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Resumen

La teoria de la complejidad ha servido como herramienta para el analisis del orden que
emerge en una sociedad como un sistema articulado mas organizado. Esta teoria define las
pautas para el estudio de las condiciones iniciales que regulan un sistema urbano que funciona
como mecanismo de auto organizacion, lo que ha permitido encontrar un nuevo orden en la
ciudad de Medellin.

Luego de hacer un analisis general de los resultados de los proyectos de planificacion urbana
en la ciudad, se ha estudiado el caso particular de “El Parque Explora”, evaluando su impacto
en el sector nororiental de la ciudad, desde lo experiencial, antes y después de su aparicion, v,
de acuerdo con sus caracteristicas, el grado de complejidad que aporta al sistema completo —la

ciudad-.

Palabras Clave: Atractor, complejidad, sistemas emergentes, auto organizacion.

Abstract

The complexity theory is a tool that has a served for analysis of emerging order from proper
society as a system more organized. Thus, this theory defines the guidelines for the study of the
initial conditions governing an urban system, which functions as a mechanism of self-
organization that has helped to find a new order in the city of Medellin, and then make a general
analysis the results of urban planning projects in the city, has studied the case of “El Parque
Explora”, assessing their impact in the northeastern sector of the city, from the experiential,
before and after his appearance, and, according to their characteristics, the degree of complexity

that gives the entire system —the city—.

Key words: Attractor, complexity, emergent systems, self-organization.



INTRODUCCION

En la antigiedad, el esquema de planificacion urbana estaba enfocado al control de los flujos
en la ciudad con el fin de aprovecharlos en su propio beneficio. Actualmente, los flujos
controlan la ciudad y su caracter va de la pequefia a la gran escala en una proyeccién ilimitada,
produciendo una nueva dialéctica que impide definir, con claridad, la forma y los limites de la
ciudad. Esta proyeccion ha provocado una fragmentacion espacial que ha evolucionado, en
parte, gracias al desarrollo potencial del vehiculo, lo que, de acuerdo con Mongin (2006) y
Donzelot (2012), ha definido una ciudad de multiples velocidades que han desencadenado la
desintegracion de lo urbano, degradando el concepto de red al separarse los nodos? de la ciudad
mediante la eliminacion de los vinculos o trayectorias de la pequefia escala, y perdiéndose, asi,

la coherencia urbana y el sentido de sistema vivo.

El debate de esta investigacion, como continuacion del tema tratado en la tesis doctoral? y
profundizacion en uno de los elementos que alli se menciona, nace de la necesidad de estudiar
y examinar cudles han sido las estrategias de transformacion y planificacion que se han
planteado en el municipio de Medellin, pues, en el caso particular de esta ciudad, el crecimiento
urbano deviene de los procesos iniciales en los cuales, siguiendo las leyes de Felipe 1l de Espafa
(Wyrobisz, 1980), el establecimiento de esquemas de malla plantea un aumento por afiadidura,
disefio que permite continuar y dilatar la forma inicial. Lo anterior parte de que las
caracteristicas expansivas de lugares y nodos especificos (con sus respectivas actividades) se
han visto fuera de control, evadiendo, incluso, los planes de desarrollo urbano y provocando un
fendmeno de crecimiento desmedido caracteristico de las ciudades donde prevalecen el caos y
los érdenes emergentes que superan toda planificacion y que hacen necesario su analisis a la
luz de la teoria de la complejidad, la cual, desde el punto de vista que aqui se propone, sirve

como instrumento para reconsiderar un nuevo plan en el cual se obtenga una inversion social

! Los nodos son aquellos elementos urbanos que se definen desde la configuracion inicial del sistema y, a partir de
alli, se organizan las actividades de la supuesta red, dada su naturaleza estatica, lo cual permite que se determinen,
ademas de las partes del sistema, las relaciones entre las partes.

2 En torno a la teoria de la complejidad es una tesis doctoral presentada en la Universidad de las Palmas de Gran
Canaria, en 2015, con la cual se obtuvo el titulo de Doctor en Urbanismo, el cual fue otorgado por el Departamento
de Arte, Ciudad y Territorio de la universidad mencionada antes. En esta tesis se desarrolla, a grandes rasgos, lo
relacionado con las teorias de la complejidad y el caos aplicadas al nuevo modelo urbanistico desarrollado en la
ciudad de Medellin en las Gltimas tres décadas e incluye un andlisis detallado de proyectos desarrollados en los
ambitos de la educacidn, la innovacion y el transporte, entre otros.
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mas acorde a las necesidades que se tienen, promoviendo el paso de una ciudad insegura y mal

estructurada a una ciudad con mejor proyeccion urbana.

Con esta investigacion se pretende afrontar el tema del desarrollo urbano actual en Medellin,
el cual ha representado un problema pues la ciudad se ha visto disgregada con el surgimiento
de las “comunas” como sistemas auto-organizados, las cuales permiten una mejor comprension
de los fundamentos del nuevo urbanismo y evidencian un conocimiento universal reflejado en
la teoria de la complejidad. Este nuevo urbanismo, aplicado a la ciudad de Medellin, ha sido
impulsado por las tres Ultimas administraciones y atravesado por un largo proceso de
transformacion en las ultimas décadas, lo cual ha generado impactos tanto a nivel social como

ciudadano en la pequefa escala.

Para comprender este asunto, desde la perspectiva del Parque Explora como atractor?, se ha
planteado un proceso de documentacion, recoleccion de informacion y analisis de datos que
permitirdan comprender, desde todo lo mencionado antes, el tema del desarrollo urbano en este
sector especifico de la ciudad. Ademas, se podran identificar posibles retos que la ciudad debera
enfrentar para cumplir con el prop6sito que apunta a que la transformacion lograda sea

sostenible y que el desarrollo social sea permanente y duradero.

% Un atractor es un nodo que se transforma por medio de la interaccion de los individuos, comportamiento que
define patrones de auto-organizacion para el sistema lo que hace que emerja un nuevo orden por medio de un
feedback positivo. Estos nodos adquieren esta denominacion (atractores) en la medida en que conectan la ciudad
en diferentes escalas y enriquecen los intercambios y la geometria urbana. lo que favorece los vinculos en
diferentes escalas.
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1. ASPECTOS FUNDAMENTALES DE LA INVESTIGACION

1.1. ANTECEDENTES

1.1.1. TEORIA DEL CAOS Y LA COMPLEJIDAD

Para comprender el funcionamiento de los sistemas urbanos se han tomado en cuenta dos
conceptos asociados a las teorias del caos y la complejidad. En primer lugar, el caos, mas alla
de la idea de objetos desordenados que sugiere, es una perspectiva que permite concebir el
orden a partir del posicionamiento aleatorio de los elementos que se consideran fuera de lugar.
La teoria del caos esta planteada con base en los procesos emergentes en los sistemas de la
naturaleza, cuyas caracteristicas particulares son el azar y el cambio, los cuales favorecen las
dinamicas de la evolucién a partir de las variaciones periédicas que ocurren en torno al
constante ir y venir entre el orden y el caos, aportando estabilidad al sistema. La complejidad,
por su parte, cuestiona el pensamiento clasico de separabilidad en el cual se descomponen los
elementos con el fin de ser entendidos de forma individual y sencilla, destacando las
interacciones entre los elementos como objetos de estudio y definiendo el pensamiento
complejo desde la inseparabilidad, estableciendo una relacion dialogica entre ambos conceptos
(separabilidad-inseparabilidad). En este sentido, entre el orden y el desorden se produce el
principio de la organizacion en un sistema adecuado (entendiendo por sistema a la relacion
entre las partes que forman un todo), proceso en el que los imprevistos se convierten en las

condiciones iniciales a partir de las cuales se dan los cambios (Rivero, 2015).

Orden — . Desorden — . Organizacion — . Interacciones

o S -

Grafica 1. Auto organizacion en sistemas.
Fuente: Tomado de Rivero (2015, p.48).
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1.1.2. LA COMPLEJIDAD COMO TEORIA EN EL URBANISMO

Al igual que en los sistemas naturales, la complejidad, la cual se origina de los procesos de
desarrollo sugeridos por la teoria de la evolucion por seleccidn natural, esta presente en las
ciudades y radica en la calidad del sistema dinamico que la configura, donde los intercambios
de flujos generan atracciones por complementariedad. En este sentido, la ciudad persiste como
un nodo que se articula con otras ciudades para generar una actividad que define su
comportamiento dentro de una red de mayor escala; es decir, se trata, entonces, como en la
naturaleza, de un conjunto de particularidades que tejen sistemas de organizacion que, a su vez,

configuran sistemas escalonados de mayor magnitud (Rivero, 2015, p.40).

La teoria de la complejidad, en el caso de las ciudades, define los principios o reglas
fundamentales sobre las que se apoya el disefio urbano, y estos, a su vez, se desarrollan a partir
de un problema matematico que determina la actividad de los nodos. Otra de las ideas que
aporta a la teoria de la complejidad es la que parte del concepto de naturalidad, de acuerdo con
el cual existen dos tipos de ciudades (naturales y artificiales) que interacttian con los principios
que se definen desde la teoria de la complejidad, los cuales complementan y armonizan al
sistema, complejizando y consolidando su estructura a partir de la adecuada distribucién de

usos y la jerarquizacion de escalas (Rivero, 2015, p.49-50).

El comportamiento de las ciudades, como redes o sistemas complejos, puede ser predicho
incluso antes de volverse cadticos. En este punto, el concepto de red se asocia con la teoria de
la complejidad, dando como resultado una aproximacion a lo que es el problema de la
complejidad organizada de una ciudad. Para entender este problema es fundamental
comprender las caracteristicas fisicas de la red, la cual deberia ser de escala libre ya que permite
un mayor nimero de conexiones mas optimas e incluso en escalas més pequefas. Este tipo de
red da mayor prioridad a la escala del peatdn y la pone por encima de la del vehiculo; ademas,
permite una mayor organizacion en el nivel de conexion mas pequefio y posibilita la generacion
de relaciones mas eficientes en un orden fractal*, las cuales son posibles solo si existe un alto

grado de complejidad en la ciudad (Rivero, 2015, p.53-54).

4 El orden fractal parte de una esencia natural de red donde las estructuras de menor escala definen estructuras y
conexiones similares a las estructuras de mayor escala en una jerarquia definida que consolida el sistema. En esta
medida el concepto de fractal sugiere un equilibrio 6ptimo entre el nodo y la trayectoria.
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La ciudad de Medellin, por las estrategias de innovacién que han implementado las tres
ultimas administraciones, se ha convertido en una ciudad de transformacién, hecho que, entre
otras cosas, la ha convertido en el centro de atencion de diversos estudios, pues ha atravesado
procesos importantes que han impactado tanto a nivel social como cultural y econémico. De
estos resultados surge la idea de hacer un analisis de la complejidad urbana, aplicando lo que

se ha hecho en algunos sistemas complejos, a través de las teorias del caos y la complejidad.

Las multiples actividades que se relacionan en una ciudad funcional se desarrollan a partir
de modelos eficientes entendidos como sistemas complejos que resultan de una interrelacién de
nodos urbanos y sus conexiones. Los primeros en entender la ciudad como sistema complejo
fueron Jane Jacobs (1961), Richard Meier (1962) y Christopher Alexander (1965), quienes
analizaron la ciudad desde una perspectiva mas realista como un organismo biol6gico capaz de
auto-regenerarse de forma organizada y adaptativa, caracteristicas propias de una ciudad viva.
Este modelo complejo, a modo de estructura, es definido por Meier (1962) como una evolucién
del dinamismo de la ciudad donde el intercambio de informacion se apoya en sus redes,

mecanismos —las redes— que deben de ser eficientes para minimizar los costos.

4 ‘ F

Grafica 2.Esquema de iterraciones.
Fuente: Tomado de Rivero (2015, p.65).

< — i
—
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—
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~ »
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Entender la ciudad a través de sus redes de intercambio de informacion conlleva a una idea
mas logica que la que sugiere sélo el intercambio visual (apariencia) de las ciudades modernas,
considerando la ciudad como un sistema que relaciona, en un todo, diferentes estructuras
similares y a diferentes escalas (caracteristicas de los sistemas complejos) que funcionan como
un todo interactivo, el cual constituye una estructura jerarquica a partir de cambios funcionales
que no interfieren con la funcionalidad existente y que se dan al atar las estructuras del sistema

con las conexiones.
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Los sistemas complejos sugieren una arquitectura de la informacidn para las ciudades que
debe funcionar a diferentes escalas, con un optimo intercambio de informacion, en donde la
ciudad se auto-regenera como un organismo Vivo en una nueva evolucion, bajo condiciones
variables, y donde la teoria de la complejidad define principios conectivos como reglas
fundamentales para el disefio urbano, los cuales tratan estas conexiones como un problema
matematico que define la actividad de los nodos. Estos nodos interactian mediante las
conexiones que se establecen en el intelecto humano durante la evolucidon de un proceso
perceptivo (Fischler y Firschein, 1987, mencionados por Salingaros, 2005), el cual abarca desde
lo visual hasta lo abstracto en una evolucion continua por comprender la naturaleza y la ciudad
como una pieza donde se conectan los elementos de forma eficiente. Esta complejidad esta
presente en la estructura urbana que, segun Gehl (2006), se da sobre todo en el espacio entre
los edificios como actividad humana de estos nodos, en una jerarquia en donde mientras méas
fuerte sea la conexién y mas estructurada sea la red, mas vida tendréa la ciudad, definiendo, asi,
que la complejidad, en una ciudad, debe ser suficiente para dotar de vida a la misma, sin llegar

a hacerla cadtica e invivible.

La red urbana, de acuerdo con Salingaros (2005), puede determinarse a partir de tres

principios generales en el contexto de las conexiones y la topologia de las mismas:

e Nodos: Son elementos de actividad humana (residenciales, trabajo, tienda, restaurantes
etc.), los cuales crean una red a partir de sus trayectorias de conexion.

e Conexiones: Surgen conectando a los nodos entre maltiples puntos.

e Jerarquia: Este proceso de organizacion evita el colapso de la red, generando un orden
de escala en una red urbana auto-organizada de multiples conexiones pero no caéticas.
Esto se realiza desde la pequeria escala (sendas peatonales) hasta las escalas mayores

(calles de capacidad crecientes).

En esta linea, la complejidad adquiere el caracter de red en la medida en que se establece
una comunicacion entre sus partes para evolucionar como un todo; en ella persiste el azar y las
probabilidades definen nuevos puntos de vista entre los que sobresale aquel en el que prevalece
el valor agregado de la complejidad, el cual que esta determinado por la forma en que es
observada la ciudad y es acorde con la manera en que un observador identifica y determina una
estructura fractal dentro del sistema. En este sentido la complejidad en la ciudad no se define
por el numero de componentes si no por la vinculacion entre ellos, creando un concepto de

estructura de comunicaciones que evoluciona hasta el rango de sistema, el cual es capaz de
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autorregularse de forma eficiente en un nuevo tipo de orden. La capacidad de relacion entre las
partes se determina a partir de la diversidad de multiples relaciones con respecto al concepto de
complementacidn, lo cual define su libertad de relacion. Este concepto se aplica a la teoria
urbana de nodos, los cuales se complementan en una relacion de necesidad, de modo que la
diversidad de asociacién condiciona la complejidad. Dicha complejidad trasciende al estudio
del sistema de comunicacion entre las partes y define, en el caso de Medellin, un valor agregado
a la participacion ciudadana como mecanismo de autorregulacion del sistema, el cual toma la
escala del peaton como punto de partida. Desde alli, la evolucion de un colectivo define las
probabilidades que determinan la complejidad en Medellin a partir de sus interacciones de
acuerdo con las cuales los nodos (atractores) de la ciudad deben organizarse en torno a una
geometria® conectiva que permita un surgimiento espontaneo que garantice la efectividad del
intercambio, todo esto a partir de unas condiciones iniciales sobre las cuales empieza a
construirse un proceso dinamico que no ha podido ser asimilado en los procesos modernos de
urbanizacion. En este punto las partes del sistema y su concepto de diversidad complementaria
generan fuerzas de atraccion compleja, denominadas vinculos, los cuales son eficientes, a
diferentes escalas y en un orden fractal, y constituyen las interconexiones que auto-organizan
el sistema en la ciudad, dotandola de vitalidad en una evolucion continua de adaptabilidad al

igual que en los sistemas darwinianos.

1.1.2.1. Factores de complejidad.

La complejidad de una ciudad puede ser determinada por el comportamiento e interaccion
de factores como: la escala, la cual consiste en la jerarquizacion de los actores que dan vida a
la ciudad, de acuerdo con sus funciones dentro de la misma; las conexiones o vinculos, que son
los que determinan las relaciones que se dan en la ciudad a partir del comportamiento de sus
actores; la participacion, la cual es un proceso de interaccién desde el cual se produce orden
en el sistema, de modo que su funcidn es regular los procesos de actuacion de las partes en las
conexiones; la diversidad, la cual esta dada por las funciones que se originan en las necesidades
del colectivo —condiciones iniciales—y de las cuales surgen actividades complementarias; y los

sistemas emergentes, los cuales se entienden desde la configuracion elemental de un sistema

® El término geometria, en la ciudad, tiene que ver con la relacion formal de las partes que la
configuran, entendiendo su papel para facilitar las conexiones y, por ende, las interacciones
humanas mediante el intercambio de flujos que alimenta el sistema.
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y dan paso a la creacién de nuevos espacios que resultan de los procesos de expansion y que
deben adaptarse a los nuevos mecanismos de modernizacion urbana que se implementan en la
ciudad. En este ultimo factor convergen los demas, los cuales, desde los pequefios nuevos
espacios que se configuran al interior de la ciudad, contribuyen a su complejizacién como
sistema, configurando patrones de organizacion basados en los intereses de los ciudadanos, los
cuales generan una importante relacion del todo con las partes, y estableciendo importantes
vinculos de caracter social en el proceso de transformacion de la ciudad. Desde el punto de vista
del urbanismo contemporaneo, se trata de una manifestacion informal (cuya constante es el
cambio) que genera complejidad en un territorio que se auto-organiza como un sistema caético

y que busca el bienestar colectivo.

1.2. DESCRIPCION DE LA SITUACION PROBLEMATICA

La ciudad de Medellin es una ciudad disfuncional, caracteristica propia de la arquitectura
moderna, que, ademas de los problemas y conflictos sociales, ha potenciado fuertemente la red
del automovil, disgregando el papel del peaton y yendo en contra del desarrollo urbano
tradicional.

Para dar solucion a este problema es necesario potenciar la pequefia escala de modo que, a
través de cddigos, puedan establecerse relaciones mas eficaces entre escalas para promover, en
los ciudadanos, un sentido de pertenencia y seguridad por la ciudad. Para cumplir con este
propdsito es fundamental plantear una estrategia particular para la ciudad de Medellin, desde la
perspectiva de la complejidad y tomando la participacion ciudadana como regulador de un
urbanismo emergente dentro de una inteligencia colectiva. Esta estrategia debe apoyarse en un
andlisis proyectado hacia una evolucién mas logica del sistema, partiendo de un diagnostico y
prondstico de la complejidad en la ciudad de Medellin que, al incorporar la participacion del
ciudadano, se compromete con la sociedad, como principal fuente de estudio, para definir un
nuevo urbanismo civico que transforme la ciudad. Una vez implementada se debe hacer
hincapie, en primer lugar, en el colectivo de Medellin para conocer sus particularidades urbanas,
las cuales definen la ciudad y establecen los vinculos entre los espacios, creando una identidad
y el compromiso de una ciudad por y para el individuo, y, segundo, se debe analizar el plano
urbano de Medellin, desde la perspectiva de la complejidad como condicionante social e

institucional, para consolidar la estrategia, desde las caracteristicas actuales que dinamizan la
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ciudad, y crear una cadena de transmisién, tomando como referente una ciudad planificada

proyectada hacia el futuro.

De lo anterior se tiene, entonces, que el desarrollo de lo publico (participacion ciudadana) y
lo privado (plan urbano) puede evocar un nuevo urbanismo, definiendo un nuevo proceso
cultural en la ciudad que ofrece mejores oportunidades y que dotan de vida a la ciudad y a su
plan urbano al definir nuevas pautas que han emergido de las necesidades y las condiciones del

entorno.

La hipdtesis de evocar un nuevo orden en la ciudad de Medellin surge del interés por
encontrar un equilibrio entre la variabilidad de los sistemas complejos evolutivos de la
naturaleza y la complejidad de los procesos emergentes urbanos que sugieren el uso de un nuevo
tipo de urbanismo, fundamentado en una sociedad determinada, con el fin de garantizar los
procesos de interaccion y auto-organizacion de la dinamica del caos, persistente en la
naturaleza, en una visién de un urbanismo vivo que apunta a la configuracion de un sistema

complejo capaz de organizarse.

Los interrogantes concretos a los que se propone dar respuesta con esta investigacion tienen
que ver con la identificacion de un orden complejo en la ciudad de Medellin, determinar los
puntos especificos en los que prevalece, identificar las geometrias que lo caracterizan y
establecer las estrategias para potenciarlo. A partir de lo anterior, se pretende hacer un analisis
de impacto social, de acuerdo con el cual, y segun el alcance de la propuesta, pueda lograrse la
definicién del componente social como regulador urbano, el cual puede ser variable,

dependiendo de la evolucion del referente, pues su naturaleza evoca un cambio continuo.

1.3. OBJETIVOS

Objetivo general

Hacer un analisis desde la perspectiva de la complejidad para la ciudad de Medellin, con la
participacion ciudadana como regulador de un urbanismo emergente dentro de una inteligencia
colectiva, tomando como caso de estudio lo que sucede alrededor del atractor “Parque
Explora”.
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Objetivos especificos

e ldentificar un orden complejo en la ciudad de Medellin a partir del analisis de los

elementos que convergen en lo puntos especificos que configuran la geometria urbana

en la zona circundante del Parque Explora.

e Hacer un analisis de impacto social tomando como referente la participacion ciudadana

como reguladora de un urbanismo emergente que resulta de la inteligencia colectiva.

1.4.

METODOLOGIA DE TRABAJO

La investigacion cuenta con cuatro fases principales:

a)

b)

d)

Elaboracién del marco tedrico: en este paso se implementaran todas aquellas
definiciones, hipotesis y conceptos que se tendran en cuenta a la hora de analizar los
datos, los cuales seran complementados con informaciéon bibliografica que soporte
las teorias de la complejidad, el caos y las diferentes teorias urbanas.

Fase investigativa o documental: en esta fase se realizara la basqueda de soportes
impresos, digitales y audiovisuales que sustenten el analisis e interpretacion del
historial de Medellin, ayudando a comprender la razon por la cual, en la actualidad,
tiene el comportamiento que le ha merecido el titulo de la ciudad mas innovadora
del mundo.

Fase de campo: en este paso se visitard el Parque Explora y sus alrededores,
teniendo en cuenta una poblacién y muestra determinadas, en donde se recolectara
informacion de la comunidad y posteriormente se establecera el impacto real que
este atractor ha tenido esta.

Fase de resultados: en esta fase, ademéas de hacer un andlisis de la informacion
recolectada, desde las teorias de la complejidad y el caos, se hard una modelacién
que permita determinar qué impacto, ya sea positivo 0 negativo, ha generado la
creacion del Parque Explora, en la comunidad, a partir de lo cual se hard la
identificacion de los posibles retos que la ciudad debera enfrentar para lograr que la
transformacion en la ciudad sea sostenible en el tiempo, traduciéndose en desarrollo

social permanente y duradero.
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1.4.1. Herramienta para la recoleccion de datos.

Para el andlisis y estudio de la transformacion alrededor del Parque Explora, desde la
teoria de la complejidad y el caos, se tom6 una muestra de 45 personas. El rango de edad
establecido se ubica entre los 20 y los 50 afios, considerado relevante debido a que son edades
que corresponden a personas que han habitado el sector en el marco temporal que se determind
como limitante, lo que excluye, por una parte, a las edades contempladas por debajo de los 20
afios ya que los nifios y adolescentes de la época actual no vivieron la transformacién del sector,
y por otra, a los adultos mayores que sobrepasan los 50 afios, pues estos definen un estudio de
capacidades cognoscitivas que se escapan del alcance de los requerimientos para el presente

estudio.

La distribucidn por sectores y edades se planted de la siguiente manera:

Para un radio de 100 metros: Entre los 20-30 afios una muestra de 5 personas
Entre los 30-40 afios una muestra de 5 personas
Entre los 40-50 afios una muestra de 5 personas

Para un radio de 200 metros: Entre los 20-30 afios una muestra de 5 personas
Entre los 30-40 afios una muestra de 5 personas
Entre los 40-50 afios una muestra de 5 personas

Para un radio de 300 metros: Entre los 20-30 afios una muestra de 5 personas
Entre los 30-40 afios una muestra de 5 personas
Entre los 40-50 afios una muestra de 5 personas

Para la toma de la muestra se construyé un modelo de entrevista de donde se tomaran los
resultados que seran sometidos a analisis. Cabe mencionar que el analisis de los datos no
corresponde Unicamente a aspectos cuantitativos sino que incluyen, también, aspectos
cualitativos, razon por la cual se han contemplado preguntas con multiples opciones como

respuesta.

PROYECTO DE INVESTIGACION Diversidad:
ENTREVISTA TIPO 1. Diversidad en alimentos
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1.1.

1.2.

2.2.

3.2.

4.1.

. D-educ-P.

D-alim-P. ¢Para usted conseguir los
alimentos basicos cuanto debe caminar en
este momento?

0 a 50 metros

50 a 100 metros

100 a 200 metros

Mas de 200 metros

apop

D-alim-A. ¢ Para usted conseguir los
alimentos basicos antes de la construccion
de cuanto debia
caminar?

a. 0 a50 metros

b. 50 a 100 metros

c. 100 a 200 metros

d. Maéas de 200 metros

Diversidad en transporte

. D-transp-P. ¢En estos momentos cuales

medios de transporte puede usted usar
para ir a su trabajo?

Taxi

Bus

Metro

Metrocable

Bicicleta Porpia

Encicla

Metroplus

Ninguna de las anteriores

S@~ooooy

D-transp-A. ¢Antes de la construccion de
cuales opciones de
transporte tenia para ir al trabajo?

Taxi

Bus

Metro

Metrocable

Bicicleta Propia

Encicla

Metroplus.

Ninguna de las anteriores

e R

Diversidad en educacion

JA qué tipo de centros
educativos tiene acceso en este momento
en su barrio?

a. Guarderia

b. Colegio

c. Universidad

d. Tecnologias

D-educ-A. ¢Antes de la construccion de
a qué tipo de centros

educativos tenia acceso en su barrio?

a. Guarderia

b. Colegio

c. Universidad

d. Tecnologias

Diversidad en recreacion

D-rec-P. ¢{A qué tipo de espacio de ocio o
recreacion tiene acceso en este momento?
a. Deportivo

b. Plazas

c. Parques

d. Bibliotecas

4.2. D-rec-A. (A qué tipo de espacio de ocio o
recreacion tenia acceso antes de la
construccién de ?

a. Deportivo

b. Plazas

c. Parques

d. Bibliotecas
Vinculos:

5. Vinculos peatonales estado

5.1. V-peate-P. {COomo es la condicién de los
senderos peatonales en su barrio
actualmente?

a. Buena
b. Regular
c. Mala

d. NA.

5.2. V-peate-A. ;COmo era la condicion de los
senderos peatonales en su barrio antes de
la construccion de ?

a. Buena
b. Regular
c. Mala

d. NA.

6. Vinculos peatonales alcances

6.1. V-peata-P. ¢Qué distancia cree usted que
es capaz de recorrer caminando en el
estado actual de los senderos peatonales?
a. 0a 300 metros
b. 300 a 600 metros
c. 600 a 900 metros
d. Mas de 700 metros

6.2. V-peata-A. ¢Qué distancia cree usted que
era capaz de recorrer caminando en el
estado de los senderos peatonales antes de
la construccion de ?

a. 0a300 metros

b. 300 a 600 metros
c. 600 a 900 metros
d. Mas de 700 metros

7. Vinculos vehiculares estado

7.1. V-vehe-P. ;COmo es la condicién de los
calles en su barrio actualmente?

a. Buena
b. Regular
c. Mala

d. NA.

7.2. V-vehe-A. ¢Cémo era la condiciéon de las
calles en su barrio antes de la construccion
de ?

a. Buena
b. Regular
c. Mala
d. NA
8. Vinculos calle como espacio
8.1. V-ccc-P. ¢Para usted qué sentido tiene la

calle actualmente?
a. Convivencia
b. Encuentro

c. Alegria
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d. Seguridad
e. Movilidad

f.  Inseguridad
g.

Delincuencia

8.2. V-ccc-A. ¢Para usted qué sentido tenia la

calle antes de la construcciéon de
2

Convivencia

Encuentro

Alegria

Seguridad

Movilidad

Inseguridad

Delincuencia

@mpoooTy

Escala:
9. Jerarquizacion
9.1. E-jer-P. ¢ Qué actividad de movilizacion es
la de mayor gusto para usted actualmente
en su barrio?
Caminar
Taxi
Bus
Metro
Metrocable
Bicicleta Propia
Encicla
Metroplus.
Ninguna de las anteriores

TOS3ITERTTR

9.2. E-jer-A. ¢ Qué actividad de movilizacién era
la de mayor gusto para usted en su barrio

antes de la construccion de
2

Caminar

Taxi

Bus

Metro

Metrocable

Bicicleta Propia

Encicla

Metroplus.

Ninguna de las anteriores

xs<erco-ap

Participacion:
10. Procesos urbanos

10.1. R-pu-P. ¢Participa usted del
desarrollo urbano de su barrio
actualmente?

a. Si

b. No

c. Devezen cuando
d. Raravez

10.2. R-pu-A. ¢Participo usted del
desarrollo urbano de su barrio antes de la
construccion de ?

a. Si

b. No

c. De vez en cuando
d. Raravez

11. Sentido de pertenencia
11.1. R-sp-P. ¢ Se siente parte del barrio
actualmente?

a. Si
b. No
c. De vezen cuando
d. Raravez
11.2. R-sp-A. ¢ Se sentia parte del barrio
antes de la construccion de
2
a. Si
b. No
c. De vezen cuando
d. Raravez

12. Construcciones de viviendas

12.1. R-cv-P. ¢Participa usted en la
construccion de las viviendas de sus
vecinos actualmente?

a. Si
b. No
c. Devezen cuando
d. Raravez
12.2. R-pu-A. ¢Participo usted en la

construccion de las viviendas de sus
vecinos antes de la construccion de

?

a. Si
b. No
c. Devez en cuando
d. Raravez

13. Limites

13.1. R-li-P. ¢ Reconoce usted los limites
de su barrio actualmente?
a. Si, hasta

donde

b. No

13.2. R-li-A. ¢Reconocia usted los
limites de su barrio antes de la construccién
de ?
a. Si, hasta donde
b. No

Seguridad:
14. Concepto de vecindad
14.1. S-vec-P. ¢Conoce a sus vecinos y

hasta que distancia considera a sus vecinos
actualmente?

a. Si, distancia

b. No

14.2. S-vec-A. ¢Conocia a sus vecinos y
hasta que distancia consideraba a sus
vecinos antes de la construccion de

?
a. Si, distancia
b. No

15. Pertenecia barrial

15.1. S-pb-P. ¢En qué forma colabora
usted con la seguridad de su barrio
actualmente?
a. Informando a los vecinos
b. Informando a las autoridades
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c. Tomando el asunto personalmente 20.1. A-esc-P. (Se siente  mejor
d. Mediante un grupo de seguridad barrial caminado después del proyecto y porque?
e. Soy indiferente al problema

a.

15.2. S-pb-A. ¢ En qué forma colaboraba
usted con la seguridad de su barrio antes
de la construccién de ?

Informando a los vecinos

Informando a las autoridades 21. Seguridad atractor

Tomando el asunto personalmente

Mediante un grupo de seguridad barrial 21.1. A-seg-P. ¢Se siente mas seguro

Soy indiferente al problema después del proyecto y porque?

a.

P20 T®

Atractor:
16. Beneficio
16.1. A-Ben-P. ¢En que ha beneficiado
la imagen del barrio el proyecto en
mencién?
Seguridad
Calidad de vida
Medios de transporte
Encuentro social
Educacion

P00

16.2. A-Ben-N. ¢En que no ha
beneficiado la imagen del barrio el proyecto
en mencion?

Seguridad

Calidad de vida

Medios de transporte

Encuentro social

Educacién

P20 T®

17. Encuentro

17.1. A-Enc-P. ¢{Qué tipo de encuentro
cree que genero el proyecto?

De pareja

Familiares

Estudiantes

Delincuentes

De politicos

De vecinos

g. De turistas

~ooooTw

18. Pertenecia atractor

18.1. A-pa-P. ¢ Qué tipo de relacion tiene
usted con el proyecto?

Solo sé que esta ahi

Me identifico con el

Lo disfruto caminandolo

Lo disfruto sentdndome cerca

Creo que identifica al barrio

Para mi es un proyecto mas

Me parece que llama a que la gente se

reconcilie

@ oa0oTp

19. Proyeccién

19.1. A-pro-P. ¢Qué proyecto urbano le
agradaria para su barrio y porque?
a.

20. Escala peq.
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2. LA CIUDAD DE MEDELLIN COMO SISTEMA

Conocida como “la ciudad de la eterna primavera” por su temperatura promedio anual de
23°C, la ciudad de Medellin, capital del departamento de Antioquia, se encuentra ubicada
en la cordillera central de los Andes a una altura de 1.479 metros sobre el nivel del mary
es atravesada por el rio que lleva su mismo nombre; ademas, esta a una distancia de 409
kildometros de la ciudad de Bogota y se caracteriza por ser un punto estratégico que vincula
el centro, sur y norte de Colombia.

Antioquia {Departamento)

| Colombia (Pais) Medellin {Ciudad)

Mapa 1. Localizacion geografica en Colombia, departamento y ciudad.
Fuente: Elaboracién propia con base en imagenes del IGAC, 2008.

“La poblacion proyectada en junio de 2011, para el municipio de Medellin, fue de

2.368.282 habitantes®; se estiman, ademas, unas 600.00 unidades de vivienda que integran

® Esta cifra aparece en el Certificado de poblacion proyectada a junio 30 de 2001 y fue presentada por el
DANE (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica) en el City Population America, Colombia,
Major Cities and Metropolitan Areas.
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la ciudad, de las cuales el 77% se encuentra en estratos 1,2 y 3, el 19% en estratos 4 y 5
y el 4% en el estrato 6 (DANE, 2011)”7.
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Gréfica 3. Piramide de poblacion total de Medellin 2010.
Fuente: Encuesta de Calidad de Vida. Medellin 2012 Expandida.

Es importante mencionar que la ciudad esta dividida, administrativamente, en seis
zonas que se subdividen en 16 comunas en la zona urbana con un total 249 barrios urbanos
oficiales, ademas de que es considerada la segunda ciudad mas importante de Colombia,
en términos de desarrollo econdémico y cultural, ya que aporta mas del 8% del PIB

nacional, cifra superior a la de las demas ciudades del pais (Rivero, 2015, p.80-81).

" Seguin el DANE, los estratos son una clasificacion socioeconémica de los inmuebles residenciales, dentro
del marco de los servicios publicos, que permite definir la capacidad econémica de los habitantes, de
acuerdo con lo cual se definen sectores geograficos con caracteristicas socioecondmicas. La estratificacion
socioecondmica utilizada en todo el pais va del 1 al 6, siendo 1 el estrato de menores ingresos y el 6 el de
mayores (Alcaldia de Medellin 2008-2011).
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Comunas de Medellin

[ 1 Poputar
2. Santa Cna

[ 1 Manrque

—

| 4 Aranpez
[ 5 casma
[F7 & Doce d= Octubre

1. Robledo

T |8 Viia Hermosa

@ Busncs Ares

10 La Candetaria
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Mapa 2. Mapa de Medellin dividido en comunas.
Fuente: Tomado de Rivero (2015, p.82).

La divisién por zonas de distribuye asi:

Zona suroriental:

Comuna El Poblado.

Zona suroccidental:

Comunas Guayabal y Belén.

Zona centro occidental: Comunas Laureles - Estadio, La América y San Javier.

Zona centro oriental: Comunas La Candelaria, Villa Hermosa y Buenos Aires.

Zona noroccidental:

Comunas Castilla, Doce de Octubre y Robledo.

Zona nororiental: Comunas Aranjuez, Manrique, Popular y Santa Cruz.

Tabla 1. Distribucion de zonas geogréaficas y comunas correspondientes en la ciudad de Medellin.
Fuente: Tomado de Rivero (2015, p.82).

10.678

106.777.000

468 5 4.680.900
26.888 269 268.877.000
38.034 381 380.334.900

Tabla 2. Clasificacion del suelo en Medellin.

Fuente: Medellin en cifras, Namero 1, Observatorio de Politicas PUblicas de la Alcaldia de Medellin, 2011.
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2.1. EL DESARROLLO URBANO?,

La colonizacion del continente americano, tras la llegada de los europeos, significo la
implementacion del modelo de desarrollo urbano europeo, el cual proponia nuevas
estrategias de organizacion territorial que, de la mano de los aspectos religiosos, sociales,
politicos y econdmicos, buscaba reorganizar politica, moral y espiritualmente a los
pobladores, ademas de imponerse sobre las formas de organizacion de las civilizaciones
que poblaron el continente originalmente, eliminando las formas arcaicas de
ordenamiento social y el uso de los suelos para la produccién de alimentos, construccion
de viviendas, templos, etc. Este periodo, se caracterizd, entre otras cosas, por diversas
formas de violencia y sometimiento a las comunidades indigenas, ademas de las
transformaciones a nivel territorial, la imposicion de la fe catdlica y la exterminacion de
todas las formas de resistencia que ratificaron el proceso de colonizacion en todo el
territorio del nuevo continente (Rivero, 2015, p.71). Adicional a esto, se integrd, a la
modificacién del espacio central, el concepto campo-ciudad, el cual promovia la creacién
de espacios verdes como introduccion de la naturaleza, dando origen a nuevos nucleos
que reubicaban las principales actividades, transformando la idea de centralidad y

evocando la conectividad.

La red urbana y las ciudades son entonces, en el ‘nuevo’ continente, la
prolongacion de una serie de imposiciones que se han renovado con los cambios y
particularidades de la ‘cultura del capital’ entre las que han podido sobrevivir las
permanencias de las aportaciones originales y de la especificidad y significado de
la ‘tradicion’, convertidas en ‘resistencias culturales’ como redaccion natural en las
entidades vivas. (Mora, 1993, p.31)

A partir de lo anterior, puede decirse, entonces, que las ciudades colombianas tienen
sus origenes en la ciudad prehispanica, dada su configuracion inicial, por las sociedades
nativas que habitaban el territorio, y en el modelo espafiol, del cual se tomo el urbanismo
de control a partir del cual se configuran las primeras estructuras de poder, dando paso a
importantes centros de desarrollo en los cuales la calle tomaba el sentido de vinculador

social.

Los modelos de conformacion fisico espacial y cultural de las ciudades
colombianas, combinaron elementos provenientes de sus propias idiosincrasias

8 Véase también Rivero (2015), capitulo 3.
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regionales con los modelos europeos y norteamericanos, aunque estos Ultimos se
consideraban —y ain hoy— como los paradigmaticos. (Torres, 2009, p.52)

Estos modelos adquirieron protagonismo en el siglo XX, una vez consolidado el
urbanismo post-colonial, marcando, hasta el presente, las pautas del desarrollo urbano y
definiendo los espacios publicos desde los agentes sociales y culturales, ademas de
destacar nuevas formas de sociabilidad en las calles, las cuales hacen de intermediarias
entre el hogar, los distintos lugares de trabajo y el mercado y se enriquecen con las

distintas manifestaciones culturales que habitan en ellas.

En el siglo XX, durante los afios cuarenta, Medellin fue testigo de una importante
transformacion industrial que, ademas del conflicto interno, contribuy6 al aumento de la
tasa de migraciones campo-ciudad y dio pie a que se conformaran los primeros
asentamientos ilegales en las laderas de la montafia, conocidos como barrios populares,
en los que se definieron los primeros indicios de segregacion espacial en la ciudad
(Rivero, 2015). Para aquel entonces la ciudad estaba dominada por la violencia en todas
sus formas posibles, situacidn que influy6 de manera contundente en los procesos urbanos
de Medellin.

Mapa 3. Medellin, 1944,
Fuente: Cartografias para el Bicentenario Alcaldia de Medellin.

Debido a la rapida ocupacion de las ciudades y al acelerado avance de la industria, la
ciudad se proyectaba hacia un nuevo modelo de progreso y oportunidades, acarreando la
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apropiacién desigual de los espacios que generd la necesidad de regulacién y control
social. El Plan Piloto y el Plan Regulador para la ciudad de Medellin, en el periodo
comprendido entre 1948 y 1952, fueron concebidos en un segundo momento del proceso

de configuracion de la planeacion urbana del siglo XX de la ciudad.

Més adelante, en los afios sesenta, se evidencié un importante incremento en la
aparicion de sistemas emergentes propios de la informalidad que caracterizaba la periferia
de la ciudad, el cual se intensifico en los afios ochenta con el surgimiento de una nueva
violencia que fragmentd el territorio, infundiendo miedo en la ciudadania y dando paso a
la formacion de grupos al margen de la ley: “el ingreso del narcotrafico, con sus dinamicas
y estructuras armadas, la urbanizacion del proyecto guerrillero y paramilitar y la
consolidacion de las bandas y pandillas delincuenciales, tuvieron en Medellin su centro”

(Martin y Corrales 2009, 38).
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Gréfica 4. Indices de violencia en Medellin.

Fuente: Policia Nacional, Instituto Nacional de Medicina Legal, Sistema de Informacion para la Seguridad y la
Convivencia -SISC-.

Esa violencia genero caos en el sistema urbano y lo llevo a tal punto que en 1990 la
ciudad estaba sometida por el Cartel de Medellin, dirigido por Pablo Escobar, cuyo poder
seria tomado, posteriormente, por grupos paramilitares que, en su condicion de control
urbano, llevaron a la reformulacién del discurso ciudadano, en contra de la violencia, en

el que la poblacion tomé la palabra a través del mecanismo de participacion.

Los afios noventa se caracterizaron por ser un periodo en el que los medellinenses
comenzaron a salir del repliegue que el miedo y el terror habian creado y buscaron,
por un lado, nuevos lenguajes y conceptos para entender la realidad y, por otro,
ejercicios para definir un nuevo proyecto de ciudad. (Martin y Corrales 2009, p.42)
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A partir de alli, empez0 a vivirse, en la ciudad, un ambiente de renovacion impulsado
por distintas ONGs, organizaciones comunitarias y el Estado el cual, apoyado en la
constitucion de 1991, evocaba una transformacion necesaria para la ciudad, la cual inicio6
con la construccion del primer atractor urbano, el Metro de Medellin (Metro de Medellin,

1998), y que representa una muestra ejemplar de progreso.

Grafica 5. Medellin: Etapas del conflicto.
Fuente: Secretaria de Gobierno. Adaptacion ONU — Habitat.

Para 1999, el proceso de urbanizacion que venia desarrollandose se reforzo con la
creacion de los planes de ordenamiento territorial (POT), mediante los cuales se pretende
formular un modelo de desarrollo integral y aprovechamiento territorial eficiente para

todos los municipios y ciudades del pais.

Asi mismo, fue un periodo en el que se ampliaron los limites urbanos como
respuesta a la presencia de un millén de habitantes que ocuparon las laderas de
oriente y occidente y llenaron la ciudad de tugurios, que se prolongaron hacia el
norte y el sur. De este modo, se dio una transformacion urbana expresada en el
auge de la construccién en altura, especialmente unidades residenciales; en el
reordenamiento del centro, y en la ampliacién y construccion de vias y avenidas,
entre otros aspectos. (Martin y Corrales, 2009, p.36)
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En la dltima década se han implementado procesos bajo el concepto de laboratorio
urbano, con el que se busca potenciar la participacion como herramienta para aportar
nuevas soluciones a la ciudad, arrojando resultados favorables relacionados con la
satisfaccion de necesidades territoriales que han mejorado la movilidad (con la
construccion de los sistemas de transporte), la dinamica urbana, el cumplimiento de las
politicas administrativas propuestas y el rapido crecimiento, ademas de que se ha reducido
la influencia de la violencia y la segregacion, han mejorado la planificacion y los procesos
de reintegracion y se ha potenciado la participacion y el desarrollo en los espacios

urbanos.

Como parte de este proceso, en los ultimos afios, pueden destacarse algunos proyectos
especificos que son el reflejo de la evolucion estructural y habitacional de la ciudad. La
intervencion en las zonas mas desfavorecidas de la ciudad mediante programas de
Mejoramientos Barriales, Proyectos Urbanos Integrales y Planes Parciales; el sistema
integrado de transporte de la ciudad SITVA (Sistema Integrado de Transporte del Valle
de Aburrd); el sistema educativo y cultural, dentro del cual se redinen proyectos tan
importantes como los Parques Biblioteca, los cuales se han convertido en simbolos de
transformacion, ademas de los Colegios de Calidad, el Parque Explora y el Jardin
Botanico. Los mencionados son sélo una parte del importante listado de proyectos que
han representado el paso que ha dado Medellin en su proyeccidn hacia el futuro.

Muchos de estos proyectos de consolidacion urbana promueven la interaccion y el
encuentro ciudadano en el espacio urbano, siendo la participacion el elemento mediador
entre los habitantes, la transformacion y la ciudad, y los ciudadanos, junto con el estado
y la iniciativa privada, el principal agente involucrado en los procesos de transformacion
urbana a través de los mecanismos de participacion, apropiacion y convivencia. Estos
ltimos agentes tienen funciones reguladoras propias de su posicion en la sociedad: la
figura ciudadana se caracteriza por su aporte en la autoconstruccion y regulacién de los
procesos dindmicos de la ciudad; el estado es el encargado de organizar y controlar los
procesos que se llevan a cabo en un territorio determinado, facilitando la participacion y
sirviendo a la comunidad de forma equitativa; y el sector privado es el encargado de

controlar los procesos que regulan el progreso de la ciudad.
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2.2, LA CIUDAD DE MEDELLIN DESDE LA COMPLEJIDAD®.

Los procesos de auto-organizacion y auto-renovacion de los ambientes urbanos se dan
de acuerdo con el entorno y dependen, exclusivamente, de los procesos de transformacion

que acaecen en distintos puntos de la ciudad.

En la ciudad de Medellin se han ido conformando nuevos nodos y atractores que
estimulan la integracién urbana desde la pequefia escala, tejiendo una red urbana que se
refuerza con las distintas lineas de transporte y que conecta los distintos puntos de la
ciudad aportandole dinamismo y complejidad.

El planteamiento de un nuevo urbanismo social para la ciudad de Medellin nace del
andlisis de las condiciones iniciales que ofrece la ciudad y se promueve por medio de
intervenciones que estimulan las nuevas dinamicas en las que el peatdn es el eje central
del sistema. Desde este punto de vista, la participacion ciudadana se entiende como una
forma de encuentro que aporta movimiento y vida a la ciudad; ademas, permite identificar
y comprender las problematicas particulares de los distintos sectores con el fin Gltimo de

mejorar las condiciones para adaptarlas al modelo de ciudad.

Dadas las nuevas dinamicas urbanas de Medellin, vistas desde la complejidad, los
sistemas emergentes cobran importancia pues, mediante la participacion, han logrado
resolver problematicas a partir de sus propias maneras de entender la ciudad desde la
colectividad, y se han proyectado hacia un modelo incluyente que disminuye los indices

de segregacion social por medio de la conexion ciudadana.

Con el paso de los afios se han identificado un conjunto de factores diferenciadores y
determinantes de la complejidad de la ciudad los cuales se complementan y

retroalimentan para definir el entramado de la complejidad urbana en el territorio.

La informalidad, en primer lugar, surge como un sistema emergente que se da a partir
de los desplazamientos masivos del campo o zonas rurales a la ciudad durante los afios
40. La reubicacidn de esta poblacion se estaba dando en las laderas de la ciudad ya que
las condiciones de su procedencia les impedia incorporarse formalmente a la ciudad y los

obligaba a generar nuevas formas de supervivencia que no estaban reguladas por la

% Véase también Rivero (2015), capitulo 4.
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administracion pues para aquel entonces no se contaba con una estrategia de planeacién
territorial, situacion que agudizaba el fendmeno de los asentamientos informales. Estos
procesos expansivos y poblacionales de la ciudad ocasionaron cambios importantes en
las dinamicas urbanas y en la configuracién de los paisajes urbanos que iban
expandiéndose por fuera del perimetro como una alternativa para los nuevos habitantes.
El crecimiento acelerado de la ciudad representaba para estos habitantes una nueva
oportunidad para acceder equitativamente al bienestar del que goza el colectivo
ciudadano, pero, como consecuencia, se produjo la incapacidad econémica para acceder
a la ciudad formal y muy poca efectividad de los entes gubernamentales para atender las
necesidades de la poblacion y controlar la conformacion de nuevos asentamientos

informales.

(...) utilizando como herramientas sus propias costumbres, gustos y posibilidades.
Asi, obtuvieron como resultado la organizacién del espacio fisico a partir de
mezclas entre el modelo cuadrangular heredado de la tradicion espafiola- tipico de
ambientes rurales - y las particularidades geograficas de las zonas de invasion como
las laderas y montafias, y ritmos urbanos de la poblacién migrante. (Gonzéalez y
Carrizosa 2011, p.123).

Lo informal se entiende, entonces, como una nueva complejidad auto-producida que se
ha establecido como una alternativa a las deficientes soluciones del estado que estéa ligada
a los distintos procesos de consolidacion y cohesion urbana de la ciudad formal, tejido

que se refuerza con la participacion de los ciudadanos.
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Mapa 4. Localizacion barrios de origen informal en Medellin.
Fuente: Planeacion Metropolitana. Seccion Asentamientos Subnormales. Niveles de subnormalidad. Asentamientos
subnormales de Medellin, 1997.

37



La escala, por su parte, se presenta como un desafio para el modelo actual de las
ciudades, el cual no es compatible con la calidad de vida correspondiente al sector urbano.
Esta red debe ser proyectada desde el barrio, en el cual se define el equilibrio producido
entre las tensiones de la ciudad y su vinculacion con las distintas escalas y los atractores,
lo que requiere el replanteamiento de una organizacion espontanea que se define de
acuerdo con las necesidades del grupo social que se desenvuelve en un entorno
determinado. En Medellin es marcada la falta de barrios de transicion que minimicen la
tendencia a excluir o marginar los sectores de estrato socioecondémico bajo con respecto
a los de estrato alto; este orden superior de agrupamiento colectivo persiste en la ciudad

y, con gran complejidad, en las zonas que escapan a la planificacion.

(...) si bien el avance de la ciencia ha mejorado el bienestar material de las
personas, no se puede decir lo mismo en el caso de las ciudades ya que estas han
crecido sin producir espacios urbanos de calidad, sin humanidad y sin belleza; se
han desbordado en extensos y desarticulados barrios suburbanos, mal entendidos y
muy dependientes del automovil. (Krier, 2013, p.9)

Actualmente, las ciudades enfrentan el reto de recuperar y potenciar la pequefia escala
y Medellin no es la excepcion. Los medios de transporte son fundamentales para preservar
la conexidn de trayectorias largas, y su desarrollo determina, en gran medida, el desarrollo
de la ciudad. En este ultimo caso aparece el automdvil, cuya funcién es ser medio y no
sustituto, congestionando las zonas que se han definido para él y sobreponiéndose sobre
la red del peatdn, situacion que esta lejos de ser acorde con el modelo de desarrollo

urbano.

La sectorizacion (falta de diversidad) en el entorno se ha convertido en la forma mas
comun de urbanizar, sectorizando la ciudad e interviniendo cada zona como si se tratase
de un elemento aislado del resto de territorio que compone el espacio urbano. En el caso
de Medellin ocurre que esta sectorizacidn, que produce fragmentacion social y pérdida de
la identidad ciudadana, ha sido subsanada por politicas sociales y culturales que favorecen
la integracion entre los ciudadanos, apostandole a un nuevo urbanismo social desde la
diversidad que busca satisfacer las necesidades de todos los habitantes del territorio; sin
embargo, la poca mixtura de usos sigue representando una falencia por la cual las

actividades en el espacio publico empiezan a reducirse a intercambios comerciales.

La exclusion social es un factor importante dentro de la complejidad que funciona

como desarticuladora urbana como resultado de las desigualdades socioeconémicas entre
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la poblacion industrializada y la campesina. La poblacion excluida esta constituida por
un grupo heterogéneo conformado por una variedad de sujetos psicosociales que
sobreviven bajo condiciones de vida precarias y marginales, con una conducta desviada
de lo que dicta la sociedad normalizada, adoptando una actitud resignada y una falta de
movilizacion politica y social. La sociedad, bajo riesgo de exclusidn, solo encuentra
acogida en la informalidad, donde se acumulan formas de precariedad tanto a nivel
econdmico, educativo y de infraestructura. Los hogares que se conforman en estos grupos
se caracterizan por estar encabezados por las madres y configuran uno de los perfiles de
mayor vulnerabilidad (Camacho y Trabada, 2000).

Desde el punto de vista de las soluciones alternativas para la complejidad de la ciudad de
Medellin es importante la reivindicacion del sentido de algunos factores que se han
desviado de su razon de ser y reforzar la conciencia ciudadana en cuanto a la idea de la

ciudad como un espacio para los ciudadanos.

El tema de la seguridad en la ciudad es un elemento que impacta en el imaginario
colectivo cuyo sentido se ha canalizado hacia la idea de represion. El refuerzo del sistema
represivo institucional y el aumento de la seguridad privada han generado confusion entre
la ciudad segura y la disciplinada, pues la seguridad urbana se soporta desde la coercién
ciudadana, donde los habitantes ya no son agentes garantes o participativos sino sujetos
limitados. Otro factor condicionante de la seguridad urbana es la zonificacion
monofuncional, es decir, el aislamiento propio de las unidades cerradas, convirtiendo el
centro de la ciudad en un espacio anti-comunidad, donde las soluciones planteadas a las
altas tasas de inseguridad resultan ineficaces y se concentran la delincuencia, los negocios
ilicitos y la degradacion social. Lo anterior justifica el hecho de que una ciudad segura
solo podra lograrse con el transito normal de los ciudadanos y no necesariamente con

calles vigiladas por policias o por patrullas ciudadanas.

Los ciudadanos, como parte del conjunto de factores que aportan complejidad al
sistema urbano, constituyen un elemento clave en la construccion de una ciudad acorde a
sus necesidades, caracteristica importante de los sistemas complejos. Estos son el eje
principal de los planes de transformacion y del proceso de disefio, construccion y
operaciéon de la ciudad, lo que hace necesaria su implicacion en los procesos de
transformacion de su propio territorio. De lo anterior se tiene, entonces, que la

participacion ciudadana fortalece los valores comunitarios que generan canales de
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comunicacion en la sociedad, abriendo espacios de didlogo y vida urbana y permitiendo
a la ciudadania desemperiar un papel activo en la transformacion de su territorio desde su
conocimiento popular urbano, sus necesidades, experiencias, expectativas inquietudes,

facilitando la materializacion fisica y cultural de esas preocupaciones.

En lo que respecta a la planeacion y el urbanismo como herramientas de
transformacion urbana se tiene que el Modelo de Desarrollo Social Integral, que conjuga
aspectos sociales, econémicos, ambientales e institucionales, ha marcado el principio de
una transformacién social local que se ha convertido en modelo para el pais y el mundo
pues, a pesar de las particularidades que presenta una ciudad como Medellin, la violencia
y la desigualdad son el comdn denominador entre las problematicas ciudadanas que viven

muchas otras ciudades alrededor del mundo y el pais.

Los cambios en el espacio, que se llevaron a cabo en el marco de este modelo de
desarrollo, se dieron a partir de las necesidades y singularidades, los flujos y las redes que
se tejen en torno a distintos lugares y la opinion y concepto que la sociedad que habita los
lugares intervenidos (y a intervenir), promoviendo la participacién ciudadana en la
construccion de los espacios. Los nodos que se originan del ejercicio anterior impulsan la
consolidacion del entramado urbano, contexto en el que también aparecen unos
conectores de menor complejidad (puentes, plazoletas y senderos peatonalizados) cuya
funcién es integrar la ciudad informal con la comunidad, generando mayor cohesién, a

partir de pequefias conexiones, dentro del proceso de transformacion urbana.

Los pequefios proyectos que se han implementado en la ciudad han dado pie a la
formulacién de proyectos de mayor envergadura, que abarcan desde la infraestructura
hasta factores fundamentales en los procesos de transformacion de influencia ciudadana
como la educacion y la cultura, fomentando la participacion y significando un gran
impacto para la ciudad en términos de progreso. Dentro de este proceso el sistema Metro,
junto con los demas sistemas asociados a esta red, definieron un nuevo concepto al ser

una estrategia de conexion al interior la ciudad.

Los programas sociales son otro factor de relevancia dada su funcion en la
conformacién del tejido social. El objetivo estos programas, como mecanismos de
inclusién que permiten a los habitantes acceder a los espacios y a la movilidad y generan
un sentido de pertenencia e identidad, es crear condiciones propicias para el desarrollo y

el bienestar de los ciudadanos en Medellin. Estas dinamicas, enfocadas a la recreacion y
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el deporte, han permitido, a las comunidades en estado de vulnerabilidad, crear acciones
de empoderamiento y espacios de participacion donde la pertenencia a una comunidad

proporciona las herramientas necesarias para la consolidacion de los barrios.

Construir una ciudad para los ciudadanos es tarea de todos sus habitantes y, para
lograrlo, los equipamientos urbanos, que resultan como respuesta a los problemas
emergentes de la complejidad, juegan un papel importante en la generacién de espacios
para que el ciudadano pueda intervenir en la produccion de sus espacios por medio de la
participacion, encaminando a la ciudad a hacer la transicion de una ciudad violenta,
segregada y estigmatizada a un territorio de convivencia, equidad y transformacion: una

ciudad para sus ciudadanos, una ciudad para el peaton.

(...) propiciar procesos los cuales todos puedan observar la observacién de todos

y cada uno de los observadores, con el propésito de poner en escena todas las redes
posibles que con respecto a una determinada problematica urbana pueda
presentarse, facilitindose de este modo la formacién de conjuntos de accién en
donde los afines quedan unidos con los diferentes e incluso con ajenos para
oponerse a los antagénicos [...] (Montafiés, 2000, p.179).

Otro de los factores que deben restaurarse es la confianza de la comunidad en los
estamentos gubernamentales, a lo que se ha apuntado al permitir a los ciudadanos ver los
dineros publicos materializados en intervenciones concretas que benefician a la ciudad.
Este ha sido uno de los aspectos mas relevantes que han contribuido a la apropiacion y

participacion ciudadana en la transformacion de Medellin.

El espacio publico no puede escaparse del grupo de factores que aporta complejidad
a la red ya que constituye el espacio urbano por excelencia, al cual la ciudadania puede
acceder sin ningun tipo de restriccion socioecondémica y al que tiene derecho sélo por ser
ciudadano. En este espacio se construyen puntos claves que, como lugares de encuentro
ciudadano, y al estar distribuidos de forma homogénea por toda la ciudad, establecen
posibles soportes para los nuevos nudos de redes sociales que entrafian aspectos
econdémicos, culturales, educativos y comunitarios, y emergen para satisfacer las
necesidades de la poblacién. Estos espacios configuran espacios de accion colectiva y
fomentan la habitabilidad urbana al generarse nuevos atractores que favorecen
especialmente a la escala del peatdn con el fin de fortalecer los vinculos sociales de los

ciudadanos; ademas, la intervencion del sector pablico y la participacion ciudadana
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generan la estabilidad que el sistema requiere a partir de la inteligencia colectiva y las

experiencias, cultivando la identidad y el sentido de pertenencia de los ciudadanos.

Esta integracion de saberes, de espacios abiertos a la participacion mas alla de la
mirada técnica- imprescindible, pero no exclusiva-, permitira alcanzar productos
espaciales mas elevados y procesos dindmicos que apunten, de forma paralela, a la
construccion de vida ciudadana. La ciudad desde el espacio de vida local, debe
dinamizar procesos en los que muchas personas puedan intervenir el entorno, y de
esa manera, apropiarse de un territorio que les debe ser cada vez menos ajeno y
mas propio. (Atehortla, 1986, p.109)

La recuperacion urbana ha definido, mediante la transformacién del espacio publico,
al recuperar la calle como vinculador urbano (Jacobs, 1973), un analisis estratégico de la
ciudad, desde la perspectiva de la complejidad, que ha generado un importante impacto a

nivel social y cultural en la ciudad.

Dentro de las caracteristicas del espacio publico como atractor, hay que incluir,
aungue es diferente, al edificio pablico. Este es también un atractor y se reconoce como
parte del sistema al constituir un lugar de encuentro en el que se integran diferentes
escalas y se generan diversas dinamicas, otorgando un nuevo significado a las

edificaciones y configurando una nueva estructura del orden social.

No menos importante que los factores mencionados anteriormente, esta, también, la
justicia espacial como agente social. El espacio en la ciudad es un elemento importante
en lo que a desigualdades sociales se refiere, evidenciandose en todo tipo de
infraestructuras, en la ubicacion diferentes recursos y en lo que respecta a servicios e
intervencion del estado en los espacios fisicos para el control de la segregacion social
(Soja, 2001, mencionado por Leibler y Musset, 2010, p.2). Los proyectos que se han
ejecutado en el marco de la justicia espacial generaron un sentido de justicia al permitir
implementar soluciones para la reduccion de las desigualdades espaciales, punto en el que
la justicia social (entendida como un modelo que permite hacer y pensar la ciudad en
funcién del desarrollo social, reduciendo las desigualdades entre territorios en el espacio)
y el derecho a la ciudad fueron claves para el disefio, construccion e implementacion de
un sistema de transporte, como el Metrocable, partiendo del desarrollo a traves de la
movilidad y la renovacion del espacio publico y, por ende, la integracion territorial. Todo
esto favorecid la participacion ciudadana y el sentido de pertenencia: los habitantes, como

duefios de la ciudad, debian responsabilizarse del desarrollo de la misma, lo cual se
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reforzaria al verificar si las actuaciones eran las adecuadas, lo que generaria un nuevo
urbanismo social comprometido con Medellin en el que se refleja el sentimiento de los

habitantes.

La sociedad es producida por las interacciones entre individuos, pero la sociedad
una vez producida, retroactla sobre — éstos - y los produce... dicho de otro modo,
los individuos producen la sociedad que — a su vez los producen -. Somos
simultaneamente producto y productores... en un ciclo en si mismo auto-
constitutivo, auto-organizador y auto-productor. (Morin, 2011, p.107)

Los factores mencionados antes, como elementos clave que aportan complejidad a la
ciudad, han hecho parte de la estrategia de sostenibilidad urbana que se ha venido
implementando en Medellin. El objetivo del desarrollo sostenible es transformar los
espacios publicos que actualmente estan destinados a usos relacionados con el vehiculo
particular en lugares con condiciones mas habitables para los ciudadanos. La evidente
falta de espacios multifuncionales en la ciudad produce segregacion espacial y
sectorizacion, fragmentando la ciudad en zonas monofuncionales. Estas carencias limitan
las posibilidades de contacto y comunicacion social en la ciudad y debilitan el sentido de
identidad con respecto al entorno, lo que ayudaria efectivamente en la creacién de un
tejido social organizado y al uso eficaz del espacio publico, tanto en el dia como en la
noche, permitiendo el aumento de seguridad en los espacios publicos. Esto es lo que se
ha venido buscando mediante los programas de intervencion urbana en la ciudad de
Medellin al propiciar la cercania entre distintos tipos de equipamientos y viviendas con
el objetivo de integrar estratégicamente los distintos usos de los espacios publicos para
garantizar la mixtura y la satisfaccién de las necesidades basicas de los habitantes en el
entorno social. Dicha integracion de los procesos especificos de reciclaje urbano es de
gran importancia ya que crea flujos de comunicacion entre los distintos espacios y barrios
existentes, a partir de lo cual se encaja el territorio con el entorno inmediato y se establece

una nueva jerarquizacion de los espacios urbanos de acuerdo con sus funciones.

2.3. LOS ATRACTORES EN MEDELLIN!10,

La ciudad, al ser concebida como un organismo vivo en el que prevalece un esquema

de organizacion en red, se enfrenta a cambios frecuentes que, dada la alta complejidad

10 \/éase también Rivero (2015), capitulo 5.
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del sistema, genera nuevos procesos de auto-organizacion. Medellin ha experimentado
grandes cambios asociados con factores sociales que han desatado, como en una reaccion
en cadena, procesos urbanos en los cuales un esquema simple y organizado, resultado de
la planificacion urbana, ha provocado efectos de mayor complejidad y caos, propios de
una conducta emergente, haciendo que los ciudadanos deban evaluar sus experiencias de
vida en la ciudad y, mediante la participacion, definir un nuevo orden basado en la cultura

y las necesidades.

Los encuentros espontaneos en la ciudad estan dados por el mutuo intercambio y la
vida colectiva. Estas condiciones hacen de la ciudad un lugar de encuentro y el eje donde
inician las relaciones sociales entre los ciudadanos. Los espacios, en la ciudad, son
escenarios en distintos niveles o de distintas categorias: las aceras-calles, con preferencia
peatonal, son frecuentes en los sectores donde prima el flujo peatonal y la plaza es un
atractor donde convergen las actividades de los ciudadanos, potenciando las conexiones
y la diversidad que favorecen la constante retroalimentacion de la red, haciendo de dichas

actividades un ejercicio complementario de complejizacion al no sustituirse entre ellas.

Los atractores que dan vida a la ciudad, la dotan de identidad y hacen reconocible su
perfil urbano. Estos patrones, definitorios de la estructura urbana del territorio que
permanece continuo como un sistema que emerge del caos y que depende de la valoracion
urbana para su durabilidad, estan dados por el surgimiento de barrios auto-organizados
que almacenan y transmiten informacion que permite a la ciudad generar nuevas
soluciones desde y para la seguridad y el intercambio. Como potenciadores de estos
sectores auto-organizados empiezan a aparecer barrios desligados de las
predeterminaciones urbanisticas planteadas para la ciudad; alli, la Unica encargada de
propiciar el orden es cultura colectiva. Este concepto de unidad urbana persiste entre la
ciudad formal y la informal y predomina sobre las mecéanicas de subsistencia, lo que hace
que se establezcan importantes diferencias en términos de estratificacion, la cual se ve

afectada, incluso, por las manifestaciones de violencia que persisten en la ciudad.

(...) los Programas de Mejoramiento de Barrios (PMB) estan constituyéndose en
una de las estrategias privilegiadas por los gobiernos locales para abordar los
complejos problemas de la pobreza urbana, la integracion fisica, social y
econdmica de los asentamientos informales a la ciudad; probando ser una forma
efectiva de mejorar las condiciones de vida de sus ocupantes, mayoritariamente
pobres y de aumentar sus opciones para salir de esta condicion. (Brakarz, Greene
y Rojas 2002, p.27)
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La funcion del espacio pablico es la de ser un conector entre las partes —lo informal y
lo formal-y reclamar nuevos procesos de interaccion entre las distintas partes del sistema
con el fin de lograr la apropiacion ciudadana de los espacios urbanos. Los proyectos que
se ejecutan con este objetivo cuentan, ademas, con equipamientos urbanos que potencian
la escala del peatdn y conectan distintos espacios de la ciudad, configurando un escenario

urbano de atractores que favorecen el cambio de las condiciones iniciales.

En los dltimos afos, en la ciudad de Medellin, se han implementado proyectos a
mediano y largo plazo con el objetivo de potenciar los espacios publicos. Para cumplir
este objetivo se han llevado a cabo intervenciones urbanisticas y de infraestructura que
nutren no sélo el nivel estético y la calidad visual sino que benefician la calidad de vida
de los ciudadanos, ademas de contribuir a la educacion, la cultura y el esparcimiento. En
este marco, y de manera global, se han llevado a cabo proyectos como el Cinturén Verde
Metropolitano, cuyo objetivo es mantener controlada la expansion urbana hacia las
laderas, ademas de que busca concentrar en lugares estratégicos, —los parques— el
mayor flujo de actividad ciudadana. Los parques asociados a este proyecto son: Parques
del rio Medellin, El Parque de los Deseos y Casa de la Musica, El Parque Explora, Ciudad
del Rio, Parque “Juanes” de la Paz, Parque Bicentenario, Parque de La Vida, Parque
Lineal Quebrada La Presidenta, Parque lineal Quebrada La Herrera, El Parque de los Pies
Descalzos y Museo de Ciencia y Tecnologia, Plaza Cisneros o Parque de las Luces,
Parque de la Paz y la Cultura Santo Domingo Savio, Parque la Candelaria, Parque de la
Imaginacion, Parque Villa Niza, Parque Primaveral Nuestra Sefiora del Camino, Parque
Balcon del Ajedrez, Parque Paulo VI, Parque de los Nifios, Parque Mirador, Parque
Lavaderos, Parque Ecoturistico Arvi. Ademas, con el objeto de mantener una armonia
entre las nuevas construcciones y el medio ambiente se han repotenciado espacios que
han sido atractores tradicionales de la ciudad pero que estaban siendo olvidados: el Cerro
Nutibara (con un érea entre los 1.470 y 1.562 msnm, y extendido por una superficie de
33,33 hectareas, estd localizado en la zona suroccidental de la ciudad), el Cerro El
Volador (con un area total de 119 hectareas y un rango altitudinal que varia entre los
1.468 y los 1.628 msnm, se encuentra ubicado en la zona centro occidental), El Jardin
Botanico Joaquin Antonio Uribe y el Parque Norte, (estos dos ultimos aledafios al Parque

Explora).
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Un aspecto importante en la implementacion de estos espacios ha sido el hecho de que
para estas intervenciones no sélo se ha contado con la inversion y participacion de
entidades del sector publico y privado, sino que se ha contado con la participacion de los

ciudadanos que resultan directamente beneficiados por estos espacios.

En este panorama la ciudad, la municipalidad, ha venido apostandole a una
resignificacion de los edificios publicos y a través de ellos al fortalecimiento de las
centralidades barriales, al mejoramiento de las condiciones de soporte, a las
actividades culturales, educativas, de salud, entre otras; este criterio de
intervencion de equipamientos publicos actualmente se implementa a la luz de los
Planes de Desarrollo Municipales, como una linea importante que ha tenido
continuidad a partir de las ultimas administraciones (Hermelin, Echeverri y Giraldo
2010, p.172).

Otros de los proyectos llevados a cabo en los Gltimos afios han sido redes de pequefia
escala, las cuales consisten en la peatonalizacion de algunos tramos y la mejora
urbanistica de algunas calles en distintos sectores con el fin de transformar las nociones
de velocidad para potenciar la interaccion de la escala peatonal con la escala del
automovil. Entre estas redes se encuentran: Paseo Carabobo, el Paseo Calle 1062, Paseo
Calle 107, Corredor Vial 42b, Paseo Calle Puerto Rico, Calle Vecinal 42C, Plaza Mayor,

Plaza de la Libertad, Centro de Desarrollo Cultural de Moravia.

Los parques biblioteca, por otra parte, son centros culturales para el desarrollo social,
cultural y educativo de los habitantes. Este proyecto ha apostado a la inclusion, al contar
con edificios en lugares estratégicos, de facil acceso, que permiten la heterogeneidad en
cuanto a clase social, genero, edad, raza. Estos parques estan distribuidos por toda la
ciudad y son los siguientes: Parque Biblioteca Espafia, Santo Domingo Savio; Parque
Biblioteca Leon de Greiff, La Ladera; Parque Biblioteca Fernando Botero, San Cristébal;
Parque Biblioteca Manuel Mejia Vallejo, Guayabal; Parque Biblioteca José Horacio
Betancur, San Antonio de Prado; Parque Biblioteca Doce de Octubre; Parque Biblioteca
Tomas Carrasquilla, La Quintana; Parque Biblioteca Presbitero José Luis Arroyave, San
Javier; Parque Biblioteca Belén.

Los espacios de formacion son otros de los proyectos llevados a cabo para fomentar
la educacion de calidad en la ciudad. Estos lugares no solo contribuyen a la
transformacion urbanistica de la ciudad sino que promueven la renovacion social como

resultado de un proceso educativo consciente y reflexivo que busca ampliar la cobertura
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a todos los sectores y estratos sociales de la ciudad para formar mejores ciudadanos. Estos
espacios de formacion se dividen en dos: Los Colegios de Calidad y los Jardines Infantiles
del programa Buen Comienzo. Los colegios de calidad no son solo el resultado de la
construccion de nueva instituciones educativas sino de la mejora en infraestructura.
Dentro de este grupo resaltan los siguientes: Colegio Benedikta Zur Nieden, San Javier;
Colegio Antonio Derka, Santo Domingo Savio; Colegio Joaquin Vallejo Arbelaez,
Llanadas; Colegio Jaider Ramirez, La Independencia; Colegio Horacio Mufioz Suescun,
Las Mercedes; Colegio Débora Arango, Corregimiento de Altavista; Colegio Angela
Restrepo, San Antonio de Prado; Colegio Francisco Miranda, Barrio Miranda; Colegio
Héctor Abad Gomez, Boston; Institucion Educativa Aures, Robledo. Por otra parte, el
programa de los Jardines infantiles del programa Buen Comienzo, ha sido creado con el
compromiso de brindar asistencia integral a los nifios de escasos recursos de la ciudad,
acompafandolos desde la primera infancia para formar nifos... Entre estas instituciones
sobresalen: Jardin Infantil EI Limonar, San Antonio de Prado; Jardin Infantil Las Granjas,
barrio Manrique; Jardin Infantil barrio Castilla-Pedregal; Jardin Infantil La Huerta, barrio
Nuevo Occidente; Jardin Infantil barrio Santander-Doce de Octubre; Jardin Infantil Los
Aures, barrio Robledo; Jardin Infantil Altavista, barrio Belén; Jardin Infantil Buen
Comienzo, barrio Santo Domingo Savio; Jardin Infantil, barrio Moravia; Jardin Infantil
El Pinal-Sucre. Todas estas instituciones han logrado sacar el mayor provecho posible de
los espacios donde estan ubicadas, configurando atractores y referentes para la
comunidad y complementando el paisaje.

A la integralidad de la ciudad también aportan otros elementos como aquellos
encargados de velar por la seguridad urbana, los atractores deportivos, los (cluster) y los
sistemas de transporte y movilidad. Entre los primeros se encuentran el Fuerte de
Carabineros y los CAIl que estan ubicados en zonas de influencia con el objetivo de
mantener controladas las situaciones de orden publico para garantizar la sana convivencia
y la seguridad a los habitantes de los distintos sectores. Actualmente, la ciudad cuenta
con 7 CAl Periféricos: CAl Periférico La Avanzada, CAl Periférico Bello Oriente, CAI
Periférico La Cruz, CAI Periférico El Triunfo (EI Progreso), CAIl Periférico La Sierra,
CAl Periférico El Salado y CAI Periférico San Cristobal. En segundo lugar estan los
atractores deportivos (Unidad Deportiva Atanasio Girardot, Unidad Deportiva de Belén,
Unidad Deportiva Maria Luisa Calle de Guayabal, Unidad Deportiva de Castilla José

René Higuita, y mas de 50 escenarios deportivos que el INDER ha construido por todo
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Medellin), fomentando la integracion de los ciudadanos y lugares de sano esparcimiento,
bienestar y aptos para la convivencia y la pluralidad. Medellin también ha sido pionera
en el desarrollo de un sistema que alberga un sistema integrado para la prestacion de
servicios de salud ademas de ser lider en emprendimiento e innovacion. Los atractores en
torno a los cuales gira esta cuestion son el Hospital Infantil Concejo de Medellin en el
barrio Campo Valdés, el Centro de Innovacion Ruta N y el Centro de Desarrollo Zonal
(CEDEZO). Estos tres elementos son de gran relevancia pues son la base del proceso de
transicion de la ciudad industrial a la ciudad de servicios en que se ha ido convirtiendo
Medellin, aportando complejidad al sistema de diversidad urbana en el que los ciudadanos

interactlan permanentemente.

El Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburré es un eje transversal, atractor
y conector, que ha ido incrementando su complejidad desde 1995 con el nacimiento del
Metro de Medellin. Este sistema de transporte ha transformado el concepto de movilidad
en la ciudad, conectandola desde todos sus angulos. Al Sistema Metro, desde su creacion,
se han ido integrando otros sistemas que permiten la movilidad hacia lugares que no estan
alineados con el eje principal con estrategias como el Metroplus, el Metrocable, las rutas

alimentadoras y el Tranvia de Ayacucho.

La imagen de transformacion que hoy define a Medellin es el resultado del cambio en
la percepcion que, unos afos atras, se tenia de la ciudad: un lugar violento y cadtico. Esta
percepcion se ha ido modificando por las distintas intervenciones urbanas y la
construccion de obras innovadoras que dan vida a una nueva imagen de transformacion
urbana; proyectos que, ademas, han favorecido las trayectorias y le han ido quitando a
Medellin el peso de ser la ciudad de la muerte, el narcotrafico y la violencia,

convirtiéndola en la ciudad de la vida, de la transformacién y la innovacion.

3. EL PARQUE EXPLORA!"

1 |a descripcion del Parque Explora ha sido tomada de Rivero (2015), p.245-249.
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INFORMACION TECNICA

Arquitecto:
Equipo de disefio:

Cliente:

Area construida (publico y privado):

Areas abiertas (publico y privado):

Areas abiertas (incluyendo calles,
areas de acceso y darsenas de
entrada):

Fecha de proyecto:

Fecha de finalizacion:
Estructura de concreto:
Estructura metalica:
Museologo:

Disefio de Paisaje:

Alejandro Echeverri.

Isabel Dapena, Camilo Restrepo Villa, Sergio
Restrepo, Guillermo Valencia, Juan Carlos Castafieda,
Maria Andrea Diaz, Diana Herrera, Edgar Mazo,
Cesar Rodriguez y John Aristizabal.

Alcaldia de Medellin, Secretaria de Obras Publicas.
17.889 mt2.

9.586 mt2.
12.980 mt2.

2005.

2008.

Ledn Restrepo.

Estaco.

Andrés Roldan.

Jardin Botanico de Medellin.

Foto 1. Parque Explora Gilberto Echeverri M. de Medellin.
Fuente: http://arga.com/wp-content/uploads/2013/02/43101.jpg?63aba0
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Plano 1. Planta general, nivel urbano.
Fuente: http://alejandroecheverri-valencia.co/wp-content/uploads/galerias/proyectos/explora/esquema/EXP-
Planta%?20genera-nivel%20urbano%20N.jpg
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Plano 2. Planta general nivel balcon.
Fuente: http://alejandroecheverri-valencia.co/wp-content/uploads/galerias/proyectos/explora/esquema/EXP-

Planta%?20general-nivel%20balcon%20N.jpg

Plano 3. Seccidn transversal pabellones.
Fuente: http://alejandroecheverri-valencia.co/wp-content/uploads/galerias/proyectos/explora/esquema/EXP-
Seccion%?20transversal-pabellones.jpg
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Plano 4. Fachada general longitudinal.
Fuente: http://alejandroecheverri-valencia.co/wp-content/uploads/galerias/proyectos/explora/esquema/EXP-
fachada%?20general%20longitudinal.jpg
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Este parque, que en su esencia es un museo de ciencia, tecnologia e innovacion,
cumple con la funcién de atractor, en la ciudad de Medellin, ya que, como dice Jacobs
(1973), es un punto llamativo de la ciudad donde convergen habitantes de distintos
lugares; ademas, se destaca por ser un espacio de esparcimiento y aprendizaje que no
discrimina a sus visitantes por su lugar de procedencia ni por el estrato social al que

pertenecen.
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Mapa 5. Mapa de espacios.
Fuente: http://www.parqueexplora.org/m21 gallery/11008.jpg

Este atractor esta ubicado en la zona norte, en un espacio que, anteriormente, estaba
ocupado por talleres y bodegas industriales que se encontraban rodeadas de algunos
parques educativos y de esparcimiento.

Como parte de la politica de transformacion de las comunas del norte de la ciudad,
durante la administracion del gobernador Sergio Fajardo, surge la creacion de este parque
que, a corto plazo, se pensaba como un lugar para la recreacion y la divulgacion de la
cienciay la tecnologia, contemplando el acceso a toda la poblacién. Durante este proceso
trabajaron en equipo varios profesionales, los cuales buscaron diferentes puntos de vista
y modelos internacionales, entre los cuales el méas sobresaliente fue el Museo de Israel.
Por otra parte, desde el punto de vista administrativo, el Parque Explora se convirtié en
una corporacion concesionada por la alcaldia y compuesta por empresas privadas y de

servicios publicos que hacen de él una organizacién autonoma.

El parque limita con una de las calles mas concurridas de la ciudad, tanto vehicular
como peatonalmente: la avenida Carabobo. Este aspecto fue contemplado en el disefio y

se emple6 la concurrencia de la calle como balconeo hacia los espacios abiertos del
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parque, en los cuales se exhiben objetos que alternan con jardines y arboles y que

incentivan a conocer, preguntar y estudiar la ciencia de las cosas.

= 9 -~
Foto 2. Plazoleta de juegos.
Fuente: http://arga.com/wp-content/uploads/2013/02/Parque-Explora-3.jpg?63aba0

La estética de este atractor busca ensamblar el bosque en un medio urbano,
combinando un conjunto de columnas metalicas cuya funcién principal es dar apoyo a la
estructura. El acuario comienza en los primeros niveles y finaliza en el nivel de la terraza,
donde se da paso a las cajas rojas que, aisladas acusticamente, son empleadas para eventos
teatrales y exhibiciones de ciencia. Ademas, se pueden encontrar otras atracciones como
la sala territorio digital, la sala de exposiciones, la sala mente, la sala fisica viva, la sala

infantil, el vivario, la sala 3D, la sala abierta, la sala dinosaurios, tiendas y restaurantes.

El parque tiene la ventaja de limitar con otros parques a lo cual se sac6 provecho para
generar un panorama visualmente agradable a partir de la armonia entre el movimiento y

el color, cuyas rupturas estan dadas solo por los quiebres de las esquinas.
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Foto 3._Juegos_ de agua.
Fuente: http://arga.com/wp-content/uploads/2013/02/Parque-Explora.jpg

3.1. DIVERSIDAD

La diversidad en la ciudad est4 dada a partir de las multiples funciones que se originan
en las distintas necesidades del colectivo y de donde surgen actividades complementarias
(Rivero 2015). Este factor hace referencia y estudia las necesidades en conjunto con el
fin de observar las posibles respuestas que estas desencadenan y cémo pueden ser
complementadas por otras actividades. Una vision individual de los problemas de la
comunidad y de la ciudad hace que los vinculos existentes en esta la dividan y que las
soluciones que se dan sean muy puntuales 0 momentaneas y no abarquen todo el conjunto

0 poblacién.

La proximidad fisica entre equipamientos y viviendas, la mezcla de diferentes tipos
de vivienda destinados a diferentes grupos sociales, la integracion de barrios
marginados a partir de la ubicacion estratégica de elementos atractores, la
priorizacion de las conexiones para peatones o la accesibilidad de todo el espacio
publico, son elementos clave para no excluir a ningun grupo social y garantizar las
necesidades bésicas de vivienda, trabajo, educacion, cultura, etc. (Ministerio de
Medio Ambiente de Espaiia, 2010, p.5)

La poblacion o comunidad, entendida como un sistema, depende tanto de la diversidad
como de cada uno de sus componentes y sus usos, lo que hace que se presente una

retroalimentacion desde los vinculos y permite que se generen trayectorias mas eficientes,
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produciendo un restablecimiento del orden como respuesta a la participacion de los

ciudadanos, lo cual implica y genera soluciones mas apropiadas y acordes (Rivero, 2015).

A continuacion se presentan algunas graficas que muestran las respuestas dadas a la
encuesta realizada para los habitantes de los alrededores del Parque Explora, estas se
presentan en cuatro fases que corresponden a la diversidad en alimentos, diversidad en

transporte, diversidad en educacion y diversidad en la recreacion.

3.1.1. Diversidad de alimentos

En esta primera fase se pueden evidenciar las distancias que las personas recorren,
tanto antes como después de la construccion del atractor, para obtener alimentos,
teniendo en cuenta que se hace una diferenciacion de distancias desde su ubicacion,
tomando como referente al atractor; es decir, se tiene en cuenta a personas ubicadas a

100, 200 y 300 metros con respecto al Parque Explora.

En la GRAFICA 6 se puede ver, entonces, como, antes de la construccidon de este
atractor, tanto para los 100 como para los 200 metros, la mayoria de las personas, en un
rango de edades de 20 a 50 afios, no se desplazaban mas de los 100 metros para la
obtencién de los alimentos basicos del hogar; sin embargo, a los 100 metros de donde
ahora se encuentra el atractor se puede evidenciar una mayor distribucion del rango de
edades que recorren estas distancias, pues, observando detalladamente la grafica en la
distancia de 200 metros, son la misma cantidad de personas que no sobrepasan los 100
metros pero con un incremento del nimero de personas de 20 a 30 afios que no recorren
mas de 50 metros. En la distancia de 300 metros, por el contrario, se evidencia que un
poco mas del 50% de las personas de 20 a 50 afios no se desplazan mas de 50 metros y
que el resto se desplaza entre 50 y 100 metros, aproximadamente, para la obtencién de

los alimentos.

Haciendo una comparacion de lo que sucede actualmente y teniendo en cuenta la
presencia de este atractor en el sector, se puede ver que para una distancia de 100 y 200
metros las condiciones son muy similares al tiempo pasado —previo a la construccion del
parque—, pues la mayoria de las personas encuestadas no recorren distancias mayores a

100 metros. Luego en la distancia de 300 metros se presenta el mismo porcentaje de
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personas de 20 a 50 afios que se desplazan menos de 50 metros, con una pequefia
diferencia que muestra el incremento del nimero de personas de 40 a 50 afios que recorren
entre 0 y 50 metros y el del nimero de personas de 20 a 30 afios que recorren de 50 a 100

metros.

Estos resultados indican que el atractor Parque Explora no ha influido en gran medida
sobre este factor, lo que puede deberse a que en el sector hay gran cantidad de mini-
mercados Yy tiendas en las cuales las personas pueden abastecerse sin tener que recorrer
grandes distancias. Por ser un barrio popular, como se explica desde la teoria de la
complejidad y el caos, en estos sectores las personas han hecho de estos locales o0 negocios

una forma de interactuar con el barrio y de suplir sus propias necesidades.

DIVERSIDAD DE ALIMENTOS
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Grafica 6. Diversidad en Alimentos antes y después de la construccion.
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Grafica 7. Total Diversidad de Alimentos antes y después de la construccion.

3.1.2. Diversidad de transporte

Como se puede observar en las GRAFICAS 8y 9, antes de la construccion del Parque
Explora, el medio de transporte mas usado era el bus, pues, aunque el metro ya existia,
para los habitantes del sector era mas comun y mas comodo, por la cercania, el uso de
este. Con el paso del tiempo, y después de la construccion de este atractor, se puede
evidenciar que hay un mayor uso del sistema de transporte metro y sus rutas integradas,
lo que ha facilitado la movilizacidn de los habitantes del sector y, como consecuencia,
significa que la presencia de una mayor cantidad de rutas de transporte, desde y hacia el

sector, representa un impacto favorable.
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Gréfica 8. Diversidad en Transporte antes y después de la construccion.
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Gréfica 9.Total Diversidad en Transporte antes y después de la construccion.

3.1.3. Diversidad en educacion

En las GRAFICAS 10y 11 se evidencia que antes de la construccidn habia més presencia
de colegios que de universidades, aunque, si bien la Universidad de Antioquia es cercana

al sector y tiene mas de 200 afios de antigiiedad en la ciudad, es posible que la alta

57



presencia de jardines infantiles y colegios se deba a que a esta poblacion, dadas sus
condiciones socioecondmicas, solo le interesaba terminar sus formacion académica en el

bachillerato®?.

La construccion de este atractor ha propiciado mas y mejores relaciones de la
comunidad con su entorno y ha permitido conocer mejor los espacios, lugares y entidades
que les rodean, aumentando, entonces, el deseo por hacer parte de ellos y mejorar sus

condiciones y calidad de vida.

DIVERSIDAD EN EDUCACION
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Grafica 10. Diversidad en Educacion antes y después de la construccion.

12 Este supuesto se obtiene como resultado del anélisis de lo que sucede en el sector, teniendo en cuenta
que esté sujeto al marco espacial (o limites fisicos) definido para este estudio, el cual no esta reducido
exclusivamente al barrio sino que contempla un margen preestablecido que abarca distintas zonas aledafas.
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Gréfica 11. Total Diversidad en Educacion antes y después de la construccion.

3.1.4. Diversidad en recreacion

En cuanto a la recreacion, en esta fase de las encuestas se puede evidenciar, en las
GRAFICAS 12y 13, como, antes y después de la construccion, los lugares mas frecuentados
para el esparcimiento eran los parques, pues era mas facil acceder a ellos por ser al aire

libre y no tener ningun costo.

Actualmente, después de la construccion del Parque Explora, el porcentaje de personas
que visitan los parques aumento, especialmente este, pues, por su disefio y sus multiples

salas interactivas, es mas interesante y llamativo para los ciudadanos.
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Gréfica 13. Total Diversidad en Recreacion antes y después de la construccion.
3.2. VINCULOS

Las conexiones determinan el tipo de relaciones que se dan en la ciudad. En esta

medida, la vinculaciéon contempla el compromiso entre las partes mas afectadas, buscando

una colaboraciéon mutua y definiendo un nuevo urbanismo de la mano del colectivo y del

planeamiento existente para evocar una nueva dialéctica de la ciudad que pueda entender

mejor los intereses de las partes y fortalezca los vinculos para llegar a un acuerdo efectivo.
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Como las conexiones establecen relaciones de primera mano con la ciudad y la escala de
estas esta en relacion con el uso, debe tenerse en cuenta que la pequefia escala es el punto
de partida para la organizacion puesto que el individuo constituye un factor fundamental
para el desarrollo adecuado de los vinculos, lo que indica que no es solo el vehiculo el
que debe tenerse en cuenta como eje de los procesos de organizacion y complejizacion

de la ciudad.

Para que haya una correcta relacion entre la distancia y la escala se debe hacer un
analisis de la ciudad con respecto a la distribucion, organizacion y tamafio de sus partes,
lo cual proporcionara recorridos mas eficientes y permitird tanto encuentros como
soluciones mas acordes para la ciudad, dando como resultado una mayor diversidad de
usos. En este punto es importante saber que el concepto de fractal que debe surgir en la
ciudad debe obtenerse de la adecuada relacion entre sus partes, de acuerdo con sus
caracteristicas, de modo que puedan establecerse unas mejores condiciones para que se
generen un maximo de encuentros (entre el nodo y la trayectoria) con el fin de lograr
mejores conexiones. Del cumplimiento de estas condiciones depende que exista una
mayor diversidad de usos y encuentros que potencien la simplicidad de las relaciones
complejas en la ciudad, aportando comodidad y equilibrio como respuesta a la

organizacion de la demanda (Rivero, 2015, p.60).

Otro aspecto importante a tener en cuenta es cdmo se conecta la ciudad, es decir, su
geometria, pues esta debe facilitar la conectividad y propiciar las interacciones humanas
para las cuales fue creada. Estas conexiones surgen por la necesidad del intercambio de
informacion entre los nodos para lo cual sugieren un cddigo definido que permita una
comunicacion continua y adecuada que genere vinculos a diferentes escalas. Una
conexion eficiente se desarrolla entre nodos complementarios, los cuales, dependiendo
de su actividad, sugieren una atraccion de polos opuestos, otorgan diversidad y generan
un intercambio entre los nodos, en las diferentes escalas, el cual, a su vez, fortalece las
trayectorias. Es importante anotar que no solo la cantidad de trayectorias y caminos hacen
eficientes las conexiones sino que, ademas, es importante que estas estén en buenas
condiciones, pues de esta forma se garantiza que las trayectorias no colapsen y sean
eficientes. Las trayectorias peatonales dependen de su longitud debido a las cualidades
del cuerpo humano y por esto, aquellas que contengan nodos intermedios o0 sean mas
pequefas, serdn mas potenciales para estructurar la red. Mike Greenberg (1995) analiza

estas conexiones y explica que en las calles mas antiguas, en las cuales hay presencia de
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comercio (nodos), hay vinculos mas fuertes sin que se excluya el papel del vehiculo y sin
que este genere ningun tipo de dislocacion en la estructura, logrando, a partir de esta
condicién, un comercio mas organizado; lo mismo ocurre con las plazas —alto grado en
las conexiones—, donde la diversidad de caminos peatonales conecta puntos estratégicos
de interés. Por altimo, hay que resaltar que el orden de las conexiones debe establecerse
en jerarquias apropiadas, dentro de un sistema complejo, de modo que vayan de la

pequerfia escala a la mayor.

A continuacion se presentan las graficas referentes a los Vinculos, que muestran las
respuestas dadas a la encuesta realizada para los habitantes de los alrededores del Parque
Explora, estas se presentan también en cuatro fases que corresponden a vinculos
peatonales estado, vinculos peatonales alcances, vinculos vehiculares estado y vinculos

calle como espacio.

3.2.1. Vinculos peatonales: estado

En esta fase, como se puede observar en las GRAFICAS 14 y 15, la mayoria de las
personas encuestadas llega a la conclusién de que los senderos peatonales, en la
actualidad (y después de la construccion del Parque Explora), han mejorado, es decir que
los senderos se encuentran en un estado de servicio catalogado como “bueno”. Se llega a
esta conclusion ya que, igualmente, se pregunto si en el pasado (antes de la construccion
y de que fueran influenciados por este atractor) los senderos presentaban estas mismas
caracteristicas y las respuestas llevaron a la conclusion de que la calidad y el estado de
estos eran catalogados como “regular” o “malo”. Esta diferencia de respuestas, entre el
pasado y en el presente, puede deberse a que, aunque la gran mayoria de personas no
estan ubicadas muy cerca del Parque Explora, su creacion hizo que los alrededores y las
zonas aledanas fueran, con el tiempo, mejoradas; es decir, la alcaldia pudo y vio la
necesidad de invertir no solo en la construccion de este atractor sino en el mejoramiento
de los senderos para hacer mas comodo el paso de los transeulintes por la zona, mejorar la
interaccidn y generar un mejor contraste entre el entorno y el disefio novedoso que se

estaba construyendo.

Con respecto a lo anterior, cabe mencionar que, aunque en la actualidad se han hecho

mejoras a los senderos peatonales, algunos se encuentran, todavia, en “regular” o “mal”
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estado, especialmente en las zonas que quedan mas alejadas del atractor. Una razon por
la cual esto puede estar sucediendo es que al no estar tan cerca al parque, la alcaldia no
tiene tanto interés en mejorarlos y s6lo centra su atencién en las zonas de mayor cercania;
sin embargo, desde el punto de vista de la complejidad, es importante no sélo tener en
cuenta la cantidad de vinculos y conexiones que haya, sino, ademas, que estas sean tanto
efectivas como eficaces para un mejor desarrollo de la comunidad.
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Grafica 14. Vinculos Peatonales. Estado antes y después de la construccion.
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Grafica 15. Total Vinculos Peatonales. Estado antes y después de la construccion.

3.2.2. Vinculos peatonales: alcances

En las GRAFICAS 16 y 17 se evidencia un incremento aproximado del 11% en cuanto a

las distancias que las personas de la comunidad tienen la capacidad de recorrer en el

estado actual de los senderos peatonales; es decir, antes de la construccion, la mayoria de

las personas se sentian nicamente comodas para caminar, aproximadamente, de 0 a 300

metros, pero, luego de la construccion del atractor, notaron que los senderos de sus

barrios fueron mejorados y, por esta razon, en la actualidad, las personas pueden recorrer

mas de estos 300 metros en un rango aproximado de 300 a 600 metros. Estos resultados

indican que las conexiones realizadas entre los senderos se han tornado eficientes, por lo

cual, para las personas, se hace mas comodo recorrer distancias mas largas.
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Gréfica 16. Vinculos Peatonales. Alcances antes y después de la construccion.
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Gréfica 17. Total Vinculos Peatonales. Alcances antes y después de la construccion.

3.2.3. Vinculos vehiculares: estado

En esta seccion de preguntas se puede hacer una relacion similar a la realizada para el
apartado del estado de los vinculos peatonales, pues, aunque en la segunda se hacia
referencia a la calidad y estado de los senderos, aqui se hace el mismo estudio pero

aplicado al estado de las calles.
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Como se observa en las GRAFICAS 18 y 19 el estado actual de las calles es relativamente
“bueno”, con respecto a la condicion anterior de las calles que estaba entre “regular” y

“malo”.

En este apartado es importante resaltar, desde la teoria de la complejidad, que el
automovil, como logro técnico del siglo XX, transformé drasticamente la velocidad y la
dimension de las trayectorias de Medellin aislando, en algunas partes, las conexiones
peatonales. Su presencia, en la ciudad, ha representado un cambio en la escala que
promovid una mayor extension de la ciudad; sin embargo, ha generado una importante
dispersion y ha adquirido un valor mayor al del propio individuo, produciendo un cambio
paisajistico en la escala y generando un importante derroche de recursos y tiempo, en
contradicciéon con lo que plantea el modelo de ciudad compleja, la cual sugiere un
equilibrio entre la dispersion y la alta densidad y devuelve la importancia correspondiente
a la escala menor, donde la densidad es 6ptima a la escala humanay a la ciudad en general,

a partir de una planificacion bien estructurada y en cddigos adecuados.

La dependencia del carro genera segregaciones urbanas, aislando y dejando en un
segundo plano a los individuos que no pueden conducir (nifios, gente mayor, personas en
situacion de discapacidad) y generando una dependencia de valores afiadidos al carro, no
como herramienta de movilidad si no como Unico sistema de conectividad en la ciudad,
a diferente escala y a diferente velocidad que la del peaton. Este urbanismo de dispersién
tiene méas fundamentos econdémicos que funcionales que, en parte, el gobierno potencia
con la construccion, fuera de escala, de carreteras e infraestructuras en un patrén anti-
urbano (Salingaros, 2007). El valor del suelo, en la periferia, ha generado un modelo de
organizacion segregado entre lo comercial y lo residencial, en donde el carro relaciona
los usos, de modo que un elemento urbano se potencia con un enorme aparcamiento y
flujo de vias rapidas que determinan la morfologia urbana. Esta caracteristica no
determina que los vehiculos generen malestar; el malestar ha sido producido segun las
prioridades que hacen que el peatdn deba adecuarse a las vias y aparcamientos y no al
contrario, como deberia suceder en una estructura urbana compacta. Esta Gltima razon es,
quizas, por la cual, las calles, en comparacion con los senderos peatonales, tienen un
mayor estado de funcionalidad —dada la inversion de roles por prioridades—, lo que no
significa que deban estar deterioradas o en condiciones més desfavorables que los

senderos, pero si que, por lo menos, deberian contar con las mismas condiciones para un

66



mejor desarrollo y comunicacion tanto de los que se movilizan en vehiculos como de los

peatones.
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Grafica 18. Vinculos Vehiculares Estado antes y después de la construccion.
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Gréfica 19. Total Vinculos Vehiculares. Estado antes y después de la construccion.

3.2.4. Vinculos: la calle como espacio

En las GRAFICAS 20 y 21 se muestra que la gran mayoria de los habitantes del sector
antes encontraban las calles inseguras, probablemente porque el sector, anteriormente, no
era muy concurrido, lo que lo hacia solitario y carente de lugares en los que la gente
pudiera recrearse o compartir con sus familias. Luego de la construccion del Parque
Explora las personas encuestadas encuentran que este atractor ha mejorado no solo la
calidad de vida de quienes habitan el sector, sino que, ademas, ha hecho del entorno un
lugar agradable para ser visitado por cualquier tipo de persona, independientemente de
que sea o0 no del sector, contribuyendo con la seguridad, ya que hay una mayor presencia

de personas alrededor y de policias encargados de atender cualquier percance que se
presente en la zona.
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Gréfica 20. Vinculos. La calle como espacio antes y después de la construccion.
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Grafica 21. Total Vinculos. La calle como espacio antes y después de la construccion.

3.3. ESCALA

La escala consiste en una jerarquizacion de actores que dan vida a la ciudad, la cual
estd dada en un orden fractal que conecta distintas estructuras de menor escala con otras
de mayor. El eje principal, y la més pequefia, es la del peatdn, la cual aporta la vitalidad
humana que genera el movimiento, la comunicacion y la consolidacién de escalas
mayores. En el caso de las ciudades modernas, la estrechez de los vinculos del tejido
urbano, propios de la ciudad tradicional y que nacen en la pequeria escala, se ve impedida
dada su configuracién desde la escala mayor, lo que hace que resulte importante que la
jerarquizacion de escalas esté dada a partir de cada una de sus funciones, dandole
prioridad a la conectividad sobre la velocidad, de modo que se posibiliten las conexiones
inferiores. Que haya una adecuada interaccion en la ciudad permite relaciones en distintos

niveles y de mayor complejidad (conexiones compuestas —visuales, olfativas, acusticas y
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tactiles—), lo que, ademas, genera sostenibilidad; mientras que, por el contrario, la
dislocacion de redes actuales, en las que el vehiculo se impone sobre la pequefia escala,
Ileva a la pérdida de emociones caracteristicas de la ciudad del peatdn en la que se generan

vinculos interpersonales a una escala mas humana.

La estructura espacial de las ciudades es el resultado desordenado de una larga
historia de incrementos en los cambios de menor escala. Los patrones resultantes
no son simples ni en geometria ni en funcion. El disefio de un objeto global - la
ciudad -surge en si misma de acuerdo con un sistema localmente ordenado. Estos
resultados no se analizaran en este escrito pues ellos marcan la importancia de
comenzar con la escala mas pequefia y permitir su evolucion para que influencien
las escalas mayores. (Salingaros, 2005, p.11)

El campo de accion de las escalas es limitado por la funcionalidad de estas.
Trayectorias muy largas fatigan o agotan al peaton por lo cual es importante que se
realicen conexiones adecuadas para ellos, implementandose, en trayectos muy extensos,
nodos que complementen sus necesidades y respeten su escala. Con respecto a lo anterior,

Salingaros (2005) establece que:

En este punto se llega a una observacion crucial de los sistemas complejos: la
organizacion jerarquica requiere que los componentes de distintos tamafios encajen
perfectamente en el todo. Las piezas de la red urbana son simples, e interactian de
forma sencilla; aunque su unién es muy compleja. EI método para colocarlas juntas
debe respetar esta complejidad (Alexander, 1964; 1965). No se pueden resolver los
problemas que son inherentes al proceso organizacional sobre un papel ni en un dia.

(p-18)

En la actualidad se evidencia que las ciudades, en su afan de estar a la vanguardia y ser
modernas, rompen los vinculos de la red urbana provocando la pérdida de la pequefia
escala con la implementacidn de la gran escala, olvidando que el peaton es quien le da
sentido y vida a la ciudad. Esta condicion permite que exista un equilibrio entre las
conexiones al haber gran variedad de escalas; es decir, las conexiones que estan mejor
establecidas priman sobre las que no. Un ejemplo de la supresion de la escala del peatén
sugiere la eliminacion de las zonas verdes que busca la economia de espacios modernos
en una geometria de aristas desconectadas. Este proceso de urbanizacion, caracteristico
del modelo del movimiento moderno, produjo un detrimento de la escala del peaton y el
incremento del desarrollo de escalas mayores en la ciudad pues, debido a la proliferacion

de la construccion a gran escala, las distancias a recorrer aumentaron drasticamente dando
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origen a ciudades considerablemente amplias que sélo podrian conectarse, facilmente,
mediante el uso del automovil, haciendo mas largas las trayectorias y creando nuevas
necesidades en torno a este medio de transporte (Salingaros 2005). Este nuevo concepto
no fue bien planteado y cre6 deficiencias en el tejido urbano llevando a la pérdida de la
pequena escala lo que hace repensar la idea de que “la escala es un factor esencial en la
sustentabilidad de cualquier fendmeno o proceso. De acuerdo con esto, las grandes
ciudades son potencialmente menos sustentables que los asentamientos pequefios”

(Sudrez 2008, 135).

En la actualidad, las distancias han provocado dos fendmenos en la ciudad: el primero
es el de la recuperacion del centro histdrico y, el segundo, el de la emigracion a nucleos
urbanos situados en la periferia. En este sentido, la desintegracion del tejido que se ha
producido en la ciudad se esta contrarrestando con la integracion social, lo cual elimina
la segregacion que, a su vez, elimind los vinculos que dotaban de complejidad al sistema,
donde la diversidad potenciaba el flujo continuo de informacion necesaria para definir los
nodos que conforman la base del planeamiento urbano sostenible y donde predomina la
diversidad, la calidad y especificidad del nuevo urbanismo social que se concreta en el

nuevo orden urbano de la ciudad de Medellin (Rivero, 2015).

3.3.1. Jerarquizacion

La jerarquizacion es un proceso de organizacion que evita el colapso de la red,
generando un orden de escala en una red urbana auto-organizada de multiples conexiones
no caoticas. Este proceso se lleva a cabo desde la pequefia escala (sendas peatonales) a
las escalas mayores (calles de capacidad crecientes).

Los sistemas de transporte, con la intencidn de prestar a la ciudad un servicio eficiente,
pasan por alto el papel que desempefia el peaton en la ciudad, es decir, no tienen en cuenta
la jerarquia, ya establecida, en la que hay un orden dado de acuerdo con el cual debe
primar la conectividad y no la velocidad.

Las conexiones compuestas son generadas por interacciones adecuadas en la ciudad y
permiten que el peatdn se relacione de mejor forma con la ciudad, lo que hace necesario

que se conserven las jerarquias y no se eliminen ni las trayectorias ni los nodos, ya que
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esta destruccion de la conectividad peatonal, al poner por encima la red del vehiculo,
genera que el peaton pierda sus caracteristicas en la ciudad. Una eliminacion de la escala
del peatdn ocurre cuando se eliminan las zonas verdes para intentar el desarrollo de
escalas mayores en la ciudad, generando conexiones mas extensas que se puedan conectar

mediante el uso del automavil, el cual pasa a ser protagonista de la planificacion de la

ciudad.

De acuerdo con los resultados arrojados por las encuestas realizadas se puede
evidenciar, en las GRAFICAS 22 y 23, que, aunque el automavil ahora es uno de los medios
de transporte mas utilizados por las personas de los alrededores del Parque Explora, antes,
y en la actualidad, siguen prefiriendo, como actividad de movilizacion, caminar, lo puede
deberse a la comodidad de sus senderos, al paisaje, al contacto mas cercano con otros
transeuntes y a la seguridad presente en la zona. Estas respuestas muestran como la escala

pequerfia (peatdn) tiene su lugar en este espacio y le da vitalidad al entorno.
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JERARQUIZACION
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Gréfica 22. Jerarquizacion antes y después de la construccion.
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Grafica 23. Total Jerarquizacion antes y después de la construccion.

3.4. PARTICIPACION

La participacion es un proceso de interaccion que permite la autorregulacion al sistema
complejo. Mediante este mecanismo, al igual que en algunos sistemas emergentes en las
ciudades, y como resultado de la inteligencia colectiva, se aportan nuevas soluciones a
los problemas de adaptacidn a un entorno determinado. Un ejemplo es lo que sucedié con
la crisis de la violencia del narcotrafico que, mediante una accién de cambio a través de
la coordinacion de los individuos y su inercia, se llegd a establecer conexiones eficientes.
Esta dindmica de procesos complejos es el resultado del analisis de la ciudad de Medellin
en una busqueda por entender como emerge, de la participacion ciudadana, el sentido de

ciudad real y viva dentro del concepto de evolucion. En este punto, el sistema puede
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entenderse como un todo y como generador, lo que explica que la ciudad, como sistema,
encuentre su estabilidad en la adecuada interaccion entre las partes que la conforman y
donde la participacion ciudadana tiene la funcion de regular, desde el individuo y sus
necesidades, para propiciar la tendencia a la auto-organizacion, convirtiendo al ciudadano

en la razon de ser del sistema.

Para los insectos, la sociabilidad se ha convertido en parte de su naturaleza interna,
algo grabado en los genes. Para los humanos, la sociabilidad- en el nivel de
complejidad observado en las colonias de los insectos- ha surgido como expresion
cultural de un potencial interno, una propiedad mucho mas dindmica. (Lewin,
2002, p.205)

La auto-organizacion se da a partir de unas condiciones iniciales cuyas maltiples
respuestas conllevan el sentido de la no-linealidad, generando bifurcaciones en un efecto
en cascada conocido como efecto mariposa. La variedad en los factores que afectan al
sistema producen un comportamiento de retroalimentacion, lo que le da el caracter de no
predecible y proponen, mediante la participacion ciudadana y la inteligencia colectica, un

nuevo concepto urbano que ofrece mayor cobertura.

La capacidad de obtener y procesar informacion sobre el entorno, y reaccionar y
procesar informacion sobre el entorno, y reaccionar de modo adecuado, es una
adaptacion importante porque permite que el organismo busque entornos y
recursos adecuados, asi como evitar lo inadecuado. (Lewin, 2002, p.164)

La idea de un sistema que se estabiliza se observa en las actuaciones sociales urbanas,
donde la participacion genera una nueva dinamica, en un ambiente violento, tomando
forma de atractor y originando un nuevo tipo de orden y evolucion social ya que, gracias
a las interacciones de los individuos, se produce una especializacién y, por consiguiente,
un nivel superior de complejidad. La interaccion en red sugiere que, a partir de
determinadas circunstancias, el sistema cambie como consecuencia de una variacion del
ciclo, la cual se conoce como ciclo limite y se consolida, inevitablemente, como un nuevo
atractor del sistema: “una red puede concebirse como un sistema dindmico complejo, y

es probable que tenga muchos atractores de ese estilo” (Lewin, 2002, p.42).

La estrategia a seguir debe tener en cuenta a la sociedad, y qué mejor que permitirle
apropiarse de la ciudad mediante la participacion (que también puede contemplarse, en
este punto, como un atractor de un sistema dindmico) como herramienta de valoracion

de un colectivo determinado que permite analizar un nuevo punto de vista, un urbanismo
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que emerge de una transformacién social en donde persiste un nuevo conocimiento
basado en la experiencia y que evoluciona, a partir de la inteligencia colectiva, en su afan
por encontrar las soluciones mas eficientes, tal como sucede en procesos bioldgicos donde
persiste la ley darwiniana de la evolucién. La vinculacidn a esta estrategia, mediante la
participacion ciudadana, genera, ademas, un proceso de cooperacién publico-privada que
puede definir mejor las instituciones de la ciudad para que las futuras decisiones sean mas

acordes a las necesidades de los individuos.

3.4.1. Procesos urbanos

La participacion y la auto-organizacion permiten que se formen relaciones y, de esta
forma, es posible identificar cuéles son los problemas que hay en el barrio y como se
pueden solucionar. En este sentido, Alexander (1971) establece que:

Una ciudad puede llegar a ser real, Unicamente si todos sus millones de ciudadanos
cuyos actos de edificacion y de disefio la crean y recrean insensatamente- estuviesen
imbuidos de este concepto de la realidad. Y esto desde luego, tan solo podria suceder
si cada uno de ellos fuera capaz de hacer lo que yo mismo deseo hacer: construir
lugares gue sean absolutamente reales. (p.92)

Las GRAFICAS 24 y 25 muestran las respuestas que dieron los habitantes del sector con
respecto a la participacion en el desarrollo urbano del barrio, antes y después de la
construccion del Parque Explora, las cuales evidencian un 20% mas de la personas a las
que no les interesaba participar, antes de la construccion de este atractor, en el
mejoramiento y progreso de su barrio. Esta situacion puede deberse a la falta de
comunicacion entre las personas que habitan el barrio o incluso a la falta de interés por
mejorar las condiciones en la cuales viven. En la actualidad, con la construccion y la
presencia del atractor, la comunidad se siente un poco mas a gusto con el entorno y este

aspecto hace que se involucren mas en el desarrollo del barrio.
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ACTUAL ANTES

Gréfica 24. Procesos Urbanos antes y después de la construccion.

|
ACTUAL ANTES

Gréfica 25. Total Procesos Urbanos antes y después de la construccion.
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3.4.2. Sentido de pertenencia

Aungue antes de la construccion del atractor la comunidad no se mostraba muy

interesada en participar en el desarrollo del barrio, la mayoria de sus habitantes

manifestaron, a traves de encuestas, que siempre se han sentido parte de este, tanto antes

como después de la construccion del Parque Explora.

En las GRAFICAS 26 y 27 se muestran las diferentes respuestas dadas por la comunidad

y los porcentajes que definen e identifican el grado de pertenencia que estos tienen por su

barrio.
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Gréfica 26. Sentido de Pertenencia antes y después de la construccion.
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TOTAL
ACTUAL | ANTES

En este momento Antes de la construccion

Gréfica 27. Total Sentido de Pertenencia antes y después de la construccion.

3.4.3. Construccion de viviendas

La participacion de los vecinos en la construccion de viviendas, tanto antes como
después de la construccion del Parque Explora, no ha sido muy alta. Esta respuesta de la
comunidad se debe a que cada uno tiene definidos sus intereses en lo que respecta a como
vivir y hacer de su espacio un lugar comodo. En varias ocasiones, las personas
encuestadas manifestaron que en algunos casos si participaban en la construccion de las
viviendas de sus vecinos si estos lo requerian mas no representaba para ellos una

imposicion, pues respetaban los espacios de cada uno.

Al relacionar las respuestas de los habitantes del sector con lo establecido por Mongin
(2006) se encuentra que su teoria cobra sentido en este espacio.

Segun los lugares y los momentos, los individuos urbanos se relinen mas o menos
estrechamente, forman mas o menos parte de un grupo. Mantener juntos cuerpos
individuales, cuerpos libres, sin condenarlos a estar demasiado unidos, sin
condenarlos a estar demasiado solos. (p. 89)

En esta forma de democracia se establecen tanto acuerdos como desacuerdos desde la
participacion ciudadana, estableciendo un orden méas complejo en la ciudad y permitiendo
que los valores colectivos, es decir, de toda la comunidad, den un verdadero sentido a

todo el sistema.

En las GRAFICAS 28y 29 se pueden observar las respuestas dadas por la comunidad.
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CONSTRUCCION DE VIVIENDAS
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Gréfica 28. Construccién de Viviendas antes y después de la construccion.
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Grafica 29. Total Construccion de Viviendas antes y después de la construccion.
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3.5. LIMITES

Los limites del barrio son definidos por los habitantes de la comunidad, de acuerdo
con el espacio y la distancia que tienen la capacidad de reconocer. Esta facilidad de
reconocer los limites del barrio, en la mayoria de los casos, se debe a que gran parte de
los habitantes que viven alli ocupan este lugar, por lo menos, hace 3 afios, lo cual implica

gue tienen un mejor conocimiento de su entorno.

En las GRAFICAS 30, 31 y 32 se observan las respuestas dadas por los habitantes del
sector ubicados a diferentes distancias con respecto al atractor. En la actualidad, la
mayoria de las personas del sector reconocen que tienen mas conocimiento sobre los
limites de su barrio, lo cual implica que distinguen, en gran medida, hasta qué distancia
se sienten 0 no seguros. Un promedio de la distancia que los habitantes del sector

reconocen se encuentra alrededor de un kilémetro (1Km).
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Grafica 30. Limites antes y después de la construccion.
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Grafica 31. Variacion Limites antes y después de la construccién (respuestas positivas).

TOTAL

ACTUAL | ANTES

Gréfica 32. Total Limites antes y después de la construccion.

3.6. SEGURIDAD

El concepto de seguridad, en la comunidad, reconoce dos aspectos importantes a tener
en cuenta: el primero de ellos es el concepto de vecindad, el cual hace referencia a la
capacidad que tiene cada uno de los habitantes del sector para identificar y reconocer a
sus vecinos e igualmente delimitar distancias de este conocimiento; el segundo aspecto
hace referencia a la pertenencia barrial, en el cual la comunidad identifica diversas

formas de colaborar con la seguridad del barrio.

3.6.1. Concepto de vecindad

En las GRAFICAS 33, 34y 35 se pueden observar las respuestas dadas por los habitantes
del sector a la pregunta que hace referencia al conocimiento que tienen o no de sus vecinos
y hasta qué distancia, aproximadamente, hay un reconocimiento de estos. Como resultado
se tiene que, aunque el Parque Explora ha sido de gran influencia en el sector, no ha
intervenido mucho en este aspecto, pues el reconocimiento o no de los vecinos no ha
dependido de su presencia de este. En la actualidad, se observa que hubo un pequefio
incremento de, aproximadamente, un 20% en la identificacion del conocimiento de los

vecinos, la cual se da en una distancia aproximada de 500 metros a la redonda.
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Gréfica 33. Concepto de Vecindad antes y después de la construccion.

ACTUAL ANTES

100 mts - En este momento 100 mts - Antes de la

@20ahos-308hos  @30ahos-dDahos A0 ahos - 50 afos

construccion

450
00 8 @20afos-30ah0s ) 30ahos-40afos (40 ahos - 50 ahos
=0 500
300 &
250 400 @
200 200 @
150
100 i 8 i) @ 200
* 6 i 100 ® ® # T
o 8 -]
[} 1 2 3 4 o
0 1 2 3 4

83



VARIACION DE LA DISTANCIA DE RECONOCIMIENTO
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Gréfica 34. Variacion de Concepto de Vecindad antes y después de la construccidn (respuestas positivas).
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Gréfica 35. Total Concepto de Vecindad antes y después de la construccion.

3.6.2. Pertenencia barrial

Este aspecto, relacionado con la seguridad en el barrio, hace referencia a las diversas

formas en que los habitantes del sector, y en especial del barrio, colaboran con la
seguridad de este.
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En las GRAFICAS 36 y 37 se puede observar que el 53% de los habitantes del barrio, en
la actualidad, prefieren informar a las autoridades ante un evento que requiera seguridad;
sin embargo, el 40% de los habitantes del sector son indiferentes ante este tipo de eventos
o informan a los vecinos para solucionar el inconveniente que se esté presentando. Antes
de la construccion del Parque Explora, el porcentaje de habitantes del sector que acudia
a las autoridades ante algin evento que requiriera seguridad era tan solo del 38%, el 31%
era indiferente al problema y el 27% de las personas trataban de solucionar el problema
informando a los vecinos. Estas diferencias, presentes en la actualidad con respecto al
pasado, se deben a que hoy en dia las personas se sienten un poco mas seguras de contar
con la presencia de las autoridades, pues antes preferian ser indiferentes al problema o

Unicamente contar con los demas vecinos por temor a que se desataran represalias contra

ellos.
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PERTENENCIA BARRIAL
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Graéfica 36. Pertenencia Barrial antes y después de la construccion.
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Gréfica 37. Total Pertenencia Barrial antes y después de la construccion.

3.7. ATRACTOR

El concepto de atractor se traslada al edificio publico y se manifiesta como una
expresion social en forma de ramificacion urbana, entendiendo la complejidad de la
red, donde el lugar de encuentro reconoce nuevas actuaciones urbanas que, mediante
la participacion, ayudan a entender el nuevo orden social que ayuda a integrar las
partes del sistema, y la ciudad. En este sentido, las partes del sistema se integran en
diferentes escalas, generando nuevas dinamicas en la ciudad. (Rivero, 2015, p.187-
188)

En este respecto, Hermelin, Echeverri y Giraldo (2010) establecen que:

en este panorama la ciudad, la municipalidad, ha venido apostandole a una
resignificacion de los edificios publicos y a través de ellos al fortalecimiento de las
centralidades barriales, al mejoramiento de las condiciones de soporte, a las
actividades culturales, educativas, de salud, entre otras; este criterio de intervencién
de equipamientos publicos actualmente se implementa a la luz de los Planes de
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Desarrollo Municipales, como una linea importante que ha tenido continuidad a
partir de las Gltimas administraciones. (p.172)

Entendido, de esta forma, el concepto de atractor, se tiene que confiere complejidad
al sistema, permitiendo una integracién de las partes en diversas escalas y a partir de la
implementacion de proyectos, en lugares estratégicos, que, a través de la participacion,

han configurado, a nivel mundial, un referente para el planeamiento urbano.

3.7.1. Beneficio

El Parque Explora, como atractor y referente urbano, ha fortalecido a la Universidad
de Antioquia y a sus alrededores, generando vinculos directos con otros elementos de

caracter patrimonial.

Los atractores van mucho mas all4 de crear un simple flujo: crean puntos de
encuentro ocasionales entre los individuos a través de vinculos eficientes, pues éstos
evocan un espacio de desarrollo para todas las edades (desde los nifios hasta los
ancianos) creando una cadena de conocimiento natural por medio de un escenario
colectivo. (Rivero, 2015, p.215)

Estos espacios, mas que generar un lugar comodo y seguro para reunirse, otorgan al
entorno un mejoramiento en la calidad de vida de sus habitantes, no s6lo porque el aspecto
de las calles y de las fachadas de la gran mayoria de las casas de la zona tienden a mejorar,
sino porque sus habitantes se sienten, de alguna forma, parte del lugar que habitan y

orgullosos de él.

En las encuestas realizadas en el sector se obtuvieron los siguientes resultados, los
cuales, por medio de las GRAFICAS 38 y 39, permiten observar que el Parque Explora ha
contribuido en un 42% a la calidad de vida del sector, seguido de un 27% correspondiente
al encuentro social, lo que significa que las personas cercanas al sector reconocen que
este atractor ha generado un espacio agradable en donde se puede compartir con la
familia y amigos con més tranquilidad. De igual forma es posible observar que la imagen
del barrio no se ha visto afectada'®, en gran medida, por la presencia del atractor, pues

algunos de sus habitantes manifestaron que en ocasiones, y dependiendo de la hora, puede

13 Los ciudadanos tienen una capacidad adquirida para definir los limites del espacio/barrio en el que
habitan de acuerdo con sus experiencias. La relevancia de los datos obtenidos tiene una relacién directa con
respecto al volumen de la muestra.
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tornarse inseguro; sin embargo, en aspectos relacionados con los medios de transporte, el

encuentro social, la educacion, entre otros, ha contribuido al mejoramiento de la imagen

del barrio.

BENEFICIO
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Graéfica 38. Beneficio o afectacion de la imagen del barrio debido a la construccién del proyecto.
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Gréfica 39. Total beneficio o afectacion de la imagen del barrio debido a la construccién del proyecto.

3.7.2. Encuentro

Los encuentros espontaneos en la ciudad de Medellin configuran una red en la cual
prevalece en mutuo intercambio, el cual garantiza la dinamica en la ciudad
cargandola de vida colectiva. Este orden emerge desde el concepto aleatorio de los
encuentros casuales o aleatorios que, segun la teoria de la complejidad, entre
individuos, surgen a partir de los senderos apropiados para el peaton como lo son las
aceras, las cuales, a su vez, constituyen atractores. Este intercambio se ve
condicionado en Medellin como consecuencia de las costumbres que se desprenden
de las distintas clases sociales, en el cuales se nota una mayor participacion de las
costumbres de los estratos bajos que contrastan con los altos. En este punto, el
compromiso social se establece en diferentes canales dependiendo del nivel cultural
del individuo, referenciando a las clases sociales y sus condiciones econdémicas, las
cuales varian de acuerdo con las necesidades y sobresalen en el continuo rechazo
social. (Rivero, 2015, p.214-215)

Estos espacios, intervenidos en su forma y estructura por urbanistas, en la mayoria de
los casos, no cumplen con su funcién y propésito inicial, aunque en un principio hayan
sido disefiados con el fin de ser utilizados para actividades especificas. Esto se debe a
que, sin lugar a duda, el entorno es un factor determinante que define el uso de tal espacio,
razén por la que los parques con los cuales cuenta la ciudad de Medellin cumplen
funciones diferentes aunque sus estructuras sean similares. Las razones mas comunes por
las que esto se presenta pueden ser definidas por la clase de habitantes que frecuentan el
sector, los vinculos cercanos a ellos, los prejuicios de las clases sociales y el nivel de

seguridad.

El Parque Explora es un proyecto que ha generado el encuentro familiar en un 49%,
aproximadamente, y el turismo en un 29%. Esto se debe a que este atractor cuenta con
multiples salas interactivas, programas itinerantes y cine 3D, lo que hace de este lugar un

espacio no sélo para la recreacion sino también para el aprendizaje.
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En las GRAFICAS 40 y 41 se muestran los resultados arrojados por las encuestas hechas

a los habitantes del sector.
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Grafica 40. Tipo de Encuentro.
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Grafica 41. Total Tipo de Encuentro.
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Con base en los datos obtenidos con las encuestas, se puede asegurar que este tipo de
parques deben, a través de actividades, desarrollar y fomentar sus ofertas, integrandose
de mejor forma al entorno en que se encuentran, con el fin de que haya un mejor
complemento atractor-entorno y pueda haber un equilibrio en la demanda de los usuarios.
Este tipo de espacios no deben suplir otras actividades; por el contrario, deben potenciar
las conexiones que existen a su alrededor, promoviendo la retroalimentacion de las demas
actividades pues “el parque debe desarrollarse como un complemento y no como un
suplemento” (Rivero, 2015, p.217), a lo que se suma la idea de Jacobs (1973), quien
afirma que “los parques usados de una manera muy publica y generalizada presentan, por
lo general, cuatro elementos: combinacion de usos, centralidad, sol y (un cierto)
recogimiento” (p.122). Estos elementos lo hacen mas identificable, haciendo que emerja

un orden alrededor de las actividades y necesidades de la poblacion.

3.7.3. Pertenencia al atractor

La participacion es un factor fundamental en el desarrollo de una comunidad y de esto
depende que sus habitantes tengan un grado alto o bajo de pertenencia por el lugar en el

que habitan.

Con la creacién del Parque Explora, la comunidad se ha visto mas involucrada y
tomada en cuenta en los acontecimientos que se relacionan con el sector, no sélo teniendo
la posibilidad de saber que este se encuentra ahi, sino también teniendo la oportunidad de

disfrutar de él y sentirse orgullosa por su presencia.
Rocio Atehortta (1986), propone que la participacion:

No es solamente la opinién de una amplia masa de individuos, ni la informacion
sobre la situacién de una comunidad, ni tampoco un proceso demogréafico para
legitimacidn de una decisién o un plan ya elaborado; es preciso recalcar y por ende
recomendar que debe siempre tenerse presente que el verdadero proceso de
participacion en el planeamiento es un compromiso de compartir realmente el poder
de decision. (p.62)

De esta forma, compartiendo el poder de decision se hace participe a toda la
comunidad, entendiendo las necesidades de los individuos y cultivando en ellos un
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sentido de pertenencia, pues al haber una integracién de conocimientos podra obtenerse

una vida mas ciudadana con espacios apropiados para la participacion.

Suarez (2008) dice que “la ciudad desde el espacio de vida local, debe dinamizar
procesos en los que muchas personas puedan intervenir el entorno, y de esa manera,
apropiarse de un territorio que les debe ser cada vez menos ajeno y mas propio” (p.109),
de modo que se fortalezcan los valores comunitarios, los cuales, como lo menciona
Arocena (1994), generan canales de comunicacion como los espacios de discurso, dialogo

y vida urbana.

No es posible saber de qué forma evolucionara y se comportara la ciudad, de acuerdo
con lo planificado por el urbanista y por el ingeniero, para que esta sea mas agradable
para vivir; sin embargo, Mongin (2006) establece que una ciudad s6lo existe cuando hay
una creacion de vinculos provisorios por parte de los individuos en un espacio singular y
es, de esta forma, que se consideran ciudadanos. De esta manera es como se va creando
el sentido de pertenencia, el cual hace sentir a los habitantes que la ciudad es suya y toman

como su tarea y responsabilidad el desarrollo de esta.

La comunidad cercana al Parque Explora manifestd, por medio de las encuestas
realizadas, el tipo de relacién que tienen con el proyecto en mencién. Se puede observar
en las GRAFICAS 42 y 43, que este espacio, en un 38%, ha sido aprovechado por la
comunidad para caminar por sus alrededores, pues se presta para esta actividad por sus
amplias aceras y por la tranquilidad del lugar, mientras que un 26% de la comunidad esta
de acuerdo con que el atractor cumple la funcion de identificar al barrio y hace que

algunos de ellos se sientan comodos sentandose cerca a disfrutar de una tarde.

Este atractor ha despertado el interés en la comunidad por participar en la toma de
decisiones relacionadas con el barrio, ya que su presencia ha mejorado el ambiente y la
calidad de vida de sus habitantes, invitando a toda la comunidad, tanto cercana como de
toda la ciudad, ademas de los turistas, a disfrutar tranquilamente de este espacio, a sentirse
atraidos y ver que, en espacios que en algin momento fueron marginados y apartados por
la violencia, hoy en dia se promueven obras que quieren reintegrarlos a la vida en

sociedad.
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Grafica 42. Relacion con el atractor
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Grafica 43. Total Tipo de Relacion con el atractor.
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4. ANALISIS DE TRANSFORMACION DESDE LA
COMPLEJIDAD

En la IMAGEN 1 se pueden observar cada una de las distancias en las cuales se logro
realizar el presente estudio y los lugares que se vieron intervenidos o mas directamente
relacionados con la implementacion del Parque Explora. Se enfatizé en el sector

nororiental de la ciudad.

Parque Explora

uuulu 436800 437200 437600 4380010 4384010
L 1 1

T
436800

Escala: . .
Distancia al Parque Norte
1:12,000 ,
Radio de 100 mis
0 75 150 AN As0 o0 Radio de 200 mis
e ™ Mlers
Radio de 300 mts

Imagen 1. Atractores emergentes, nodos emergentes complementarios y conectividad con el sistema emergente
complementario.
Fuente: Propia.

En lo que respecta a la diversidad, se tiene que, antes de la creacion del atractor, los

alrededores de la Universidad de Antioquia no contaban con una diversidad considerable
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en lo que a transporte y comercio se refiere; sin embargo, mientras mas distancia hubiera,

con respecto a la ubicacion actual del parque, podia identificarse mayor diversidad.

En la IMAGEN 2 se nota un cambio moderado de estas condiciones. Se evidencia que a
mayor distancia, mas diversidad, pero hay un aumento moderado de esta en lugares mas
cercanas la ubicacion del parque. Como se ha venido mencionado a lo largo del texto,
estos cambios se han presentado debido a que, en la actualidad, las personas cercanas a
este lugar se encuentran méas a gusto con su entorno y han encontrado un espacio en el
que pueden realizar otras actividades, ademas de que los modos de transporte han sido

mejorados con el paso de los afios.

Parque Explora
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0 SG 160 120 Aas0 640

™ s ™ s == s (YR
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Imagen 2. Diversidad después del atractor. Atractores emergentes, nodos emergentes complementarios y
conectividad con el sistema emergente complementario.
Fuente: Propia.
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En la IMAGEN 3 se evidencia que en las distancias de 100 y 200 metros se presenta una
seguridad en el sector de baja a moderada, contrario de lo que ocurre en la IMAGEN 5, la
cual muestra que en un radio de 100 y 200 metros la seguridad es alta y a partir de los
300 metros es muy alta. Estos cambios se presentan, como se puede ver, por la presencia
del Parque Explora, el cual ha contribuido con el mejoramiento de la seguridad del sector,
pues con su construccion ha aumentado la presencia de cdmaras de seguridad y de la
policia, lo cual hace que la gente se sienta mas comoda y segura en el sector.

Parque Explora

1 I
436400 436800

Escala:

seguridad antes del atractor

1:12,000

Sequridad baja
75 15 () y { ;
0 75 150 1001 150 600 [ | Seguridad moderada
P ™ Mot
- Seqguridad alta

Imagen 3. Seguridad antes del atractor. Atractores emergentes, nodos emergentes complementarios y conectividad
con el sistema emergente complementario.
Fuente: Propia.
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Parque Explora
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Imagen 4. Seguridad después del atractor. Atractores emergentes, nodos emergentes complementarios y
conectividad con el sistema emergente complementario.
Fuente: Propia.

En la IMAGEN 5 se muestra, en los radios de 100 y 200 metros, una presencia baja de
vinculos; es decir que, como se ha mencionado antes, la comunidad manifesto que, antes
del atractor, las calles y senderos peatonales no eran muy buenos y mientras mas lejos se
encontraran de la ubicacién del Parque Explora mas deterioradas se encontraban, lo cual
hacia que la movilizacién no fuera muy cémoda ni agradable. Luego de la construccién
del atractor, se evidencia un cambio notorio en estos aspectos ya que la poblacién se
encuentra mas motivada a cuidar su entorno y a participar en el desarrollo de la
comunidad, lo que ha hecho que las calles y senderos hayan sido mejorados; ademas, han
mencionado que el sentido que le encuentran actualmente a las calles se asocia con las

ideas de convivencia y movilidad.
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Imagen 5. Seguridad antes del atractor. Atractores emergentes, nodos emergentes complementarios y conectividad
con el sistema emergente complementario.
Fuente: Propia.
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Imagen 6. Seguridad después del atractor. Atractores emergentes, nodos emergentes complementarios y
conectividad con el sistema emergente complementario.
Fuente: Propia.
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CONCLUSION

EL URBANISMO DESDE LA COMPLEJIDAD. EL CASO DE MEDELLIN
(PARQUE EXPLORA).

Los planes urbanos de América se han visto influenciados, en gran medida, por los
principios de la ciudad jardin, propuestos por Ebenezer Howard (1972). Estos principios
fueron establecidos por una continua diferenciacion de actividades en la ciudad mediante
cinturones, lo cual fue retomado, posteriormente, por Le Corbusier con su perspectiva de
la ciudad vertical, integrada a partir del automovil, la cual dio paso al actual modelo de
planteamiento urbano, en el que se vinculan las actividades de la ciudad por medio del
trafico y se degrada la escala del peaton. Este orden rigido, a partir de un riguroso control
espacial de las actividades, evoco, en los urbanistas, una tentativa de simplificar la ciudad
a partir de la zonificacion para evadir la complejidad que nace del colectivo. Dicha
sectorizacion de actividades ha calado en lo mas profundo de los planeamientos urbanos
como un modelo universal y simple, el cual era definido por Jacobs (1973) como una
accion de separar, aislar y descontaminar desde la perspectiva del transporte. Este sistema
debe redefinir, en sus condiciones iniciales, el caracter del peaton, volviendo a valorar su

concepto de vinculador principal y la razén de ser de la red.

La separacion fisica y la segregacion de funciones eliminan la complejidad
funcional de la estructura construida de la ciudad y sobrecargan el movimiento
diario de la gente. El simplista orden visual de la planificacion moderna tiene, por
lo tanto, su consecuencia no prevista de una extrema complicacion funcional (de
aqui viene la sobrecarga) de la red de transporte. (Salingaros, 2005, p.59)

Segun Paul Claudel (mencionado por Mongin, 2006, p.51) la identidad de la ciudad
deviene de la experiencia del transelnte o el individuo que da forma a la ciudad por medio
de la valorizacion, lo cual se hace posible mediante los encuentros propios de las
trayectorias en la escala del peatdn. La ciudad se entiende como un sistema complejo
auto-regulador y la complejidad deviene de la relacion entre las partes del sistema que
definen su estructura en un continuo intercambio. La teoria de la complejidad se integra
al urbanismo al entenderse a la ciudad como una red que se comporta de manera similar
a los sistemas bioldgicos y tiene la misma capacidad de autorregularse. En este sentido,

se tiene que “un primer criterio relativo a la forma de una ciudad remite a la capacidad de
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un cuerpo individual para moverse infinitamente. Una ciudad debe ofrecer la posibilidad
de trazar trayectorias corporales en todos los sentidos (los cuatro puntos cardinales) y
todos los niveles (el horizontal, el alto, el bajo, el subterraneo)” (Mongin, 2006, p.53); es
decir, la ciudad debe permitir, en primera instancia, la movilidad del individuo con el fin
de evitar una dislocacion de los vinculos para potenciar el sentido de pertenencia que debe
persistir en la ciudad. Mediante los atractores o lugares que permiten la relacion de los
individuos se puede dar un sentido mas coherente y vivo a las trayectorias y nodos, a
partir de las condiciones predefinidas por el planeamiento, las cuales adquieren valor en
el colectivo por medio de la participacion ciudadana: “la ciudad existe cuando una
cantidad de individuos consiguen crear vinculos provisorios en un espacio singular y se

consideran sus ciudadanos” (Mongin, 2006, p.64).

Los vinculos, en la ciudad, estan en continua relacion con los contrastes urbanos y
permiten, a traves de la complementariedad de las actividades, generar una diversidad
que otorga equilibrio al sistema, lo cual Claude Lévi-Strauss (mencionado por Mongin,
2006, p.67) define como un encanto que prevalece en la ciudad de Tokio, en donde la
diversidad surge de la libertad al sistema. Esta experiencia urbana valora al hombre como
el origen de las tensiones y al espacio como prolongacion del cuerpo, a lo que afiade
Henry Gaudin (mencionado por Mongin, 20016, p.72) que las cosas forman un circulo
alrededor de nosotros, no es por tanto una cuestion de frontalidad. La arquitectura no
puede plantearse como una cosa vuelta hacia si misma; no puede ser una imagen porque
esel orden de lo corporal, del trayecto. Los vinculos y trayectorias definen de forma eficaz
el flujo de informacion, determinando la estructura mas acorde a un cometido. Este
concepto de flujo debe ser constante y equilibrado; es decir, debe proporcionar
regularidad y estabilidad al sistema, dotando de vitalidad al mismo en una continua
retroalimentacion de las partes que lo componen porque el caracter de complejidad de la
ciudad va trasciende del concepto partes-conjunto, al concepto partes-conjunto-
relaciones, pues son estas relaciones las que definen la complejidad en la ciudad, en su
cardcter de valoracion urbana. Las relaciones complejas devienen de diversas
interacciones donde cada proceso genera una evolucion en el sistema, conocida como
efecto cascada. Por otra parte, establecer el estudio de multiples variables amplia el
abanico de transformaciones posibles, lo cual es una caracteristica esencial de los sistemas
complejos; en otras palabras, esto significa que un determinado nimero de canales define

la complejidad del sistema en el concepto de comunicacion continua y eficiente, diferente

101



de lo que ocurre con las estructuras simples en las que la linealidad ofrece pocas variables

y las hace fragiles debido a las minimas conexiones.

La participacion ciudadana y su concepto de inteligencia colectiva, por otra parte,
definen las bases de las relaciones que persisten en la complejidad de la ciudad y
establecen un nuevo concepto de urbanismo civico, en el que cardcter de auto-
organizacion surge de vinculos eficientes que emergen del colectivo y su interpretacion
urbana en cuyo orden prevalece el caos. Este caos persiste en un supuesto orden cuyas
caracteristicas particulares son las condiciones iniciales del sistema (planes urbanos), que
muta de forma aleatoria a través del sentido de pertenencia urbana del individuo y evoca
la complejidad a través de las relaciones sociales para definir la ciudad como un
organismo vivo. La dindmica del sistema debe ser entendida como una continua
evolucion en donde la oferta y la demanda mutan las condiciones iniciales. Esta
concepcion de un nuevo orden a partir del caos y a través del auto-organizacion es
elocuente en los sistemas complejos y su evolucion, lo cual es definido Ilya Pirgogine
(1984) como un proceso de produccion.

La planificacion en la ciudad debe trascender al comportamiento de la misma dentro
del concepto que recoge tanto el fracaso como el éxito de sus intervenciones, de modo
que, siguiendo la idea darwiniana de la evolucion (como se menciond antes), pueda seguir
desarrollandose mientras se reinventa. El fracaso de muchos planes de urbanizacion
radica en que sélo se contemplan soluciones que ignoran el devenir del proceso evolutivo
de la ciudad como un sistema que se auto-organiza sin tenerse en cuenta que la necesidad
actual del automdvil ha prevalecido sobre el peatdén y su complejidad, y creyendo,
absurdamente, que con la resolucion del problema del trafico se define la ciudad. Esta
idea determinista condiciona la auto-organizacion en sistema volviéndolo rigido y estéril.
Un planeamiento insensible evoca la muerte en la ciudad al provocar una falta de
conciencia 0 un exceso de ignorancia en lo que respecta a los procesos evolutivos de las
ciudades vivas, en donde los urbanistas ortodoxos, segun Jacobs (1973), evitan afrontar
la complejidad, mediante la amputacion de un sistema, por no evolucionar conforme a las
normas establecidas de un urbanismo rigido y controlado. Esto no quiere decir que todos
los sistemas que evaden el planeamiento conllevan la idea de complejidad auto-
organizada, en los cuales prevalece la vida por la continua autorregulacién que resulta de
la participacion ciudadana y la adecuada valoracion de los espacios eficientes. En el caso

de Medellin, por ejemplo, esta complejidad persiste en el planeamiento definido para la
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ciudad ya que su grado de auto-organizacion es tan complicado que no adquiere el valor
espontaneo de los procesos por fuera del planeamiento, en los cuales existe un mayor
grado de implicacion ciudadana, sino que es el colectivo el que muta el planeamiento
existente para dotarlo de complejidad mediante sus adecuados vinculos. En este sentido,
el planificador predetermina las actuaciones e intereses de un colectivo minoritario que
manifiesta un sentimiento de abandono, asociado a conceptos meramente estéticos,
vinculado al trafico dentro de una sociedad aparentemente organizada mediante la
segregacion y potenciado por la division en clases sociales y los niveles de seguridad en
Medellin, todo esto relacionado con un concepto de bienestar que es directamente
proporcional a los estratos sociales y que no tiene en cuenta la riqueza que ofrece la
inteligencia colectiva. Con las actuaciones espontaneas ocurre 1o mismo, pues se tratan
como tumores urbanos, dentro del prejuicio social, sin tener en cuenta un sentido comun,
y se recurre a un maquillaje urbano ya que sélo existe una preocupacion por el aspecto

exterior y se deja de lado el interés por el funcionamiento real de la ciudad.

Estd caracterizada por ciclos de retroalimentacion positiva y negativa, auto
catalisis, propiedades emergentes y sorpresa (v. también Johnson, 2001). En cuanto
a vitalidad, los sistemas complejos deben tener suficiente complejidad pero no
demasiada. Hay un rango en el que la auto-organizacion puede ocurrir. Los
sistemas complejos buscan el 6ptimo, no el maximo o el minimo. Se dan en este
tipo de sistemas fendmenos paraddjicos como la estabilidad dindmica, ya que
puede ser que no existan en ellos puntos de equilibrio de forma constante. Presentan
estados multiples, es decir que no hay necesariamente un estado preferente de un
sistema complejo ante una situacion dada. (Philibert, 2007, p.22)

A partir de las valoraciones del colectivo se genera un proceso de caracter evolutivo
en la ciudad determinado por la crisis, dentro del concepto de apropiacién urbana,
caracteristica de los sistemas complejos, en donde el orden y el caos se complementan a
través de la estructura. En este sentido el estado de la ciudad depende de procesos sociales
a los que la participacion ciudadana aporta un alto grado de intercambio, en relacion con
las circunstancias que acontecen, pues el sistema, al verse en crisis, impulsa la evolucion
a través de la transformacién social, lo que no ocurre en los procesos de planeacion clasica
abstracta, de acuerdo con la cual se tratan los problemas de forma individual, lo que

impide definir, claramente, la identidad de la ciudad.

CONSIDERACION FINAL
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La idea de construir el planteamiento de un nuevo urbanismo basado en la teoria de la
complejidad como herramienta de analisis de los procesos urbanos en las ciudades
modernas es una iniciativa que requiere de la configuracion de un respaldo tedrico que
soporte y justifique la necesidad de comprender el equilibrio entre los elementos que

configuran la ciudad y su funcionamiento.

Desde el punto de vista de la teoria de la complejidad aplicada al urbanismo, se trata
de una herramienta que aporta elementos que son fundamentales para la comprension y
analisis del entorno ciudadano. Estos elementos o factores de complejidad, como se les
denomina, permiten identificar la funcién que cumplen los distintos elementos que hacen
de la ciudad un centro urbano y justificar las conexiones entre ellos. El reconocimiento
de las actividades de la ciudad y la importancia de sus relaciones para evitar la
segregacion y rupturas (provocadas, generalmente, por la escala del automovil —en los
nuevos modelos urbanos de las ciudades modernas—, degradando la escala del peaton),
las cuales contrarrestan la complejidad de la estructura, tomando como eje fundamental
al individuo/peatdn (vinculador principal), tiene el objetivo de hacer a un lado la tentativa

de simplificar la ciudad.

La identidad de la ciudad deviene de la experiencia del transetnte, motivo por el cual
la ciudad debe ofrecer la posibilidad de trazar maltiples trayectorias corporales en todos
los sentidos para hacer de la comunicacion entre el individuo y su entorno una constante
que consolide los procesos urbanos, de modo que de la movilidad que la ciudad permita
depende que se pueda evitar la dislocacion de los vinculos y que el individuo, en sus
infinitas y variables relaciones con el entorno, pueda aportar vitalidad a las trayectorias y
los nodos. Esta forma de participacién ciudadana, de la mano de la inteligencia colectiva,
define las bases de las relaciones que persisten en la complejidad de la ciudad donde se
origina un nuevo concepto de urbanismo civico. En este urbanismo, el caracter de auto-
organizacidn surge de vinculos eficientes que resultan de la lectura que hace la ciudadania
del entorno urbano produciendo un efecto de feedback positivo, el cual resulta, a su vez,
de relaciones aleatorias individuales con el entorno que se enmarcan en un colectivo, lo
que genera una actividad constante que se establece entre el orden y el caos y produce
una retroalimentacion que permite al sistema mejorar sus caracteristicas por medio de la

restauracion de procesos defectuosos.
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El énfasis en la zona nororiental ha permitido un analisis integral de los factores de
complejidad contemplados para el presente estudio. Un andlisis general de la situacion
actual del sector, desde cada uno de los elementos considerados, pone en evidencia que
las condiciones del entorno resaltan un incremento favorable de la influencia de las
caracteristicas propias de cada uno de los factores de complejidad que se analizaron en
este contexto, permitiendo ratificar el planteamiento inicial que sugiere que la
participacion ciudadana —tanto desde la participacion en el proceso experimental como
de las vivencias cotidianas en el sector— potencia la irrigacion de soluciones a los
problemas sociales sectorizados en la ciudad y deja abierta la posibilidad de resolver
problemas de interés colectivo correspondientes a grupos mayoritarios, lo que representa
un impacto social importante en relacion con el entorno en que sucede, aporta vitalidad y
dinamismo a todo el sistema y demuestra que la teoria de la complejidad es un mecanismo
eficaz para el analisis urbano pues al elemento humano ser eje fundamental para el
funcionamiento del sistema se comprueba que la ciudad, como red, puede comportarse
como un sistema vivo ya que, al igual que los sistemas biologicos, tiene la misma

capacidad para autorregularse.
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ANEXO

Resultados encuestas

100 mts.
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Tipo Caracteristica a C Promedio
Diversidad  [1) Diversidad en alimentos

Diversidad  [1.1 5 5
Diversicad  [1.2 3 4
Diversidad [2) Diversidad en transporte

Diversidad [2.1 &
Diversidad 2.2 4
Diversidad  [3) Diversidad en educacian

Diversidad |31 1 5
Diversidad [3.2 4 2
Diversidad  [4) Diversidad en recreacion

Diversidad |41 3 12
Diversicad  [4.2 3 9
Winculos 5) Winculos peatonales estado

Winculos 3.1 3 2
Winculos 5.2 3 [
Winculos £) Winculos peatonales alcances

Winculos 6.1 4 3
Winculos 6.2 8 2
Wineulos 71vinculos vehiculares estado

Winculos 7.1 9 1
Winculos 7.2 4 2
Winculos 8) Winculos calle como espacio

Winculos 8.1 2 1
Winculos 8.2 1 1
Escala 3) Jerarguizacian

Escala 9.1 8

Escala 9.2 8
Participacion |1) Proesos urbanos

Participacian L1 =2 4
Participacian 1,2 2 3
Participacion [11) Sentido de pertenecia

Participacion [11.1 13 2
Participacion [11.2 11 2
Participacion [12) Construccian de viviendas

Participacion [12.1 4 3
Participacion [12.2 2 3
Participacion |13] limites

Participacion [13.1 13 893,546667
Participacian |13.2 9 139,235
Seguridad 14) Concepto de vecindad

Seguridad 14,1 13 133
Seguridad 14.2 1 143,722322
Seguridad 15) Pertenencia barrial

Seguridad 15.1 3 2
Seguridad 15.2 3

Atractor 16) Beneficio

Atractor 16.1 3 2
Afractor 16.2 3

Atractor 17) Encuentro

Atractor 171 1 3
Atractor 18] Pertenencia atractor

Atractor 18.1 1 7

200 mts.

Analisis

11

12

35

19

32

24

22

10

Observaciones

Para este analisis se tuvo en cuentala
distancia de recorrido para tiendas, |a
variahilidad en el transporte y enla
recreacion en la actualidad

Para este analisis se tuvo en cuentala
distancia de recorrido para tiendas, la
variabilidad en el transporte y enla
recreacion antes del pargue explora

Setuvo en cuenta el carifio por el lugar y el
espacio donde se habita enla actualidad

Setuvo en cuenta el carifio por el lugar y el
espacio donde se habita antes del pargue
explora

Seanaliza la participacion actual activa del
barrio v el conocimientos de las
actividades que afectan la comunidad en
general

Se analiza la participacion antes del pargue
explora activa del barrioy el
conocimientos de las actividades gue
afectan la comunidad en general
Analizeo los conocimientos en las
inmediaciones y la entrega de la
informacion a los afectados o autoridades
Analizco los conocimientos en las
inmediaciones y la entrega de la
informacion alos afectados o autoridades

creo que se analiza mejor con graficas porgue la

mayoria dijo que los beneficio
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Tipo Caracteristica a b C Promedio
Diversidad |1)Diversidad en alimentas

Diversidad  [1.1 5 1 0
Diversidad |1.2 3 1 0
Diversidad |2) Diversidad entransporte

Diversidad |2.1 4 7 1]
Diversicdad |2.2 3 & 1]
Diversidad  |3) Diversidad en educacion

Diversidad  |3.1 5 9 0
Diversidad |3.2 g & 1]
Diversidad |4)Diversidad en recreacian

Diversidad |41 i o 1z 0
Diversidad |4.2 4 1 3 0
Winculos 5] %inculos peatonales estado

vinculos 3.1 3 2 1]
vinculos 9.2 8 & 1]
Winculos 6] %inculos peatonales alcances

Winculos 6.1 5 4 3 0
vinculos B2 10 3 1] 1]
vinculos 7)1 inculos vehiculares estado

vinculos 7.1 12 3 0 0
Winculos 72 2 8 3 0
Winculos 8] %inculos calle como espacio

vinculos 8.1 0 1 1]
vinculos 8.2 0 1] 1]
Escala 3] Jerarquizacian

Ezcala 3.1 0 0 0
Escala 9.2 0 1] 1]
Participacidon |10) Proesos urbanos

Participacian [10.1 10 2 0
Participacion |10.2 12 I I
Participacion |11) Sentido de pertenecia

Participacion |11.1 1 4 0
Participacian [11.2 3 4 1]
Participacion |12) Construccian de viviendas

Participacion |12,1 12 2 0
Participacion |12,2 12 0 0
Participacidon |13 limites

Participacian [13.1 12 3 1] 0] 851,6666R6T
Participacion |13.2 & 9 1] 0] 933,3333333
Seguridad 14) Concepto de vecindad

Seguridad 141 13 2 1] 1] 332,53
Seguridad 142 2 7 1] 0] 213,89882829
Seguridad 15] Pertenencia barrial

Seguridad 15,1 9 0 0
Seguridad 15,2 5 i i
Atractor 16) Beneficio

Ltractor 161 9 1] 1]
Stractor 16,2 1] 1] 1]
Atractor 17) Encuentro

Atractor 171 1 3 2 1]
Afractor 18] Pertenencia atractor

Lfractor 181 3 1] 3 1]
300 mts

Analisis

21

20

38

19

21

12

24

16

Observaciones
Para este analisis se tuvo
en cuenta la distancia de
recorrido para tiendas, la
variahilidad en el
transportey enla
recreacion enla
Para este analisis se tuvo
en cuenta la distancia de
recorrido para tiendas, la
variahilidad en el
transporte v enla
recreacion antes del

Setuvo encuenta el
carifio por el lugar y el
espacio donde se habita
enlaactualidad

Setuvo encuenta el
carifio por el lugar y el
espacio donde se habita
antes del parque explara

Seanalizala
participacion actual
activa del barrio vy el
conocimientos de las

actividades que afectan
la comunidad en general

Seanalizala

participacion antes del
pargue explora activa
del barrio y el
conaocimientos de las
actividades que afectan

Analizeo los
conacimientos enlas
inmediaciones y la

Analizeo los
conocimientas enlas
inmediaciones v la

crec gue se analiza mejor con graficas
porgue la mayoria dijo que los

beneficio
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Tipo

Caracteristica

Promedio

Diversidad

1) Diversidad en alimentos

Diversidad

1.1

Diversidad

1.2

Diversidad

2] Diversidad en transporte

Diversidad

2.1

Diversidad

2.2

Diversidad

3) Diversidad en educacian

Diversidad

3.1

11

Diversidad

3.2

Diversidad

4) Diversidad en recreacion

Diversidad

4.1

11

Diversidad

4.2

Winculos

5)%inculos peatonales estado

Winculos

5.1

12

winoulos

5.2

winculos

6] %inculos peatonales alcances

winculos

6.1

winculos

6.2

Winculos

71 %inculos vehiculares estado

Winculos

7.1

14

winoulos

7.2

winculos

81 vinculos calle cormo espacio

winculos

2.1

winculos

8.2

Escala

9) lerarguizacion

Escala

9.1

Escala

9.2

10

Participacion

10) Proesos urbanos

Participacion

101

Participacion

10.2

Participacion

11} Sentido de pertenecia

Participacion

11.1

11

Participacion

11.2

Participacion

12) Construccian de viviendas

Participacian

121

Participacion

122

Participacion

13 limites

Participacion

131

14

1078,3233333

Participacion

13,2

14

986,6666E67T

Seguridad

14) Concepto de vecindad

Seguridad

141

12

96,88888889

Seguridad

142

12

94,88888829

Seguridad

15) Pertenencia barrial

Seguridad

151

Seguridad

152

Atractar

16) Beneficio

Atractar

161

Atractor

16,2

Atractor

17) Encuentro

Afractar

171

Atractar

18] Pertenencia atractor

Atractar

181

Analisis

21

21

43

13

30

26

26

24

Observaciones
Para este analizis se tuvo
en cuenta la distancia de
recorrido para tiendas, la
variabilidad en el
transporte v enla
recreacion en la
Para este analizis se tuvo
en cuenta la distancia de
recorrido paratiendas, la
variabilidad en el
transporte v enla
recreacion antes del

Setuvoen cuenta el
carifio por el lugar y el
espacio donde se habita
en la actualidad

Setuvoen cuenta el
carifio por el lugar y el
espacio donde se habita
antes del pargue explara

Seanalizala
participacion actual
activa del barrio y el
conocimientos de las

actividades que afectan
la comunidad en general

Seanalizala

participacion antes del
parque explora activa
del barrio y el
conocimientos de las
actividades que afectan

Analizco los
conocimientos enlas
inmediacionesy la

Analizeo los
conocimientos en las
inmediacionesy la

creo gue se analiza mejor con graficas
porgue lamayoria dijo que los

beneficio
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100 mts. — 20-30 afos

llup.a;hl Peisona 1 Peiiois 2 Persona 3 Peisoma d Pessona 5 Total-Pramedio
Tipn albfc|d|e|Flg|h[i|[|k/I|mmnjo/p|g|r|s[tju|wwle|alb|c|dje|f|g/b|i[j|kjl mno|pqg|r|s|t|wv|iwula/blc|dfe|f|lg/hji|j[kjI|mnjo p|ag r|s|tju|ww=|albjc|dje|[f|g/h|ifj|kjl|mmo|pq|r s|t|w|v|fwula bfc/dfe|f{g/h|(i|j[kjijmnjo|p|jag r|s tju|viw=|alb cfde|[f|g/h|i|[]l|kil|m|{n|o|p|g|r 5|t u
1) Diversidad en alimentos
1.1 1 1 1 L L # 2 L 0f of o o] of o) @ 0fof o ojofo o 0o oo
1.7 1 1 1 1 1 | 2| 1| of of of o of of of of of of of of of of of of of o
2} Diversidad en transporte | [ RN |
21 1 1 1] 1 1 al 1] 2| ol of af of 4 of ol af of of of o of af of af of o
Diversidad |22 1 1 1 1 1 ol 1] 2 ol of of o] 2| of of of of of of of of o] of of of o
1) Diversidad en educacidn
1.1 1 1 1 1 1 O 4 1) 0f of of 0) 0) 0f O Of Oof Of 0 0f 0f @ 0f of 0j O
3.2 1 1 1 1 1 L 4 @ 0f of of 0] of o) o 0f af 0f of of 0) O] 0f 3 0f O
4) Diversidad en recreacin | |
4.1 1 1 1 1 1 z( o] 2| o of of of o ol of of o of of of of a| of of of &
4.2 1 1 1 1 1 2| 1] 1| of of of of of ol of of o of of of of of of o of o
5 Winculos peatomales estado
5.1 1 1 1 1 1 1 1) ) 1 of 0f o) of o) O 0f of 0f of Of 0) O 0f o 0f O
5.2 1 1 1 1 1 O] 2| F 1) 0f Of 0) 0 0 O 0f Oof 0f 0 0of 0f o of of 0 O
Winculos males alianies
6.1 1 1 1 L 1 S 2 @ 0f of o o] of 0p @ ofof ool af 0o o0 Qoo
vincalos  |6.7 1 1 1 1 1 3| 20 o| ol of of of of of of of of of of o of af of o| of o
7} Winculos vehiculares estad | | [ |
.1 1 1 1 1 1 2 1) L) of of 0p 0f of o) O I]I O] of 0f o) of of o o I]| 1]
T2 1 1 1 1 1 i 2 2 of of of of of o] O I]I of of of of of of of O I]| 8
1) inculos calle coma espacio | |
B.1 1 1 1 1 1 zl 1y of of 2{ of of of 0] O [II of of of of of of 0o O [II_ 0
8.7 1 1 1 1 1 o o] of of of af 1] of of of of of of of of of of of of of o
) Jerarquiracidn
e 9.1 1 1 1 1 1 2| o of of of of of of o] of 1] o] of o) of 1| @ 0| O 0f 0O
9.1 1 1 1 1 1 # 0] @ Of of 0f o) of o) O 0Of Oof O0f of Of 0) o of ¥ of 1
10) Proesos urbanos
10,1 1 1 1 1 1 I 1) Z 1f of o o] of 0 @ 0f of 0f 0of of 0) @ 0f O 0f O
0.3 1 1 1 1 1 | 3] of ol of of of of of of of of of of of of of of of of o
11) sentido de pertenscia 1] | I
11.1 1] 1 1 1 1 < o] of of of of of af of of of of of of of of of of af of o
Particlpariin|11. 2 1 i 1 1 1 a| 1] of of of of of of of of of of of of of of of of o of o
12) Comstruccidgn de wiviemdias
121 1 1 1 1 1 2 1) i) 1 of of o] of o] o of of of of of o) O] 0f af 0f @
1.2 1 1 1 1 1 O] 3] 1) 1) of of 0) o) 0f O 0f of 0f 0 0f 0f @ 0f of 0f O
13) limites |
13.1 1 Hasta dande (mis): 100 1 Hasta donde [mtsk 000 1 Hasta donde (mis): GO0 1 Hasta donde [mtsk 501 1 4] 1 Froredia hasta donde (mts) 25,00
13.3 1 Hasta dande (mts): 00 1 Hasta donde [mtsk 000 1 1 Hasta doncde [mts 201 1 3| 2 Promedia hasts donde (mts) &00, 00
14) Eoncepie de vedindad
14.1 1 Hasta dande (mts ) 100 1 Hasta donda [mts)k 100 1 Hasta donde (mts): 300 i Hasta donda [mtsk 120 i a 1 Promadia hasta donde (mts): 155,00
Seguridad |14, 1 Hasta dande {mits): 100 1 1 Hasta donde {mts): 0 i Hasta donde [mtsk 120 i | 2 Prom edia hasta donde (mts): 17,23
15) Pertenencia barrlal | | |
15.1 1 1 1 1 1 ol 3] 2| of of of of of of of of of of of of of af of of of o
15.3 1 1 1 1 1 of 2| of of 3 of of o of of of of of of of of of of of of o
14) Benefide
16.1 1 1 1 1 1 2 2 0 1 of 0p o) Of o) O Of Oof 0f of Of 0) @ 0f O 0f O
16,2 O 0 O 0f of Of 0) 0 0f O I]I O] Of 0 0 of of o) 9 0f o
17) Encaientrn |
17.1 1 1 1 1 1 1| 2| % |J|I_ 0] 0f 0j @) 0f 0 UI O] 0f 0] 0 of of o) o 0f
Elmmdim
el P 1 1 1 1 1 of ol =| o 2| of of of of of of ¢f of of of of af o of of &
19) Proyoeriin L1 | I
19.1 Wejorar &l espad o porgue no ests blen utilizado, mas sndenas Cam pafia para los adolescantes, porgue 5a ven muchos n las drogass Centros recraativos Cantros recreativos porgue 52 siemben alejados delas canchas Cantro deportivo, porque no hay cerca del bamrio
20) Escala peq. HlEEEEEEEEEEEESESESSSSSSSSSSSES S EEEEEEEEEESEESSSSESESSESSSESESESEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
0.1 5i, porque hay espacio para conwivir %1, porque el sector es agradable v lotiene seguro 2, por la segundad que hay yaen el media 5i porque @5 mas seguro 51, porgue hay mas contacto con la gente
21) sequridad atractor HEEEEEEEEEEEEEEEEEE S EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE NN EEE NN EEEEEEEEEEEEEEEEE
111 Marmal, me agraca gl smbiente pon las parsanas 3, POrGue &5 mas ransitado 5i, porgue hay mas gante § @50 1o haca sentir mas tranguilo 51 pongue hay mas cam aras 51, porque hay policias en viglancia
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100 mts. — 30-40 afios

llupuasnl Fersona i Persons 2 Periona 3 Peisoma 4 Persona 5 Total-Promedio
Tipn alb|c|d e|Flg|h[i[]|kjI|mmn|ojp{g{r|[s[tju|ww/x|falbfjc|dfe filgh|i{j|{kjfi|m[no|p/g|r|s|tjo|v|w w|la/blc|d|e|f|g/h i|j/kjI|m|n|joiplg/ r|s|tju|w|w|efalbjc|d|je|/f|ig/h|i|i[kil|m|mo|pigq|r|s|[t|ja|v|w w]a blc|dfe|f|g/h/ i|j kjl|m[n|jo|/p/g ris/tjuw[v|iw/xja|b c|dje|[f|[g[h|i|j|kImmn|jojfp[qg[r|/s|t/u
1) Diversidad en alimentos
1.1 1 1 1 1 1 I 1] I nf of of o of of of o] of Of of o 0j of 0@ 0
1.3 1 1 1 1 1 3| 1] 2| of of of of of of of of of of of of o] af of of of o o
2) Diwersidad on transporte | | | |
2.1 1 1 1 1 1 of 1) 2 op 1] 0of 0] 1 o} 0 I][ of of of of of of of of o) O
Diversidad |27 1 1 1 1 1 0] 4 1 0of of of of of 0] 0 I]| o o) of of of of of @ 0f o
) Diversidad en educacion |
3.1 1 1 1 1 1 1) 20 1] 1) o of 0j o] o] o [Il O] 0f o o) of of o) o] 0f 0
3.7 1 1 1 L L i 20 | 0 of of o] 9] o) @ |J| o o ool of of 9] o) o |J| 1)
4) Divorsidad on recreacitn [ 1| L1l |
41 1 1 1 1 1 ol of =] of of of of of of of of of of o] of o of of of o o
4.2 1 1 1 1 1 ol o S| of of of of of of of of of of 0 of o) of 0of of of O
5) Winculos peatonales estado
3.1 1 1 1 L 1 S| 0] O 0f of O o) 0of of 0 0f of O 0)0f 0joo0jof0oo
5.7 1 1 1 1 1 2l 2l 1] of of of of of of of of of of of of of of o] of of o
i) Winculos peatonales al@noes | I | I
6.1 1 1 1 1 1 ol 3] 1 1] of of of o] of o] of of of of of of o of af of o
wincalos 5.2 1 1 1 1 1 2 0 4} 1) of of 0 O o) of of of of 0 0 0 Of 0 of 0f O
Th Winculis vehiculares estado
7.1 1 1 1 1 1 3 20 of 0f of of 0f o o) of 0f of of 0] 0f o) of 0f of 0of O
7.2 1 1 1 1 1 2 0 % 0f of o) oj of 0 o] 0f of 0f 0f of 0) O] 0f @ 0f @
&) Winculos calle coma espaci | | | |
8.1 1 1 1 1 1 ol of 1 ol 3{ 1] ol o] of of of of of of of o o of af of o
B3 1 1 1 1 1 1| o | of of 2 1] o] of of of of of of of of o of o of o
Escala 9) derarquitacidn
9.1 1 1 1 1 1 Z 0p o o) of of 0 o o) 4 1) of of 1] o 0] of o) of of @
3.7 1 1 1 1 1 30 of op of of 0j o o of 0 of 0of o oj ojoof 2 ofo0fo
1) Proesos urbanos
10.4 1 i i 1 1 gl 1) X 3 of of o] o] o) & o) of of &) o] o] & of of of @&
10.2 1 1 1 1 1 o] 4 1 1) of of of of o] 0 I]| O 0o of of of o] of o I]| 13
11) sentido de perteneda | |
11.1 1 1 1 1 1 4l 0 1} 0of of of 0f of o) 0 [Il O o of of of o] 0f o [Il 1
Participacidn|11.7 1 1 1 1 1 3l 1] 1 of of of of of of o of of of of of of of of of of o
|12 Construccidn de viviendas L[] |
12.1 1 1 1 1 1 1| 2] 1] 1] o of of of o] of of of of of o o af o] of o o
1.3 1 1 1] 1] 1 o] o ol o] of o of of of of of of of of of of of of of of o
13) limites | |
13,1 1 Hasta donde (mts): 00 1 Hasta donde [mts) 2000 1 Hasta donde (mts): 00 i Hasta donde [mts) 500 i a 1 Fromedio hasta donde (mts): 1100,00
13,2 1| Hasta dande (mts): plii] 1 Hasta dorde [mis) 000 1 1 1 zl 3 Fromedia hasts donde [mis): 1200, 00
14) Coneepto de vecindad
14.1 1 Hasta dancle (mEs): 50 1 Hasta donde [mts) 1nn 1 Hasta donde (mis): 50 1 Hasta donma [tk ann 1 4 1 Promadio hasta donda [mis]: 150,00
Seguridad 14,2 1 1 Hasta donda [mtsk 100 1 Hasta donde (mEs): 50 1 Hasta donda [mitsk ano 1 3| 2| Promadio hasta donde (mis) 183,33
15) Perenencia barial
15.1 1 1 1 1 1 | 3 of of of 0of of of of of 0f Of 0 O of 0 O 0 O] 0f 0
15.2 1 1 1 1 1 ) 3 of 0o of of 0f o 0 of 0f of of 0 0f 0 of 0f Oof 0f o
16) Beneficio
16.1 1 1 1 1 1 1| 2| 1| 1f of of of o] of o] ol o] o o] of o] of of of of @
16.2 1 1| of ol of of of of of of of of of of of of of of of of of o
17) Emcuentio
17.1 1 1 1 1 1 o 20 1| of of of 2] of o of o) of of 0] of o) of 0f Oof of o
18) Pertemenda atractor
Arractor 18.1 1 1 1 1 1 1) 0f B} 1) L{of 1] O ojof 0f of of 0 of o of o of of o
19) Proyeeiin I NN l
18.1 Mas seguridad para los nifios Niajorsmiento de viviends Seguridad psra los nifios Ampliadon pestonal porgue 58 ha visto muy reducica Ampliacion de cslles debdo a gue hay mucha conngastion
20) Escala peg. rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrgprrrrrrrrrrrrrrrrrrrr e PP LLLLLLAIIAL AL AP CP I ITIIIPPIIIA A PIP I PPPA PP PPP PPPPPPPP PPPPPP PP P TP P TPT P TITTITTTT]
0.1 S, porgue los espacios son las adeouadas Si, par las aspacias disponi bles =i, por | a saguridad Si, peor la segun dad 5i, porgua |os senderes pastanalas son buenas
21) sequridad atractor rrrrrrerrerrrrerrerrrrrrrrprrrrrrrrrrrrrrrrrrrr e rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrerrprrrerrrrr et rr PP e PP P PP P PP PP
11.1 54, porgue me siento mas acampafiado, hay mas genta &I, porla prasenia de policias 5, porgue hay mucha gente 51, @5 mas sEguro ho miucha, peno sl hay prasencs de policlss
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100 mts. — 40-50 afios

llup.asnl Persona 1 Perions ¥ Persona 3 Persoma 4 Persona 5 Total-Promedin
Tipn alb|c|d e|Flg|hfi[][k/I|mmn|ojp|g{r|[s[tju|ww/x|falblc|dfe filgh|i|j|kjl|m[no|p/g|r|s|tjo|v|w w|la|lb|c|/dje|f|g/h i|]j|kjIl|m|n|jojp[gl/r|s|tju|v|w|falblc|d/e/flg/h|ili[kjI|m/mo|jp q|ris|[t|a|v|iwuw]la blc|dfe[f|g/h/ i|j kjl|m[n|fo|/p/g r|is/tjuw|v|wle|ja|b c|djie[f|g[/h|[i|j|kiIl/mmn|o|p[ag[r|s|t/ u
1) Diversidad en alimentos
1.1 1 1 1 1 1 I 2] 3| 0f of of o) of of @ 0f of of o) o 0 @ 0f of 0
1.3 1 1 1 1 1 2| 2] 2| 1) of of of of ol of of of of of o] of o] o] o o
2) Diwersidad en transporte | | |
2.1 1 1 1 1 1 ol of 1f of 1] of o] 2 of 0 I][ o o) of of of of of of 0
Diversidad |27 1 1 1 1 1 0] 1) 1} of 1f of o 2 0 o I]I o of of of of o of 9 0
) Diversidad en educacion |
1.1 1 1 1 1 1 O] 20 3 0p of of o) 0] 0f o [ll 0] 0f 0] o 0f of 0j o] 0f 0
3.7 1 1 1 1 1 1| 3] 1| of of of of of of of of of of of of of of of of of o
|4} Diversidad en recreacitn L[] HEEN |
4.1 1 1 1 1 1 ol ol s| ol of of of al of ol af of of of o of af of af of o
4.2 1 1 1 1 1 2l 0y 3 of of of of O of of of of of of O o) of of of of o
5) Winculs peatonales estado
5.1 1 1 1 1 1 3 2] 0 0f of of 0] of 0f @ 0f of 0 of Of 0) 0 0f 0 0f o
5.7 1 1 1 1 1 1| 1] | of of of of of of of of of of of of of of of of of o
&) Vineulos p s alcances I L1l |
g1 1 1 1 1 1 i 1) 2[ 1) o] o] of o] of of of of of o] o] of @ of of of
Winculas 5.2 i i 1 i 1 2 1) 1] 1) of of af O o o |]| o of of of af o] o) 9 o
7) Winculos vehiculares estado |
7.1 1 1 1 1 1 3 2 of of of of of of 0f O |]|_ o o) of of of of of of 0
T.7 1 1 1 1 1 §) 1] 3| 0of of of 0f @ 0j O [ll 0] 0j 0f o of af oj o] 0
&) winculos calle comao espacin | | |
8.1 1 1 1 1 1 ol 20 of 1] 1] 1 o] o] of o| of of of of o of o] of o of
b 1 1 1] 1] 1] o] ] o of 1 2| ] o] of af of of of of of of o of of of
Escala 9 Jerarquizacidn
9.1 1 1 1 1 1 ) 0) O 0f of of o) of of O 0f of 2| o) Of 0) O 0f of 0
L 1 1 1 1 1 30y o of of of 0f O 0 o of of of of 9 0] O 1] 9 0o
) P =
10.1 1 1 1 1 1 3) 3] o 1) of of of o) of o of of of of o 0] O of O o
10.2 i 1 1 1 1 Ol a4 2 of of of af o o) o |]| ol of of of af o] o) o |]|
11) sentido de pertene cia | |
11.1 1 1 1 1 1 a oy 1| of of of 9] o 0 o [ll o of of of af o o) o [ll
Participacidn 11,7 1 1 1 1 1 al o) 1f of of of of of of of of of of of of of of of of of
Hr iz '- P 5 I I I
12.1 1] 1 i i 1 1| 20 1] 1) o] o] of o] of af of of of o] o] of @] of of of [
13,2 1 i i i i i) 20 1] 1) of of o] @) o O IIII ol of of of af o o) o IIII i
1) limites | |
13,1 1 Hasta dande {mts): BT, 82 1 Hasta donde [mts)k E]i] 1 Hasta donde {mts): i i Hasta donde [mitsk 1200 1 Hasta donde {mis): =00 sl 0 Promedia hasta donde (mts): 754,18
13,7 1 Hasta dande (mts): BT, 82 1 Hasta dorde [mis) 200 1 Hasta donde (mts): ] 1 Hazta donde [mts) 1200 i a) 1 Promedia hasta dorde (mts): TR
14) Concepto de vecindad
14.1 1 Hasta dancle (mbs): 50 1 Hazta donds [mts) 120 1 Hacsta donicde (mts): 100 1 Hasta danoa [mtsk 1nn 1 Hasta dondie (mts): 1on % o Promadia hasta dionde [mts] 4,00
Seguridad 142 1 Hasta dande (mis): 50 1 Hasta donde [misk 120 1 Hista donde (mEs); 100 1 Hasta donda [mitsk 100 1 4] 1}  Promeadia hasta donde (mts) 37,50
15) Pertenentia barrial
15.1 1 1 1 1 1 ) 0y of 1) 3 of of o of of of of 0f of O 0] O of of 0o
15.2 1 1 1 1 1 §) 1) o 1) ¥ of of o o) o 0of of of of O 0] O o) of 0
16 Beneficio
16.1 1 1 1 1 1 o) 3l 2 1f of of o) of of of of o of o of of o] o] o o
16.2 1 1 2l ol of of of of of of of af of of of of of of of of of o
17) Emcuentnn
17.1 1 1 1 1 1 Ol 2 of of of o) 3 o o of of of o o) o o) of of of 0
g!mmdaam
Arractor 18.1 1 1 1 1 1 al oy F 0f of 1) 1) O of af o of o) o) ol o) of of of 0
19) Proyecritn l | l
18.1 Raas entamianto por el crecimienta dal barmio hagj orami enta de vivienda pargue hay mucho desplazado Nias saguridad en las noches Mas segundad, retirar tallares y plazas de vido Urbani 150 porgue hay mucho desorden
20) Escala peg. EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
20,1 Si, @ @spacia y ol paisajismo =1, mias tranguilidad, buen ambierga &1, por @l paisaja 5i, poral espatia mas concurrencia de | as persanas S, porgue se siante comoda
21) sequridad atracter rrrrrrrerrrrrrerrrrrrrrprrrrrrrrrrrrrrrrrerrr R rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrprrrrrrrrr e rr et PP et r PP PP PP PP PP PPl
111 51, pero porque al control entoda ls dudad sumento 5l, hay muchas sutoridades presentas Lo nonmal Mo, dependiendo de la hara i, porque ya se pueda andar despreotupado
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200 mts. — 20-30 afios

llupuasnl Fersona i Persons 2 Periona 3 Peisoma 4 Persona 5 Total-Promedio
Tipn blc|d e|flglh|i|[]J[k[flI[mn|jo/p|lg|r|s|t|u|w wx fleg h|i|j|kjl|m|njafp/g|r|s glhii|j k|l |minjo|lp|g r hii|j|kjl|m|mio|p|q h|li[j k[l m|n|e|p|g Ik 1T |m|m|n
1) Diversidad en alimentos
1.1 of of 0| of of o 0
1.3 of of of of of o o
2) Diwersidad on transporte | |
21 1 1 1 of of of of of o
Diversidad 2.7 1 1 1 o] of of of of o
) Diversidad en educacion |
3.1 1 0l o o of of of of o
3.1 1 0 o ol of of of of o
4) Divorsidad on recreacidn | [ | |
41 ol o ol of of of of o
4.2 1} o] o of o L]
5) Winculos peatonales estado
5.1 1 of of of of of 0
5.7 1 ol of of of of o
i) Winculos peatonales al@noes I | I
6.1 1 ol of of of of o
wincalos 5.2 Ol o of of of o
Th Winculis vehiculares estado
7.1 1 0 L L of o
7.3 1 of of of of of o ol o
&) Winculos calle coma espaci | | |
8.1 1 ol of of of of o o o
B2 1 ol of of of of o o o
Escala 9) derarquitacidn
9.1 1 0] 0y @ 0f of 0
3.7 1 1 ol o of of of o
1) Proesos urbanos
10.4 1 gl o) af of 4] @
10.2 1 ol of of of of o
11) sentido de perteneda |
111 of of of of of o
Peartici pacidn [ 11,7 1 ol of of of of o
|12 Construccidn de viviendas L[]
12.1 1 ol of of of of o
1.3 1 ol of of of of o
13) limites |
11,1 Hasta donde (mts): 1000 adonde [mts) 1000 onde (mts): 1000 adonde (mits] 300 donde [mts):
13,2 1 adonde [mts) 1000 donde [mis):
14) Coneepto de vecindad
14.1 Hasta dancle (mEs): 100 adonda [mts) 500 oncle (mis): 50 adonda [mits] 100 donda [mis]:
Seguridad 14,2 1 & donda [mis) 500 onde (mts): 50 donda [mis):
15) Perenencia barial
15.1 1 af of of op 0] o
15.2 1 o] o of of of 0
16) Beneficio
16.1 1 a ol of af o
16.2 ol of of of of o
17) Emcuentio
17.1 1 1 o] 0 of of of 0
18) Pertemenda atractor
MmRAOT (15 1 o o ol of o0
19) Proyeeiin NN
18.1 Cread on de zonas deportivas, pongue mejora al dearrodla de los niflos L A mdwil Segurdad, conkral policisl Canchas deportivas de baloncesto Racresddn para los javenes
20) Escala peq. [ TT T T T T I T T T T T I TIITIT] [ TT T T T T I T T T ITTITITITTT] [TT T T I TITTTTTITT] [TT T T T T TTTTTITT] [TT T T T T TITTTTTTT] [TT T T T TITTTTITITT]
0.1 S, porque brinda m ejor asparcimienta a las parsonas Ma, porgua hay mucha dali uenda 1, porque hay mas espacos y mejor vista Si, parque &l espacio 85 me or Si, parqua hay mejores espaoios
21) sequridad atractor LTI PP PP P PP PP rprd [T TP TP PPl RN EEREEN [T TP TP rTd [T T T T ITTTT [T 1]
11.1 5, porque ha mejorado al sectoran cuarto s la disminucion de vialanda Mo, porgue hay mas espacdos ¥ menos viglanca 5i, porgue hay mas gante 5l, pargua hay presencls de policas 5, porgue hay mas genia




200 mts. — 30-40 afios

llup.asnl Persona 1 Perions ¥ Persona 3 Persoma 4 Persona 5 Total-Promedin
Tipn alb|c|d e|Flg|hfi[][k/I|mmn|ojp|g{r|[s[tju|ww/x|falblc|dfe filgh|i|j|kjl|m[no|p/g|r|s|tjo|v|w w|la|lb|c|/dje|f|g/h i|]j|kjIl|m|n|jojp[gl/r|s|tju|v|w|falblc|d/e/flg/h|ili[kjI|m/mo|jp q|ris|[t|a|v|iwuw]la blc|dfe[f|g/h/ i|j kjl|m[n|fo|/p/g r|is/tjuw|v|wle|ja|b c|djie[f|g[/h|[i|j|kiIl/mmn|o|p[ag[r|s|t/ u
1) Diversidad en alimentos
1.1 1 1 1 1 1 I W L0 ofof 0jojnj o 0fofoojoopnQonpofn
1.3 1 1 1 1 1 2| 3] 2| of of of of of of of of of of of o of o o] a o
2) Diwersidad en transporte | | | |
2.1 1 1 1 1 1 al 2 3 o o of O] of o I][ o o) of of of of of of 0
Diversidad |27 1 1 1 1 1 ol ) 2 of of of 0of o 0o o I]I o of of of of o of 9 0
) Diversidad en educacion |
1.1 1 1 1 1 1 L] 0j & 0f of o oj of oj 0 [Il_ 0] 0f 0] o 0f of 0j o] 0f 0
3.7 1 1 1 1 1 1| 2] 3| of of of of of of of of of of of of of af of of of o
|4} Diversidad en recreacitn L[] HEEN |
4.1 1 1 1 1 1 ol ol s| ol of of of al of ol af of of of o of af of af of o
4.2 1 1 1 1 1 ) 1) 3 of of Of of O of of of of of o] O o) of of of of o
5) Winculs peatonales estado
5.1 1 1 1 1 1 # 2] 1) 0f of of 0] of 0f @) 0f of 0 0f Of 0) O 0f 0 0f O
5.7 1 1 1 1 1 ol 2] = of of of of of of of of of of of of of of o of of o
&) Vineulos p s alcances I L1l |
g1 1] 1] 1 1 1 i 1) 2[ 1) o] o] of o] of of of of of o] o] of @ of of of
Winculas 5.2 1 i 1 i 1 2 1) 9 1) of Of af O o o IIII o of of of af o] o) 9 o
7) Winculos vehiculares estado |
7.1 1 1 1 1 1 S| of of of of of 0] of 0f O |]|_ o o) of of of of of of 0
T.7 1 1 1 1 1 ) 3] 1} of of of 0f @ 0] O [Il_ 0] 0j 0f o of af oj o] 0
&) winculos calle comao espacin | | |
8.1 1 1 1 1 1 ol of 1 1] 3{ of of o of of of of of of of of o] of o of
b 1 1 1] 1 1 o] of o] 1] 2 2| of o] of af of of of of of of o of of of
Escala 9 Jerarquizacidn
9.1 1 1 1 1 1 Z 0y of of of of 0of o 0f of A of 0f of O 0] O 0of of 0o
L 1 1 1 1 1 Fl 0y o of of of of O o) o of of of of 9 0] o 2] | 0
) P =
10.1 1 1 1 1 1 o 4 of 1) of of o of of of of of of o] o o) of of of of o
10.2 i 1 1 1 1 Ol 5| o of of of af o o) o IIII ol of of of af o] o) o IIII 1|
11) sentido de pertene cia | |
11.1 1 1 1 1 1 0y 3 1) of of 9f O o) O [Il_ o of of of af o o) o [Il_ 1|
Participacidn 11,7 1 1 1 1 1 1l 20 z[ o) 0| of o] of of of of of of of of of of of of of o
'gr iz '- P 5 I I I
12.1 1 1 1 1 1 ol al of 1] of of of o of of of of of of of of o] o ol o of o
13.% 1 1 1 1 1 ol al of 1] of of of af of ol of of of of of of af of of of of of o
1) limites | |
13,1 1 Hasta dande {mts): 1200 1 Hasta donde [mts)k 1600 1 i Hasta donde [mitsk 10600 1 Hasta donde {mis): =00 4 1 Promedia hasta donde (mts): 1060, 00
13,7 1 1 Hasta dorde [mis) 1000 1 1 Hazta donde [mts) 2000 i Z| 3 Promedia hasta dorde (mts): 1000, 00
14) Concepto de vecindad
14.1 1 Hasta dancle (mbs): 100 1 Hazta donds [mts) Loon 1 Hacsta donicde (mts): 1000 1 Hasta danoa [mtsk Ann 1 Hasta dondie (mts): 00 % o Promadia hasta dionde [mts] SE0,00
Seguridad 142 1 Hasta dande (mis): 100 1 1 Hista donde (mEs); 1000 1 Hasta donda [mitsk 400 1 3| 2]  Promeadia hasta donde (mts) 500,00
15) Pertenentia barrial
15.1 1 1 1 1 1 0 4 of of 1f of o of of of of of of o) of 0 of of of 0
15.2 1 1 1 1 1 §) 20 o of ¥ of of o 0f o of of of of O 0] O o) of 0
16 Beneficio
16.1 1 1 1 1 1 1) 3l of 1f of o o) of of of of o of o of of o] o] of o
16.2 of of of of of of of of of of of of of of of of of of of o
17) Emcuentnn
17.1 1 1 1 1 1 Ol 5 of of of of o) of o of of of o o) o o) of of of 0
g[mmdaam
Arractor 18.1 1 1 1 1 1 al oy F 1) L o) o) o) o af o of o) o) ol o) of of of 0
19) Proyecritn I | l
18.1 Inwersian en infraestruciura Mo responda, no sabe ias porgue el espac 085 muy estracha Uni bibliohaca porgque cerca no hay Canchas departi«as porque cerca no hay
20) Escala peg. rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrgprrrrrrrrrrrr LA CCAAACCCAPLCLALALIALLTALA AL R IO PPP P T O PT P TPP I T AP PPPP PP P PP P P PRPRPT P T P T I T I TT I T A TTd
0.1 5i, porgua et mas bonto w hay mas dreas vardes Si, parguae hay mas molidad 5i, porgua et mas tranquila %1 porque han mejorada |as vias Si, porgua las dreas son mas despajadas
21) sequridad atractor rrrrrrrerrrrererrrrrrrrrprrrrrrrrrrrrrrrrrerrr R rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrprrrrrrrrrr et r et e rr et r PP PP r PP PP P PPl
211 Mo, porque no ha cambiado mwcho el tema de |a segun dad 5i, porque sun hay Inseguridad en el sechar Mo, me slanto | gual 51, porgue han mejoradola viglanda 5i, porgue hay mas dispositivos de vigilancla y policiss alradedor
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200 mts. — 40-50 afios

llup.asnl Persona 1 Perions ¥ Persona 3 Persoma 4 Persona 5 Total-Promedin
Tipn alb|c|d e|Flg|hfi[][k/I|mmn|ojp|g{r|[s[tju|ww/x|falblc|dfe filgh|i|j|kjl|m[no|p/g|r|s|tjo|v|w w|la|lb|c|/dje|f|g/h i|]j|kjIl|m|n|jojp[gl/r|s|tju|v|w|falblc|d/e/flg/h|ili[kjI|m/mo|jp q|ris|[t|a|v|iwuw]la blc|dfe[f|g/h/ i|j kjl|m[n|fo|/p/g r|is/tjuw|v|wle|ja|b c|djie[f|g[/h|[i|j|kiIl/mmn|o|p[ag[r|s|t/ u
1) Diversidad en alimentos
1.1 1 1 1 1 1 I 300 ofof 0jojnj o 0fofoo)opnQonpofn
1.3 1 1 1 1 1 3| 2] of of of of of of ol of of of of of o of o] o] a o
2) Diwersidad en transporte | | | |
2.1 1 1 1 1 1 al 1) 2 1] 0o of 1) of o I][ o o) of of of of of of 0
Diversidad |27 1 1 1 1 1 ol 2 2 of of of 0of 1) o) o I]I o of of of of o of 9 0
) Diversidad en educacion |
1.1 1 1 1 1 1 0] 3] I 0p of of 0) 0] 0f 0 [Il_ 0] 0f 0] o 0f of 0j o] 0f 0
3.7 1 1 1 1 1 Ol 31 3 nj oj of 0] o of 0 [II o o) of of of of 0of @ [II 0
|4} Diversidad en recreacitn | HEEN |
4.1 1 1 1 1 1 ol ol 4 1] of of of @] of ol af of of of o of af of af af o
4.2 1 1 1 1 1 ) 0y 3 1) of of of O of of of of of o] O o) of of of of o
5) Winculs peatonales estado
5.1 1 1 1 1 1 I 3] 1) 0f of of 0] of 0f @) 0f of 0 0Of Of 0) O 0f 0 0f o
5.7 1 1 1 1 1 ol 3] 3| o) of of of of of af of of of of of of of of of of o
&) Vineulos p s alcances I L1l |
g1 1] 1] 1 1 1 2l 1) 2] 1) 0| o] of o] of of of of of o] af of a of of of
Winculas 5.2 1 i 1 1 1 2 2 9 1) of of af O o o IIII o of of of af o] o) 9 o
7) Winculos vehiculares estado |
7.1 1 1 1 1 1 S| of of of of of 0] of 0f O |]|_ o o) of of of of of of 0
T.7 1 1 1 1 1 §) 1] 3| 0of of of 0f @ 0j O [Il_ 0] 0j 0f o of af oj o] 0
&) winculos calle comao espacin | | |
8.1 1 1 1 1 1 ol of of 2| 3{ of of of of of of of of o of of af of o of
b 1 1 1 1] i o] of o] 1] 1 2| ] o] of af of of of of of of o of of of
Escala 9 Jerarquizacidn
9.1 1 1 1 1 1 3 0) O 0f of of o) of 2 O 0f of 0f 0 of 0) O 0f of 0
L 1 1 1 1 1 §) oy o of of of of O o) o 0j of of of 9 0] | 2| Of 0
) P =
10.1 1 1 1 1 1 o S| of of of of of of of of of of of o] @ o) of of of of o
10.2 i 1 1 1 1 i) 4] 9 of of of af O o o IIII ol of of of af o] o) o IIII 1|
11) sentido de pertene cia | |
11.1 1 1 1 1 1 a oy 1| of of of 9] o 0 o [Il_ o of of of af o o) o [Il_ 1|
Participacidn 11,7 1 1 1 1 1 3l 1) 1f o o] of o] of of of of of of of of of of of of of o
12) Construccin do viviond | 1] |
12.1 1 1 i i 1 o 4l 1| of of of o] o] of of of of of of of of a| of 6| of of of o
13.% 1 1 1 1 1 a| ol of of of of of af ol af of of of of of of ol of of of of of o
1) limites | | |
13,1 1 Hasta dande {mts): 1000 1 Hasta donde [mts)k 1600 1 Hasta donde {mts): 1000 i Hasta donde [mitsk 400 i 4 1 Promedia hasta donde (mts): a50,00
13,7 1 1 Hasta dorde [mis) 1000 1 Hasta donde (mts): 1000 1 Hazta donde [mts) 400 i 3l 2 Promedia hasta dorde (mts): 200,00
14) Concepto de vecindad
14.1 1 Hasta dancle (mbs): 100 1 Hazta donds [mts) 2nn 1 Hacsta donicde (mts): 100 1 Hasta danoa [mtsk nn 1 a1 Promadia hasta dionde [mts] 150,00
Seguridad 142 1 1 Hasta donde [misk 200 1 Hista donde (mEs); 100 1 Hasta donda [mitsk 200 1 3| 2]  Promeadia hasta donde (mts) 166,67
15) Pertenentia barrial
15.1 1 1 1 1 1 4 20 of of ¥ of of o of of of of of of O 0] O of of 0o
15.2 1 1 1 1 1 §) 1) o of 3 of of o 0f o of of of of O 0] O o) of 0
16 Beneficio
16.1 1 1 1 1 1 1) 3l of 1f of o o) of of of of o of o of of o] o] of o
16.2 1 a| of of of of of of of of af of of of of of of of of of o
17) Emcuentnn
17.1 1 1 1 1 1 §) 1) 4] of of of 3 o) o) o of of of of o 9] o o) af o
g!mmdaam
Arractor 18.1 1 1 1 1 1 L L L e O] = O ) )
19) Proyecritn [ 1] | I
18.1 Ho saba Mo sabe Legalizacidn da los termenos Genarar empleo a jovenes s viviendas dignes
20) Escala peg. rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrgprrrrrrrrrrrrrrrCCAACCCAPLALALALIALCTATIALALITIAIPIPI IR AP O AP TPTPPIATAPPPTPAPPPPPPPPRPRPTIT PTITITTIITATITd
0.1 51, porque tigne mejoras tonas peatonales 21, porque as agradable al sector para caminar 51, porque hay mas comodidad ¥ tranou i dad 5i, porgua hay mas segun dad 51, porgue hay mas contacto con |la gante
21) sequridad atractor rrrrrrrerrrrrerrrrrrrrrrprrrrrrrrrrrrrrrrrerrr R rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrprrrrrrrrr e rrr e rrr PP rrr PR PP P v PP PP PPl
211 51, porgue hay mucha genta alrededor y policas 51, porgue hay viglanda 51, porgue mejoraron los servicios ¥ hay mas camaras de segun dad 5i,porque hay mas espacio pars evadir a los|adrones 5i, porque hay mucha vigilancis
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300 mts. — 20-30 afios

llup.asnl Persona 1 Perions ¥ Persona 3 Persoma 4 Persona 5 1 Total-Promedin
Tipn alb|c|d e|Flg|hfi[][k/I|mmn|ojp|g{r|[s[tju|ww/x|falblc|dfe filgh|i|j|kjl|m[no|p/g|r|s|tjo|v|w w|la|lb|c|/dje|f|g/h i|]j|kjIl|m|n|jojp[gl/r|s|tju|v|w|falblc|d/e/flg/h|ili[kjI|m/mo|jp q|ris|[t|a|v|iwuw]la blc|dfe[f|g/h/ i|j kjl|m[n|fo|/p/g r|is/tjuw|v|wle|ja|b c|djie[f|g[/h|[i|j|kiIl/mmn|o|p[ag[r|s|t/ u
1) Diversidad en alimentos
1.1 1 1 1 1 1 I 300 ofof 0jojnj o 0fofoo)opnQonpofn
1.3 1 1 1 1 1 3| 2] of of of of of of ol of of of of of o of o] o] a o
2) Diwersidad en transporte | | | |
2.1 1 1 1 1 1 al 1) 2 o o of 2 0f 0 I][ o o) of of of of of of 0
Diversidad |27 1 1 1 1 1 0] 1) of of 1f of 0f 3 0 o I]I o of of of of o of 9 0
) Diversidad en educacion |
1.1 1 1 1 1 1 O] 20 3 0p of of o) 0] 0f o [ll 0] 0f 0] o 0f of 0j o] 0f 0
3.7 1 1 1 1 1 ol 4| 1] o] of of of of of af of of of of of of of of of of o
|4} Diversidad en recreacitn L[] HEEN |
4.1 1 i 1 1 1 il ol & of of of of af af af of of of of of of af of af af o
4.2 1 1 1 1 1 ) 2 2 of of Of 0f O of of of of of o] O o) of of of of o
5) Winculs peatonales estado
5.1 1 1 1 1 1 4 13 0 o) of of 0) o) 0 0 0f of of 0) O 0f O 0 of 0f 0o
5.7 1 1 1 1 1 ol al 1 of of of of of of of of of of of of of of of of of o
&) Vineulos p s alcances [ ]| L1l |
g1 1] 1 1 i 1 2 2 1] of 0| o] of o] of of of of of o] o] of @ of of of
Winculas 5.2 1 i 1 1 1 4l of 1 of of of af o o) o |]| o of of of af o] o) 9 o
7) Winculos vehiculares estado |
7.1 1 1 1 1 1 S| of of of of of 0] of 0f O |]|_ o o) of of of of of of 0
T.7 1 1 1 1 1 §) 4] of of of of 0f @ 0j O [ll 0] 0j 0f o of af oj o] 0
&) winculos calle comao espacin | | |
8.1 1 1 1 1 1 ol 1] 2| 1] 1| of of o] of o| of of of of of of o] of o of
b 1 1 1] 1 1 1| o] o] of 1 2 of of of o of of of of of of o of of of
Escala 9 Jerarquizacidn
9.1 1 1 1 1 1 3| 0) O 0f of of o) of of | 0f of 0f 0 of 0) O 0f of 0
L 1 1 1 1 1 3 0] o of of of 0f O o) o of of of of 9 0] O 2] 9 0o
1
) P =
10.1 1 1 1 1 1 o 20 1| 2 of of oj of of of of of of o] @ o) of of of of o
10.2 i 1 1 1 1 Ol 4 o 1) of of af o o) o |]| ol of of of af o] o) o |]| 1|
11) sentido de pertene cia | |
11.1 1 1 1 1 1 3 1) L of of of 9f O 0 O [ll o of of of af o o) o [ll 1|
Participacidn 11,7 1 1 1 1 1 1l 20 z[ o) 0| of o] of of of of of of of of of of of of of o
Hr iz '- P 5 I I I
12.1 1 1 i 1 1 ol 3l 1 1] of of o] o] of of of of of of of of a] of o] of of of o
13,2 i 1 1 1 i Ol 4 af 1 of o] o] o o) o IIII ol of of of af o o) o IIII 1| i
1) limites | |
13,1 1 Hasta dande {mts): 1000 1 1 Hasta donde {mts): 1000 i Hasta donde [mitsk 10600 1 Hasta donde {mis): =00 4 1 Promedia hasta donde (mts): avs,00
13,7 1 Hasta dande (mts): 1000 1 1 Hasta donde (mts): SO0 1 Hazta donde [mts) 400 1 Hasta donde (mts): 200 a) 1 Promedia hasta dorde (mts): &00,00
14) Concepto de vecindad
14.1 1 Hasta dande (mts): 100 1 1 Hasta donde (mEs): a0 1 1 Hasta donde (mes): 0 2| 2] Promedia hastas donde [mts): 85,57
Seguridad 142 1 Hasta dande (mis): 100 1 1 Hista donde (mEs); il 1 1 Hasta donde (mis); 80 3| 2]  Promeadia hasta donde (mts) 85,67
15) Pertenentia barrial
15.1 1 1 1 1 1 Z 2] 0f of 1f of of o of of of of of of O 0] O of of 0o
15.2 1 1 1 1 1 3 0) o 1) 1f of of o o) o of of of of O 0] O o) of 0
16 Beneficio
16.1 1 1 1 1 1 2 1) of 2f of o o of of of of o of of of of o] o] o o
16.2 of of of of of of of of of of of of of of of of of of of o
17) Emcuentnn
17.1 1 1 1 1 1 2 1) 4] of of of 1{ o) o) o of of of of o 9] o o) af o
g!mmdaam
Arractor 18.1 1 1 1 1 1 al oy 1f 2 of 1) 1) O of af of of o) o) ol o) of of of 0
19) Proyeeiin | l
18.1 tas seguridad por las nochas Campafias de espacio publico porgue los andenes son Invaedidas Zonas racreativas para | os nifios Flacss deportivas para al disfrute de los nifios INWERsIan pana Parques
20) Escala peg. [TTTTTTTTITTITTITT] [TTT T T TTTITTITTITTITTITIOITI [TTTTTITTITTITTT T [TTTTTTTTITTITITT T HEEEEEEEEEEEEEEEEREN [TTT I TTITTITTITITTT]
0.1 %I, de dia hay mas personas alradedar 5i, pargua hay mas camaras da vigilancia <1, hay mas segunidad 51, una ve mas gante anla calla Mo me siento afectada parque no tango b empa
21) sequridad atractor HEEEEEEEEEEN [T PP rrd R EREN RN EEREN [T TP PPy HEEEEEN
111 51, por la vigilandaan el dia 5l, por las camanas i, hay mas presencia de sutoridades ¥ camaras 5l, porque hay mas personas 5i, hay mas policias par hay




300 mts. — 30-40 afios

llup.asnl Persona 1 Perions ¥ Persona 3 Persoma 4 Persona 5 1 Total-Promedin
Tipn alb|c|d e|Flg|hfi[][k/I|mmn|ojp|g{r|[s[tju|ww/x|falblc|dfe filgh|i|j|kjl|m[no|p/g|r|s|tjo|v|w w|la|lb|c|/dje|f|g/h i|]j|kjIl|m|n|jojp[gl/r|s|tju|v|w|falblc|d/e/flg/h|ili[kjI|m/mo|jp q|ris|[t|a|v|iwuw]la blc|dfe[f|g/h/ i|j kjl|m[n|fo|/p/g r|is/tjuw|v|wle|ja|b c|djie[f|g[/h|[i|j|kiIl/mmn|o|p[ag[r|s|t/ u
1) Diversidad en alimentos
1.1 1 1 1 1 1 3 2 00 ofof 0jojnj o 0fofoojopnQonfofn
1.3 1 1 1 1 1 3| 2] of of of of of of ol of of of of of o of o] o] a o
2) Diwersidad en transporte | | | |
2.1 1 1 1 1 1 al 2 3 o o of O] of o I][ o o) of of of of of of 0
Diversidad |27 1 1 1 1 1 ol ) 2 of of of 0of o 0o o I]I o of of of of o of 9 0
) Diversidad en educacion |
1.1 1 1 1 1 1 O] 1) & 0 of of 0) 0] 0f o [Il 0] 0f 0] o 0f of 0j o] 0f 0
3.7 1 1 1 1 1 ol 4| 1] o] of of of of of af of of of of of of of of of of o
|4} Diversidad en recreacitn L[] HEEN |
4.1 1 1 1 1 1 il ol & of of of of af af af of of of of of of af of af af o
4.2 1 1 1 1 1 2) 0y 1 1) of Of of O of of of of of o] O o) of of of of o
5) Winculs peatonales estado
5.1 1 1 1 1 1 S| 03 0 o of of 0) o of 0 of of 0f 0) 0 0f 0 ojof oo
5.7 1 1 1 1 1 ol 3] 3| o) of of of of of af of of of of of of of of of of o
&) Vineulos p s alcances [ ]| L1l |
g1 1 1 1 i 1 ol 2] 5| o] of of of o] of of of of of of of o a] of o of
Winculas 5.2 i 1 1 1 1 ol 2] 3 of of o af o o) o |]| o of of of af o] o) 9 o
7) Winculos vehiculares estado |
7.1 1 1 1 1 1 S| of of of of of 0] of 0f O [Il_ o o) of of of of of of 0
T.7 1 1 1 1 1 o 4 1| 0of of of 0f O 0] o [Il 0] 0j 0f o of af oj o] 0
&) winculos calle comao espacin | | |
8.1 1 1 1 1 1 3 ol z[ 1) o] o] of | of of of of of o] af of 6| of of of
b 1 1 1 1] 1 1| of of of of 2 af ol of o of of of of of of o of of of
Escala 9 Jerarquizacidn
9.1 1 1 1 1 1 ) 0) 0 0 of of o) o) 0f 0 0f of 1j o) of 0) O 0f of 0
L 1 1 1 1 1 S| oy of of of o o) O o of of of 0) 9 o o) of 0f of 0
) P =
10.1 1 1 1 1 1 2| oy 1] 1) of of of O o) of of of of of ) o) of of of of o
10.2 1 1 1 1 1 §) 1) 3 1) of of af O o o |]| ol of of of af o] o) o |]| 1|
11) sentido de pertene cia | |
11.1 1 1 1 1 1 3 1) L of of of 9f O 0 O [Il o of of of af o o) o [Il 1|
Participacidn 11,7 1 1 1 1 1 al o) 1f of of of of of of of of of of of of of of of of of o
'gr iz '- P 5 I I I
12.1 1 1 1 1 1 1| 10 2[ 1) o] o] of o] of of of of of o] o] of o] of of of o of o
13,2 1 i i 1 1 i) 20 1] 1) of of o] @) o O IIl[ ol of of of af o o) o IIl[ 1| i
1) limites | |
13,1 1 Hasta dande {mts): 1000 1 Hasta donde [mts)k oo 1 Hasta donde {mts): 1000 i Hasta donde [mitsk Bog 1 Hasta donde {mis): 1000 sl 0 Promedia hasta donde (mts): ap0,00
13,7 1 Hasta dande (mts): 1000 1 Hasta dorde [mis) oo 1 Hasta donde (mts): 1000 1 Hazta donde [mts) Bog 1 Hasta donde (mts): 1000 sl 0 Promedia hasta dorde (mts): a00, 0
14) Concepto de vecindad
14.1 1 Hasta dande (mts): a0 1 Hasta donda [mis)k & 1 Hasta donde (mEs): 90 1 Hasta donda [mitsk &0 1 Hasta donde (mes): 50 %) 0]  Promedia hastas donde [mts) 74,00
Seguridad 142 1 Hasta dande (mis): EL 1 Hasta donde [misk a0 1 Hista donde (mEs); 30 1 Hasta donda [mitsk B0 1 Hasta donde (mis); 50 5| 0f  Promeadia hasta donde (mts) TE00
15) Pertenentia barrial
15.1 1 1 1 1 1 4 4] 0 of of of of o 0f of 0of of 0f of O 0] O of of 0o
15.2 1 1 1 1 1 §) 4] o of of of of o o) o 0f of of of O 0] O o) of 0
16 Beneficio
16.1 1 1 1 1 1 2 1) of 2f of o o of of of of o of of of of o] o] o o
16.2 of of of of of of of of of of of of of of of of of of of o
17) Emcuentnn
17.1 1 1 1 1 1 2| 2 9 of of of 1f o) o) o of of of of o 9] o o) af o
g!mmdaam
Arractor 18.1 1 1 1 1 1 al 1 F| o) of o 3| O o of op of o) o) ol o) of 0f of 0
19) Proyecritn [ 1] | I
18.1 Wejorar &l aspad o publico Acompafiamiento alos indigantes M placas degartivas Mas participacion de los jovenes en la comunidad Campafias para los jovenas
20) Escala peg. [TTTTTTTTITTITTITT] [TTTTTTTTITTITTITT] [TTTTTTTTITTITITT T [TTTTTTITTITTITITT T [TTT I TTTTITTITITTT] [TTT I TTITTITTITITTT]
0.1 5i, pargua hay mas gaante alrededor 5, porgue hay mas segur dad 5i, parqua hay mas gente con quian com partir 5i, pargua hay mas gante 5i, por el espado
21) sequridad atractor HEEEEEEEEEEN [P TP T TPl rTl HEEEEEEEEEEEEN HEEEEEEEEEEREN R EEREN RN EEREN
21.1 5, pargue hay mas camarss 5i, porque hay mas prasencls de polica 24, poegue hey mas acompsfiamiento da lapolica 51, porgue hay m as camaras 5i, pusas se ven mas palidas
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300 mts. — 40-50 afios

llup.asnl Persona 1 Perions ¥ Persona 3 Persoma 4 Persona 5 1 Total-Promedin
Tipn alb|c|d e|Flg|hfi[][k/I|mmn|ojp|g{r|[s[tju|ww/x|falblc|dfe filgh|i|j|kjl|m[no|p/g|r|s|tjo|v|w w|la|lb|c|/dje|f|g/h i|]j|kjIl|m|n|jojp[gl/r|s|tju|v|w|falblc|d/e/flg/h|ili[kjI|m/mo|jp q|ris|[t|a|v|iwuw]la blc|dfe[f|g/h/ i|j kjl|m[n|fo|/p/g r|is/tjuw|v|wle|ja|b c|djie[f|g[/h|[i|j|kiIl/mmn|o|p[ag[r|s|t/ u
1) Diversidad en alimentos
1.1 1 1 1 1 1 4 10 0] o) of of o) o) 0j o of of of 0o)poajonlQofofn
1.3 1 1 1 1 1 3| 2] of of of of of of ol of of of of of o of o] o] a o
2) Diwersidad en transporte | | | |
2.1 1 1 1 1 1 il 1) 3 o o of 1) 0of o I][ o o) of of of of of of 0
Diversidad |27 1 1 1 1 1 ol 2 2 of of of 0of 1) o) o I]I o of of of of o of 9 0
) Diversidad en educacion |
1.1 1 1 1 1 1 O] 1) & 0 of of 0) 0] 0f o [Il_ 0] 0f 0] o 0f of 0j o] 0f 0
3.7 1 1 1 1 1 Ol 31 3 nj oj of 0] o of 0 [II o o) of of of of 0of @ [II 0
|4} Diversidad en recreacitn | HEEN |
4.1 1 1 1 1 1 il ol =[ 1] of of of @] of af of of of of of of af aof af af o
4.2 1 1 1 1 1 4) 0y & of of of 0f O of of of of of of o o) of of of of o
5) Winculs peatonales estado
5.1 1 1 1 1 1 3 2] 0 0f of of 0] of 0f @ 0f of 0 of Of 0) 0 0f 0 0f o
5.7 1 1 1 1 1 ol al 1 of of of of of of of of of of of of of of of of of o
&) Vineulos p s alcances I L1l |
g1 1 1 1 1 1 ol 1] 2| 2] of of of o] of ol of of of of of o a] of o of
Winculas 5.2 i 1 1 1 1 ol 2 | 1} of of af o o) o IIII o of of of af o] o) 9 o
7) Winculos vehiculares estado |
7.1 1 1 1 1 1 a 1) of of of of 0] of of 0 |]|_ o o) of of of of of of 0
T.7 1 1 1 1 1 Fl 2] L of of of 0f @ 0j o [Il_ 0] 0j 0f o of af oj o] 0
&) winculos calle comao espacin | | |
8.1 1 1 1 1 i ol 20 of 2 1] of of of of of of of of o of of 0| of of of o
b 1 1 1] i 1] o] of 2 of 1 2| 1] o] of o of of of of of of o of of o o
Escala 9 Jerarquizacidn
9.1 1 1 1 1 1 Z 0y of of of of 0of o 0f of 1] of 2{ of O 0] O 0of of 0o
L 1 1 1 1 1 Fl 0y o of of Of 0] @ 0 of 0f of 0 9] @ 2] of of Lf of ¥
) P =
10.1 1 1 1 1 1 ) 3] of 1) of of of O o) of of of of of @) o) of of of of o
10.2 i 1 1 1 1 §) 3] 9 1) of of af O o o IIII ol of of of af o] o) o IIII 1|
11) sentido de pertene cia | |
11.1 1 1 1 1 1 S| ooy of of of of 9] O 0 o [Il_ o of of of af o o) o [Il_ 1|
Participacidn 11,7 1 1 1 1 1 al 1) of of of of of of of of of of of of of of of of of of o
12) Construccin do viviond | 1] |
12.1 1 1 i i 1 ol 3] 2| of of of o] of of of of of of of of of o] o ol o of o
13.% 1 1 1 1 1 ol 3l 2| ol of of of af of ol of of of of of of af of of of of of o
1) limites | | |
13,1 1 Hasta dande {mts): 1000 1 Hasta donde [mts)k 1500 1 Hasta donde {mts): 2000 i Hasta donde [mitsk 2000 1 Hasta donde {mis): =00 sl 0 Promedia hasta donde (mts): 1820 00
13,7 1 Hasta dande (mts): 1000 1 Hasta dorde [mis) 1500 1 Hasta donde (mts): 2000 1 Hazta donde [mts) 2000 1 Hasta donde (mts): 200 sl 0 Promedia hasta dorde (mts): 140,00
14) Concepto de vecindad
14.1 1 Hasta dancle (mbs): i) 1 Hazta donds [mts) 150 1 Hacsta donicde (mts): 100 1 Hasta danoa [mtsk nn 1 Hasta dondie (mts): 1on % o Promadia hasta dionde [mts] 126,00
Seguridad 142 1 Hasta dande (mis): il 1 1 Hista donde (mEs); 100 1 Hasta donda [mitsk 200 1 Hasta donde (mis); 100 4] 1}  Promeadia hasta donde (mts) 120,00
15) Pertenentia barrial
15.1 1 1 1 1 1 4) 3] of of 1f of of o of of of of 0f of O 0] O of of 0o
15.2 1 1 1 1 1 Fl 2 o of Lf of of o o) o of of of of O 0] O o) of 0
16 Beneficio
16.1 1 1 1 1 1 2 1) 2f 1f of o o) of of of of o of of of of o] o] o o
16.2 1 a| of of of of of of of of af of of of of of of of of of o
17) Emcuentnn
17.1 1 1 1 1 1 Ol 2 of of of o) 3 o o of of of o o) o o) of of of 0
g!mmdaam
Arractor 18.1 1 1 1 1 1 4] 0y 3| 1) of of 1f O 0} O 0j of of of 9 0] O o) 9 0o
19) Proyecritn I | l
18.1 Ho saba Mejoramiarto del ase0 porgue hay mucha desordan Neayor oportunidad de education para los jovanes Reubi etion de |5 viviendas y distribudon de los espad os Was seguridad en las noches
20) Escala peg. EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
20,1 Si porgua hay un mejor palsae 5 porque @z mas divartido ol sectar 5, porgue hay mucha gente 51, mas @5pacia ¥ mejor conwvivencia %, unpoa por los espac os grandas
21) sequridad atracter rrrrrrrerrrrrrerrrrrrrrprrrrrrrrrrrrrrrrrerrr R rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrprrrrrrrrrr et e PP et PR PP P PP PP PP PPl
211 24 parque hay mas parsonas alredador Mo, pargua ha presenciado ladrones ¥ gente vidosa no, peEmanecs |gusl 5i, hay mas autori dedas § personas Mo, by mucha deli cuenca en la noche sl redador del pargue
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Resultados finales

100 METROS 100 METROS
20-30 an-4n 4050 20-30 3040 AD-50
a|lblec|(d e|F glhfi|[jlk|/I|{mn|o|p(g|r|s [t u|w wi x|lalb|lc| dje f|g/h|{i j|kjl mnjo[p/ gq|r|s|t|jw|v|iwax|ja b|c|dfe|f g(h/ i|ljlkjfl|m{n|jo p|g|r|s|tfu|v wx|labljc|ld|je|T|g h|ilj(k/I|m|m|o|p|g|r|s|t|w|w|w x|la blcdje|llf|gh|ilj kjI/mn|o(p|(g r|s tju|wfw/x|jalb c|dje|(F|g|h|[i j|k I|mnfo|p/ g|r|s|tiu

1) Diversidad en alimentos

1.1 2l 2l af o o of of of of of of of of o of of of of of of of of o] of 2] 1] af of of of of o] of of o] of of of of of o] of of | of of of of 1| 2] 2 of @] of of of of of o] of of o of of of of of o] of of o of 5| of of of o] o] of ol of of of of of o o of o of of of of of of of 2| 2| 3 of of of of o] o of o] of of of of of of o] of o] of of of of 2[ ol o of o] of of of o] of of o of o] of of of o] of o

1.7 2| 2l a o of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of 2] o] 2] of of of of of of of of of of of of of of of of af of of of of 1] [ aof 1] o] of of of of of of of of of of of of of of of of of of of o] 1] of of of of of of of of of of of o of of of of of of of of of of ol & af of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of a[ 2l of of of of of of of of of of of of of of of of of o

2) Diversldad en transporte |

2.1 ol 1 3[ ol of of of af o of of of of of of of of o of of of of of of o] 2] 3] o] 1] of of 1] of 0| of of of of of of of of o] of o] of of of of of af of 2] of of 3] of of of of o] o of of of of of of of of of of of 1] 3f of o of ol 2| of of of of of o of ol o] of of of of of of of of 3| a[ o] of of of o of of of of of of of of of of ol of of of of of of 1] [ of 1] of o] 3] of of of of of of of of of of of o
Diversidad |27 ﬂl?ﬂDﬂ[DIDﬂHDDIDD[DIJII:II:IﬂDﬂ[DﬂTD-ﬂlﬂIIIDIII[D[I[DI:II]IJIJDIJrIJIJII]I:IIJDIJ[EIIJrIII]]ﬂD]DI]rIJl:IIJIJIJDIJrIJIJII]I:IIJUIJIDIIIJII]I:Iﬂ?ﬂ[DﬂrﬂﬂﬂﬂﬂDﬂrDﬂ[ﬂﬂﬂﬂﬂl 1|:|u[uuuuu[nu[uunuunu[nu[uuul-:l: u[uu[u]unu[nu[uu[uuunu[

3) Diversidad un educsriin | | | | | | | | |

3.1 of 4] o] of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of 2 2] 2] o] of o of of of of of of o of of of of of of of of of of of of 2] of of of of of of o of of of of of of o of of of of of of of of of 2[ 2] of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of o 1l of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of af 2] of of of of of of of of of of of of of of of of o

3.2 1] af of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of 2] 2] 2] of of of of of of of of of of of of of of of of af of of of of 1] 3] o of o] of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of af 2[ of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of o ol 2| 2[ of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of ol 2] of of of of of of of of of of of of of of of of o

4) Diversldad en recreadin |

4.1 ED?DDDDDDDDDMDDDDDDDDDDDDESDDDDDDDDIJI:IIJI:IIJDIIII]l:IIJIZIDI:IDD'EIJI:IIJI:IIJDIJIJEIIJI:IIJI:IIJIJI]I]EII]I:II]']‘I]]IIIIIII:IIIII:II]I:II]I:IIZIIJI:II]I:IIJDIJIJIZIIJI:II]II:IEIJI]I]EIDDDDDDEDDDDDDDDDDIDDHJDDDDDDDDDDEDDDDD

4.3 311unu[nu[uuuuulnu[uu[uuuuu[nu[uu:uunu[nu[uuuuunu[uu[uuuuu[nzuanuunu[nu[uuuuunu[uu[uuuuul?u[:1|J-:|unu[nu[uuuuunu[uu[uuutlllafuu[nuunu[nu[uuuuunu[uu[uuul]u31uu[nuuuu[nu[uuuuunu[

5) Wineulos peatonales estado

5.1 | 1] 2 1) of of o] of of of of of of of of of of of of of of of o] of s] o] of of of of of of of of of o] of o] o] of o] of of of of of of of af 2| of o] of o] of of o] of of of of of of of of of of o] of of o of 3] 1] of af of of of of of of of of of o] o o] o] of of of of of of of 2] 2{ 1] of of o] of o] o of o] of of of of of of of of of of of of of 1] 8] x| of of of of of of of of of of of of o] o o] o o

5.2 of 2l 2] 1l of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of a[ 2] 1] of of of of of of of of of o of of of of of of of of of of of af 2] 3| of of of of of o of of of of of of of of of of of of of o of of a[ | af of of of of of of of of of of of of of of of of of of of o of 2[ 3] of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of of 3 ol of of o] of o] of of of of of of of of of of of

&) Vinculos peatonales alences | L1 ] | | | | | | | | ] | | L1 |

b.1 EIDDDﬂ[DDDﬂHUDIDﬂ[DﬂﬂﬂﬂUﬂ[Dﬂ[ﬂEl]ﬂDﬂ[DﬂﬂﬂHUﬂDﬂ[ﬂﬂﬂﬂﬂUﬂ[DllIIIJDDD[DIJIJI:II]UIJDIJ[DIJIJIZI[IUI]I?IIJ1I:|l:|ﬂUﬂ[DﬂﬂﬂHﬂﬂDﬂ[DﬂﬂﬂﬂUll11IIIIIIIZIﬂUﬂ[Dﬂ[ﬂﬂﬂﬂﬂDﬂ[Dﬂﬂﬂﬂl?lllﬂﬂﬂﬂﬂuﬂ[ﬂﬂ[ﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂ[
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