo enfocada al dinero, perdid
elementos importantes del paisaje urbano-economico, como lo fue el Ferrocarril en Puente Aranda.
“Por tanto, el hecho de que la recuperacion de areas urbanas centrales constituya una opcion de
desarrollo urbano viable depende en gran medida de la voluntad publica para reducir los costos
sociales del abandono de éstas y del crecimiento por expansidén del area urbanizada. También
depende del nivel de demanda de terrenos urbanos centrales, lo que a su vez es una funcion del

crecimiento de la poblacidn, el crecimiento de la economia urbana y el nivel de riqueza de la

12Wegelin, E., Rojas, E., & Rodriguez Villaescusa, E. (2004).pag7
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poblacion, y de factores culturales y preferencias de los consumidores. En principio, la
recuperacion de areas centrales se tornard mas atractiva como primera opcion cuando se dé una
combinacion de crecimiento de la poblacion y expansion de la economia urbana, niveles crecientes
de ingreso de la poblacidn, y baja capacidad del sector publico para ampliar los servicios publicos

hacia la periferia en baja densidad.”"

Puente Aranda se muestra favorable en sus nimeros de crecimiento socio-econdémico, al igual que
proyecciones como el anillo de innovacion y el metro, prometen llevar bases de infraestructura, y

la reinversidn en la upz como sistema economico principal.

Planteamiento de politicas publicas para la reactivacion de la economia industrial de Puente
Aranda, a través de la economia del conocimiento (anillo de innovacion). Que incluyan un sistema

de gestion capaz de integrar los intereses de todas las partes (publicas y privadas).

Recuperacion y mejoramiento de las estructuras industriales, como intervenciones para generar
parques industriales donde sea mas facil el intercambio de informacion, ademas del desarrollo del

intersticio urbano, como articulador de la zona.

2.5. Overlapping and community based society (Ciudad Compacta-Richard Rogers)

La premisa principal del libro es la eficiencia de la ciudad. “La ciudad compacta se compone de
actividades sobrepuestas” es mas agradable y puede reducir la necesidad de desplazamientos en
coche, lo que a su vez reduce drasticamente la energia utilizada para el transporte - por lo general
un cuarto del consumo total de energia de una ciudad. Menos coches significan menos congestion y
la mejor calidad del aire, que a su vez estimula la bicicleta y caminar en lugar de conducir. Mejor
calidad del aire hace que la apertura de ventanas al exterior mas atractivo que encender los

acondicionadores de aire con filtro.

BBWegelin, E., Rojas, E., & Rodriguez Villaescusa, E. (2004).pagl5
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Gréafico 7. Nodos compactos enlazados por sistemas de transito de masas pueden ser estructurados en
funcidn de las necesidades y restricciones locales

Fuente: Overlapping and community based society (Ciudad Compacta-Richard Rogers)

Ademaés las ciudades compactas sostenibles podrian reinstaurar la ciudad como el habitat ideal para
una sociedad basada en la comunidad. Es un tipo establecido de la estructura urbana que se puede
interpretar en todo tipo de formas en respuesta a todo tipo de culturas. Las ciudades deben ser sobre
las personas a las que albergan, sobre el contacto cara a cara, alrededor de condensar el fermento
de la actividad humana, sobre la generacion y la expresion de la cultura local. Ya sea en una
templada o un clima extremo, en una sociedad rica o pobre, el objetivo a largo plazo del desarrollo
sostenible es la creacion de una estructura flexible para una comunidad vigorosa dentro de un

medio ambiente saludable y no contaminante.

2. Propuesta

Esta propuesta tiene su base en un referente que es el proyecto 22@Barcelona, el cual por medio
del planteamiento de un modelo urbano logra concebir un sistema econémico sostenible para la
ciudad. Asi mismo la propuesta tedrica se plantea por medio de la edificacion de nuevas areas
integrales y la reutilizacién de antiguas estructuras industriales transformandolas a diferentes usos.

Plantear un sistema utilizable y adaptable a los grandes y antiguos centros industriales de las

ciudades del mundo, utilizando las caracteristicas genéricas y el estandar de su estructura.

El planteamiento de diferentes usos que sean capaces de organizar y relacionar el sector para lograr

un equilibrio socio-econémico.
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Conformar una red de equipamientos que cubra el déficit cuantitativo en el sector de Puente
Aranda, ademas, por medio de esta red, conectarlo consigo mismo y con la ciudad, ya que en gran
parte la fragmentacion del sector es la causa de muchas de las problematicas, Sin embrago la
conexion debe ser a través de una propuesta urbana que no inicamente contenga a la ciudad sino el
medio ambiente; los elementos naturales que contengan el sector deben ligarse a la propuesta
urbana como radicadores de la misma(ej:RioFucha). Por otro lado el sector debe tener una fuerte
relacidén con el medio ambiente natural con el objeto de realizar lo anterior y también con el de

articularlo con cada uno de los equipamientos.

La propuesta urbana va enfocada a la integracion de los aspectos mas importantes del sector junto
con la explotacion de su caracter principal, que es la economia, llevandola a entenderse como un

nucleo de intercambio industrial.

3.1.1. Antecedentes

22(@Barcelona
Un proyecto que se plantea como un modelo urbano-econdémico y social para hacer sostenible la

ciudad de Barcelona, reactivando el sector productivo.

El proyecto creara més de 4 millones de metros cuadrados construidos, de los cuales 3.2 millones
se utilizaran para actividades productivas y 800 mil metros cuadrados para vivienda con subsidio
publico y servicios, dando asi un sistema urbano sostenible, que integra la ciudad con sus grandes
centros industriales, al igual que el plan industrial se complementa con el Poblenou, el plan de
proteccion del centro historico, y con el campo interuniversitario Besos, que han generado cerca de
26.500 metros cuadrados de espacio publico junto con unos 7.000 metros cuadrados de espacio
privado de uso publico. Poniendo al espacio publico como el articulador de los grandes elementos
urbanos. También se hace una inversion en infraestructura que sea capaz de manejar los nuevos

flujos, por medio de 14.800 km ml de vias urbanizadas, con altos niveles de servicio y tecnologia.

Todo esto ha logrado el aumento del numero de compaiiias a casi el doble, de 58.000 negocios a
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85.000 en 10 afios. Asi como la oferta de trabajo aumento en un 62.5% con respecto al afio 2000.
Al igual que el numero de habitantes de la zona, con un incremento de habitacién del sector del
15% que casi duplica el crecimiento poblacional general de Barcelona del afio 2001 al afio 2009.
Entonces la ciudad al tratar su industria como un centro integral que considera todos los aspectos
para el funcionamiento de un centro urbano industrial, funciona tanto social como espacialmente,

al complementarse todas sus partesl4

3.1.2. Definicion de la propuesta

Desarrollo de un Sistema urbano enfocado en la produccion (industria y comercio) que sea capaz
de reunir las condiciones de infraestructura (vias, transporte) y habitabilidad urbana, ideales para
lograr darle a Puente Aranda la capacidad de convertirse en una zona de Bogota llamativa para ser
habitada y econdémicamente sostenible, que llame la atencion de las empresas locales e
internacionales para que se reiinan en este sistema de intercambio de innovacién que se replique a
través del “anillo de innovacién”, y asi resolver las problematicas de subutilizacion y abandono de

la localidad.

3.1.3. Explicacién de la propuesta

Un plan urbano de reestructuracion de Puente Aranda, que reutilice la industria abandonada y
subutilizada, con estructura obsoleta, a través de la creacion de un ambiente balanceado y diverso
con énfasis en el centro de produccion, vivienda social complementaria, equipamientos y espacio

publico que sean capaces de mejorar la calidad de vida y los lugares de trabajo.
Creando una red de colaboracion entre diferentes compafiias, instituciones, residentes,

organizaciones culturales y educacion, que permita generar un enfoque claro del sector respecto a

la ciudad, entendiendo las necesidades de los habitantes.

1422 Barcelona . (2006). Press Room 22@Barcelona: 10years of economic groath. Recuperado el
2015, de http://lwww.22barcelona.com/content/view/887/90/lang.en/
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En 22 arroba Barcelona, se maneja un area central industrial obsoleta, por medio del desarrollo de
sus actividades para generar un modelo de ciudad compacta, al igual que los limites de la
intervencidn son puertas abiertas a la conexion con otros centros urbanos, de distinto caracter

(institucional, econdmico).

3.2. Acciones de desarrollo

Estudio de las condiciones actuales de la ciudad de Bogota, respecto a la industria a nivel local y

global.

Estudio de las caracteristicas actuales de Puente Aranda y el impacto del cambio de usos a través

del tiempo en la concentracion de nuevas actividades.

Estudio de los sistemas de movilidad de Puente Aranda, funcionamiento actual y futuros planes

(metro).

Diagnostico por medio de planos de estudio que presenten el caracter de Puente Aranda desde la
morfologia, informalidad, acceso a redes y servicios, equipamientos, vias, etc., que al relacionarse

con una realidad y estadisticas, arrojen el caracter de la problematica principal.

Hipotesis a partir del diagnéstico que pretenda ser comprobada para solucionar el principal

problema o problemas del sector de Puente Aranda.
Disefio de sistema urbano integral capas de replantear nuevas posibilidades en Puente Aranda,

incluyendo todos los aspectos importantes(red de equipamientos, industria, vias, zonas comerciales

y residenciales) articulandolos por medio del espacio publico asentado desde lo natural.
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3.3. Alcances

El proyecto requiere el disefio de un plan parcial para una zona mediana dentro de Bogota, que
puede ir desde el replanteamiento de una upz hasta una localidad. Siempre vista desde la relacion
global con la ciudad para lograr la integracion de sus actividades con el centro historico, centros de

comercio y culturales, con el fin de lograr un funcionamiento integral a escala de ciudad.

Esta zona por su caracter industrial tendré replicas a diferentes escalas en su contexto, debido a que
la fuerza econdmica es motor de movimiento de un pais, entonces se planteara su disefio con
relacién a Bogota, sin embargo se tendra en cuenta su efecto econdmico y urbano respecto a
Colombia. Por esto mismo se tendrd en cuenta las tendencias industriales en diferentes ciudades de
Colombia, principalmente en triangulo de oro. Para lograr generar tendencias de crecimiento

urbano de las ciudades en el pais.

El sistema urbano que se genere llegara tener el detalle del disefio de un espacio publico, pero su
principal forma se presenta como un planteamiento a escala local, del desarrollo del nuevo sistema

industrial o parte de este.

3.4. Pertinencia

La propuesta se plantea en un punto donde la ciudad de Bogota, carece de un centro industrial que
contenga actividades complementarias, y que funcione al 100% para hacer a la ciudad competitiva
dentro del mercado a nivel de pais e internacionalmente. Asi mismo los centros industriales estan
cambiando sus configuraciones en los paises desarrollados para convertirse en lugares totalmente

sostenibles que llamen a la integracion de la ciudad alrededor de los mismos.

Bogota como capital pretende sostener la principal economia del pais, por lo cual se beneficiaria de
un plan para su industria que sea capaz de devolverle la capacidad de tener un sistema de desarrollo
a escala de ciudad. Ademas solucionaria la extensa expansion de la ciudad al reducir la necesidad

de movimiento hacia occidente a la sabana, logrando integrar un ntcleo habitacional que resuelva
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las necesidades de poblaciones y estructuras que carecen de complementos claros de articulacion

en Puente Aranda.
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