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RESUMEN 

Bogotá a lo largo de su historia ha tenido una relación catastrófica con los sistemas de transporte, 

desde la implementación del tranvía hasta el actual sistema Transmilenio. Los 20 años de 

funcionamiento de Transmilenio nos permiten evidenciar como un sistema de transporte mal 

implantado puede generar problemáticas en la ciudad, el espacio público y sus habitantes. Con la 

futura implementación de un tranvía regional como lo es RegioTRAM se busca acondicionar un 

sistema de transporte a las dinámicas urbanas de su entorno a través del espacio público. Para llevar 

a cabo este objetivo se efectuará una metodología que consiste en la identificación de los problemas 

actuales de Transmilenio para evitar su replicación, seguido de un análisis ï físico, histórico y cultural 

ï de las zonas donde será implantado el sistema RegioTRAM y finalizando con un planteamiento 

urbano y arquitectónico de la zona comprendida entre la Avenida NQS y la Estación de la Sabana y 

el tramo comprendido entre la carrera 22 y la estación central. A través de este proyecto de grado se 

busca dar un primer paso a la comprensión que los sistemas de transporte pueden ser contemplados 

como sistemas urbanos, que no solo se enfoquen en la movilidad sino tengan un enfoque macro que 

contemple la ciudad y sus habitantes. Se concluye que se realiza un diseño urbano y arquitectónico ï

sobre el tramo escogido del RegioTRAM ï optimo con respecto a la adecuación de un sistema urbano. 

Palabras claves: Transporte público, espacio público, RegioTRAM, Sistema Integrado de 

Transporte Masivo, áreas residuales, barreras urbanas, revitalización, Estación de La Sabana, 

Estaci·n Central, intervenci·n patrimonialé 

ABSTRACT 

Bogota along its history has had a catastrophic relation with its transport systems, from the 

implementation of the trolley car to the actual system of Transmilenio. The 20 years that Transmilenio 

has been operating allows us to prove how a poorly implanted transport system can generate problems 

in the city, in the public space and in its inhabitants. With the future implementation of a regional 

tramcar like RegioTRAM the purpose is to condition a transport system to the urban dynamics of its 



13 

 

environment through public space. To carry out this objective it shall be made through a methodology 

that consists of the identification of the actual problems of Transmilenio to avoid its replication, 

followed by an analysis ï physical, historical,  and cultural ï of the areas where the RegioTRAM 

system will be implanted, and ending with an urban and architectural proposal of the area 

comprehended between Avenida NQS and Sabana Station, and the section between Carrera 22 and 

Central Station. Through this degree project, it is sought to take a first step towards understanding 

that transport systems can be viewed as urban systems, that not only focuses on mobility but also a 

macro focus that contemplates the city and its inhabitants. It is concluded that an urban and 

architectural design is carried out ï over the selected section of RegioTRAM - with respect to the 

adequacy of an urban system. 

Keywords: Public transport, public space, RegioTRAM, integrated system of massive transport, residual 

areas, urban barriers, revitalization, Sabana Station, Central Station, patrimonial interventioné
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INTRODUCCIÓN  

En la ciudad de Bogotá se han implementado diversos sistemas de transporte que han generado más 

problemáticas que aspectos positivos para los ciudadanos. Estos sistemas de transporte han 

ocasionado barreras urbanas, segregación social y una intervención del espacio público inadecuado 

(Aspilla & Rey, La implementación del Sistema Integrado de, 2012; Díaz, 2016). 

Debido a esto se planea utilizar el proyecto de tren de cercanías de la gobernación de Cundinamarca 

ï RegioTRAM ï para demostrar la forma en que un proyecto de movilidad se puede convertir en un 

proyecto de carácter urbano, trayendo aspectos positivos a la comunidad donde será implantado. 

Este objetivo se desarrollará a través del diseño arquitectónico y urbanístico del tramo de 

RegioTRAM comprendido entre la Avenida Norte ï Quito ï Sur y la Estación de la Sabana y su 

conexión con la Estación Central a través del Barrio Santa Fe. 

Este documento se estructura de la siguiente manera, primero se abordará la formulación y 

delimitación del problema, siendo el problema las consecuencias que han traído los sistemas de 

transporte a Bogotá y como el RegioTRAM puede implantarse de mejor manera. Se continuará con 

un marco teórico en el que se analizarán los antecedentes existentes ï El transporte público en Bogotá 

ï, las características principales del sistema RegioTRAM y las teorías urbanas que permitan 

comprender como debe implantarse un sistema de transporte. El documento finaliza con la 

socialización de los resultados del presente proyecto de grado, en el que se podrá evidenciar el 

planteamiento arquitectónico y urbanístico del tramo seleccionado de RegioTRAM. 
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1. FORMULACIÓN  DEL  PROYECTO 

1.1. FORMULACI ÓN DEL  PROBLEMA  

A través de este proyecto de grado se busca proyectar el espacio público asociado al sistema de 

transporte masivo y regional RegioTRAM. Un espacio público que consiga integrar el sistema de 

movilidad a las dinámicas urbanas que existen en su entorno, generando una adecuada implantación 

del sistema en la ciudad y respondiendo a las necesidades de sus habitantes. 

Los ejes troncales de los sistemas integrados de transporte masivo (SITM) se emplazan en Bogotá 

sin considerar el contexto en que se va a implantar, creando a su paso barreras físicas, simbólicas y 

zonas residuales que segmentan las dinámicas urbanas y el tejido urbano de la ciudad (Díaz, 2016). 

Generando una ruptura entre el desarrollo de los sistemas de transporte y un espacio público de 

calidad.  

De acuerdo con lo anterior, surge la siguiente pregunta ¿Es posible la implementación de un SITM 

en Bogotá, que responda a las características de sus lugares de implantación a través de un espacio 

público, que promueva las dinámicas urbanas existentes? 

1.2. DELIMITACIÓN  DEL  PROBLEMA  

Para proyectar un sistema de espacio público que articule los SITM al contexto de implantación y a 

las dinámicas urbanas, es necesario realizar una investigación y analizar el funcionamiento del SITM 

más predominante de la actualidad en Bogotá, en este caso corresponde al sistema Transmilenio. 

A través de dicha investigación es posible identificar las problemáticas que genera dicho sistema en 

la ciudad, haciendo un enfoque en la generación de zonas residuales1, en el arraigo entre arquitectura 

y territorio2 y la fragmentación entre la movilidad y las dinámicas urbanas. Por medio del análisis se 

 
1 Entendido a partir del término Espacio basura (Proveniente del término Junkspace), son espacios resultantes de las 

construcciones modernas que no responden a ningún contexto, función o apropiación (Koolhaas, Acerca de la ciudad, 

2014). 
2 Se entiende el arraigo entre arquitectura y territorio como el sentido de pertenencia que desarrollan las personas por su 

territorio a través de la historia, sensaciones o percepciones que comparten con la arquitectura del lugar (Flores, 2004). 
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llega a la identificación de unas problemáticas y es necesario realizar una crítica al sistema, que 

permita conocer cuales elementos deban ser solucionados y cuales sirven como antecedente para 

evitar su repetición. 

Teniendo en cuenta estas problemáticas y la oportunidad que se presenta al estar próximo el desarrollo 

del sistema RegioTRAM en Bogotá, se plantea el diseño del espacio público como articulador de la 

ciudad con el sistema.  

Este sistema abarca desde la futura Estación Central en Bogotá hasta el municipio de Facatativá, 

utilizando el antiguo corredor de la vía férrea. Para el desarrollo de este proyecto de investigación se 

proyecta un ámbito de intervención desde la Estación Central hasta la Carrera 30, siendo una 

intervención de carácter urbana. 

1.3. JUSTIFICACIÓN  

La próxima implementación del sistema RegioTRAM en la región de Cundinamarca, se presenta 

como el escenario ideal para realizar un proyecto de grado que apunte a la buena ejecución del espacio 

público circundante a los sistemas de transporte masivo. 

La zona de intervención a desarrollar en este proyecto de grado consiste en el tramo comprendido 

entre la carrera 30 (Avenida Norte ï Quito ï Sur) hasta la Estación Central ubicada en la Avenida 

Caracas. Las problemáticas y oportunidades encontradas en este tramo que permiten la decisión sobre 

su intervención incluyen, la segmentación del tejido urbano con el crecimiento de la ciudad en torno 

a la vía del tren de occidente, las culatas presentes en las edificaciones aledañas a la vía férrea que 

son el resultado de la fragmentación de la ciudad posterior al abandono del tren, la integración de vías 

principales de la ciudad que transportan gran población de la ciudad en sentido norte-sur (Cra. 30, 

Av. Caracas) y oriente-occidente (Calle 15, Calle 19), los cruces con el sistema de Transmilenio que 

se encuentran en esta zona, la alta densidad poblacional en baja y alta ocupación, la conexión con 

nodos comerciales de distintas categorías (Abastecimiento, turístico, informal y centros comerciales) 

y la conexión directa con el centro tradicional de Bogotá y con el centro internacional de negocios. 
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1.4. OBJETIVOS 

1.4.1. OBJETIVO  GENERAL  

Integrar el espacio público del corredor férreo -entre la Avenida NQS y la Estación de la Sabana- y 

diseñar el tramo comprendido entre la carrera 22 y la estación central ï para acondicionar 

RegioTRAM a las dinámicas urbanas de su entorno. 

1.4.2. OBJETIVOS  ESPECÍFICOS 

¶ Generar estrategias o acciones de intervención específicas para ser integrados en las diferentes 

zonas del tramo de intervención. 

¶ Integrar las dinámicas de alta densidad residencial, los nodos de comercio local y la 

intermodalidad con Transmilenio y otros medios de transporte encontrados en el tramo 

comprendido entre la carrera 30 y la calle 19.3 

¶ Revitalizar la Estación de la Sabana como nodo estructurador, que se conecte por medio de 

espacio público a los bienes patrimoniales, al plan parcial de la sabana y al sistema de 

transporte intermodal.4 

¶ Proyectar y diseñar la conexión de la Estación de la Sabana y la Estación Central proyectada 

a través del barrio Santa Fe. Evitando la generación de barreras urbanas, aminorando la 

creación de zonas residuales y permitiendo el desarrollo de dinámicas sociales.5 

 
3 Objetivo específico enfocado al tramo de intervención #1. 
4 Objetivo específico enfocado al tramo de intervención #2. 
5 Objetivo específico enfocado al tramo de intervención #3. 
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2. MARCO  HISTORICO  

2.1. ANTECEDENTES SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTE MASIVO EN BOGOTÁ  

2.1.1. HISTORIA Y CONTEXTO DE LOS SITM 

Desde su fundación en 1538 la ciudad de Bogotá no ha tenido una historia interesante ni extensa con 

relación al transporte masivo. Hasta finales del siglo XIX la ciudad tenía una extensión territorial 

mínima en la cual los recorridos se podían realizar de manera peatonal, pero, con la cercanía de barrios 

suburbanos como Chapinero se empezaron a instaurar los primeros sistemas de transporte (Correa, 

Jimeno, & Villamizar, El tranvía de Bogotá, 1882 - 1951, 2017). 

A finales de 1882 se instauró en Bogotá el primer medio de transporte de la ciudad, un tranvía de 

tracción animal, el ferrocarril de sangre (Correa, Jimeno, & Villamizar, El tranvia de Bogotá, 1882 

- 1951, 2017). 

Posteriormente en el año 1883 se realizó un contrato de concesión con la fundación de la Bogotá City 

Railway para realizar un tranvía eléctrico. Este tranvía se construyó con un sinfín de inconvenientes, 

pero no obstante logró tener un alcance grande en la ciudad, abarcando desde el barrio suburbano de 

Chapinero al norte, pasando por el centro fundacional de la ciudad y llegando al sur al barrio de Las 

Cruces. Asimismo, conectándose al occidente con la estación de Ferrocarriles de la Sabana (Correa, 

Jimeno, & Villamizar, El tranvia de Bogotá, 1882 - 1951, 2017). 

El tranvía operó hasta el día 9 de abril de 1948 ï día en el cual sucedió el Bogotazo, una serie de 

disturbios ocurridos en la ciudad en consecuencia del asesinato del líder del partido liberal Jorge 

Eliecer Gaitán (Alape, 1983) ï Estuvo en funcionamiento hasta aquel día ya que en los disturbios 

fueron destruidos los vagones del tranvía y las vías férreas, haciendo imposible la operación del 

sistema.  

A partir de 1951 el transporte público en la ciudad consistió en la operación de buses vehiculares 

particulares que recorrían la ciudad a través de diferentes rutas. Esto ocasionó problemáticas de 

transporte vehicular en la ciudad, con desorden en las vías, tráfico y alta accidentalidad. Por este 
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motivo en 1989 durante la alcaldía de Andrés Pastrana se inauguró un proyecto de movilidad 

denominado Troncal Caracas, un proyecto de ampliación de la Avenida Caracas para generar carriles 

exclusivos de buses con paraderos y señalización demarcada. Se contaba con 48 paraderos desde la 

Calle 8 hasta la Calle 51 (Peña, 2009). 

Este proyecto existió hasta el año 1999 en que fue necesario reemplazar por completo el proyecto 

debido a falta de mantenimiento y control cívico.  

A finales de la década de 1990 aparece el planteamiento del que sería el primer Sistema Integrado de 

Transporte Masivo de la ciudad de Bogotá. Durante la primera alcaldía de Enrique Peñalosa (1998 ï 

2000) se plantea el sistema Transmilenio como un sistema de Bus Rapid Transit (BRT) que recorren 

la ciudad a través de troncales con carriles exclusivos (Transmilenio S.A, s.f.). Transmilenio aparece 

como una alternativa más económica y de menor tiempo de construcción que un metro urbano. 

A finales de 2019, durante la segunda alcaldía de Enrique Peñalosa, se adjudicó el proyecto para la 

primera línea del metro de Bogotá, se concibe como un metro elevado de 20 km de extensión desde 

el portal de Transmilenio de las Américas hasta la Calle 72 con Av. Caracas, contando con 15 

estaciones. 

A continuación, en la Imagen 1, se muestra una línea de tiempo que sintetiza la evolución del 

transporte público en Bogotá. 

 

 

 

Imagen 1 Linea de tiempo transporte público en Bogotá - Elaboración propia 
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2.1.2. IMPLANTACIÓN DE TRANSMILENIO 

Durante la presidencia de Ernesto Samper se incluy· dentro del Plan Nacional de Desarrollo ñEl Salto 

Socialò la necesidad de implementaci·n de un SITM para Bogot§, y de acuerdo con esto en el Plan 

de Desarrollo para Bogot§ ñFormar Ciudadò del alcalde Antanas Mockus se contempl· ñEstablecer 

en el marco del Sistema Integral de Transporte las bases, etapas e instrumentos para atender la 

demanda de pasajeros en el transporte p¼blicoò (Aspilla & Rey, La implementación del Sistema 

Integrado de, 2012). 

En el año 1998 empieza la construcción del sistema Transmilenio ï un sistema de Bus Rapid Transit 

(BRT) ï después de analizar varios modelos de transporte público en Latino América y países 

desarrollados. Se tomó la decisión de adoptar un sistema BRT similar al existente en la ciudad de 

Curitiba, Brasil++ (Aspilla & Rey, La implementación del Sistema Integrado de, 2012). 

El sistema Transmilenio se desarrolló en la ciudad en 3 fases principales, comenzando en su 

construcción en 1998 y finalizando en la década del 2010.  

A continuación, en la Imagen 2 se puede evidenciar un gráfico de las Fases del sistema y un esquema 

de las troncales. En este gráfico se evidencian las 3 fases del sistema con sus respectivas fechas y 

troncales que las componen. El esquema del costado derecho asimila las diferentes troncales y las 

agrupa de acuerdo con su fecha de desarrollo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imagen 2 Fases del sistema Transmilenio - Elaboración propia 
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2.1.2.1. PROBLEMÁTICAS DEL SISTEMA 

La implementación del sistema Transmilenio trajo consigo una serie de problemáticas de espacio 

público para los habitantes de Bogotá, desde problemáticas a los ciudadanos como áreas residuales e 

inseguridad, hasta problemas urbanos como fragmentación de tejido urbano y segregación. 

2.1.2.1.1. EL PAISAJE RESIDUAL 

El sistema se implanto de manera abrupta en la ciudad, se impuso frente a todo lo existente e ignoró 

completamente la necesidad de espacio público que complementaria a este sistema. De forma que en 

el proceso de su implantación se tuvieron que crear nuevas vías, ampliar ciertas partes de la ciudad, 

lo que conllevo a la demolición de cuadras completas de un barrio, para poder llevar a cabo la 

expansión de la vía y generar espacio para las troncales de Transmilenio.  

La investigación realizada por Diaz enfoca este análisis en la generación de espacios residuales6 en 

la ciudad y como es la percepción de la ciudadanía con respecto a estos espacios.  

Entre las causas de la generación de estos espacios residuales estarían: demoliciones, abandono, 

procesos de renovación urbana, condiciones de depresión social. Que a su vez dejarían de ser solo 

espacios residuales y se convierten en un paisaje residual consecuencia de las interacciones que se 

generan no solo a nivel individual sino colectivo de la población con estos lugares (Díaz, 2016).  

Luego de establecer lo que conlleva un paisaje residual, se analizaran en cuatro avenidas importantes 

de la ciudad de Bogotá: Av. El Dorado, Fernando Mazuera, Av. Caracas y Av. Norte Quito Sur. En 

las cuales se hace un análisis perceptivo a través de la experiencia de muchas personas que transitan 

por estos espacios a diario (Díaz, 2016). 

La investigación hace énfasis en la importancia de un análisis que parta de las percepciones, para que 

se pueda comprender mejor los espacios del paisaje urbano y poderlas situar dependiendo de las 

transformaciones por las que pasa constantemente la ciudad.  

 
6 Para la investigación mencionada, el autor utiliza la definición de espacio residual de acuerdo con la teoría de Claudio 

Curzio, quien explica los espacios residuales como ese espacio resultante de obras o transformaciones a través del tiempo 

(Díaz, 2016). 
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El análisis inicial de las zonas estudiadas reveló múltiples factores de los cuales pueden derivarse los 

espacios residuales: Empobrecimiento social, condiciones de seguridad, especulación inmobiliaria, 

ampliación de vías vehiculares, procesos de renovación urbana.  

Las zonas residuales fueron entonces categorizadas de la siguiente manera:  

I. Culatas o fachadas inactivas; 

II. Zonas resultado de procesos de demolición; 

III.  Edificios abandonados; 

IV. Zonas bajo puentes. 

2.2. FERROCARRILES DE LA SABANA  

Hacia finales del siglo XIX Colombia vivió el primer signo de modernización de la sociedad. En 1880 

inicia la implementación de la red ferroviaria del país ï originalmente enfocada a alimentar las rutas 

comerciales del río magdalena7  ï que permitió unir puertos con ciudades, plantaciones con 

asentamientos y lo más importante, permitió unir a Colombia con el mundo (Zabala & Isabel, 2007). 

El primer tramo de vía férrea presente en la ciudad de Bogotá fue inaugurado en 1882, el cual 

conectaba la ciudad con el municipio de Facatativá, atravesando las poblaciones de Engativá y 

Fontibón. (Zabala & Isabel, 2007) Posteriormente en 1908 este tramo se extendió hasta el municipio 

de Girardot para dar paso a la conexión con el Río Magdalena (Correa, El Río Magdalena y sus 

ferrocarriles, 2014). 

El crecimiento de Bogotá se vio incrementado exponencialmente gracias al desarrollo del ferrocarril 

de la Sabana, previo a este la ciudad estaba conformado por un casco urbano estrecho y de desarrollo 

lento debido a sus problemas geográficos de comunicación con el exterior que convertían todos los 

 
7 Las principales líneas del ferrocarril se realizaron en torno a los principales puertos o atracaderos de la ruta mercantil ï 

desde Barranquilla hasta Neiva ï del rio magdalena para ser conectados con las principales capitales del país. De acuerdo 

con esto surgieron las rutas dirección a Antioquia, Bucaramanga, Cartagena, Santa Marta, Bogotá y La Dorada que 

incidieron en el desarrollo de estas ciudades (Correa, El Río Magdalena y sus ferrocarriles, 2014). 
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trayectos en largos y dispendiosos. Debido a esto los Bogotanos adoptaron hábitos de recorrido corto 

que no significaran mucho esfuerzo para suplir sus necesidades (Zabala & Isabel, 2007).  

Con la implementación del ferrocarril, Samper menciona que los bogotanos afrontaron el progreso 

de la ciudad de manera agraria y tradicional (Samper, 1973). Pero esto no impidió que la ciudad 

abordara un proceso de modernización, conectando el norte y el occidente de la ciudad. En el 

occidente con su conexión con Fontibón promovió el desarrollo de un gran corredor industrial, como 

la fundación del barrio El Liston8. 

Gracias a la accesibilidad que aportaba el ferrocarril a la movilidad, muchas personas de clase 

privilegiada aprovecharon la oportunidad para asentarse en haciendas ubicadas en la Sabana de 

Bogotá. Pero de la misma forma, las clases menos favorecidas comenzaron un proceso de 

asentamiento en las zonas urbanas perimetrales a la vía férrea. Con estos sucesos de asentamiento 

podemos evidenciar como Bogotá, a través de la expansión generó a su paso una ciudad desarticulada 

en la que la vía Férrea era un límite entre personas menos favorecidas y las clases privilegiadas se 

alejaban cada vez más de la ciudad (Zabala & Isabel, 2007). 

2.3. REGIOTRAM  DE OCCIDENTE  

El proyecto RegioTRAM de occidente es un proyecto de movilidad de un tranvía regional que se 

localizará en la Sabana de Bogotá ï Cundinamarca. Este proyecto movilizará a más de 120.000 

pasajeros residentes en la Sabana de Bogotá quienes tienen necesidad de desplazarse a Bogotá por 

motivos de trabajo, estudio, etc.  

 Se desarrollará en el corredor férreo existente entre Bogotá y el municipio de Facatativá con una 

longitud de 40 kilómetros aproximadamente, de los cuales 14 kilómetros se desarrollarán en la zona 

urbana de la ciudad de Bogotá pasando por las localidades de Fontibón, Puente Aranda, Teusaquillo 

y Los Mártires (Gobernación de Cundinamarca, 2019). 

 
8 Barrio desarrollado en la década de 1920 en la antigua hacienda San Façon ï propiedad de la empresa de ferrocarriles 

de La Sabana ï para ser un barrio obrero que se caracterizó por la ebanistería gracias a su inmediatez con la Estación de 

La Sabana (Escovar, 2007). 
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2.3.1. CARACTERÍSTICAS DE LA L ICITACIÓN 

El RegioTRAM de Occidente contará con un total de 17 estaciones, de las cuales 8 serán de carácter 

regional y 9 de carácter distrital que se ubicarán en el área urbana de Bogotá. Dentro de la ciudad, el 

proyecto se movilizará a través de la antigua vía férrea del occidente en donde atravesará zonas 

residenciales, zonas comerciales, zonas industriales, zonas en deterioro, zonas de expansión y áreas 

de alta y baja densidad de edificación. 
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3. MARCO  TEORICO  

3.1. LA CIUDAD DEMOCRÁTICA ï JORDI BORJA 

Borja expone y argumenta su concepto de ñEspacio P¼blico democr§ticoò el cual se crea como 

consecuencia de sus experiencias en activismo social de España. Esta forma de entender el espacio 

público responde a dinámicas urbanas como la segregación de la cual, según Jordi, no sólo las clases 

menos favorecidas son víctimas, ya que se están fracturando las dinámicas entre las distintas clases y 

esto las afecta a todas (Borja, 2013). 

Los muros, son ese elemento característico principalmente de las clases altas y medias mediante el 

cual buscan brindar protecci·n a sus vecindarios de los ñno deseadosò y el espacio p¼blico refleja 

estas dinámicas a través de centros comerciales o parques privados, que buscan dar ese toque de 

seguridad y exclusividad a quien tiene el poder económico para habitarlos, dejando relegadas a las 

clases menos favorecidas (Borja, 2013). 

El espacio público democrático busca dar respuesta a estas problemáticas a través del rompimiento 

de las barreras urbanas que impiden la conexión entre esos subgrupos de ciudad, y busca brindar a 

todos los ciudadanos espacio público de calidad sin importar su posición social (Borja, 2013). 

Esta teoría de Borja ayuda a entender el espacio público más allá de simples áreas físicas de movilidad 

a lo largo de la ciudad. Borja nos muestra como en torno a estos espacios se crean matices sociales y 

culturales por parte de sus habitantes y usuarios, estas dinámicas deben ser identificadas y entendidas 

a la hora de intervenir un parque, una calle etc. Es labor del arquitecto entender como a través de la 

adecuada intervención de estos espacios, contribuye a la construcción de una comunidad, y es labor 

de las entidades urbanas, dar acceso equitativo a estos espacios a los habitantes de la ciudad sin 

importar su clase social. 
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3.2. LA CIUDAD GENÉRICA ï REM KOOLHAAS  

En el libro Lo urbano en 20 autores contemporáneos, Martín muestra el análisis de ciudad realizado 

por Rem Koolhaas en cuanto al desarrollo y crecimiento de la ciudad en su artículo La ciudad 

genérica. 

Koolhaas habla de los problemas que enfrenta la ciudad, y muestra cómo muchos de estos se deben 

a soluciones pasadas, como ejemplo tenemos la idea de ciudad del movimiento moderno, que en su 

momento fungía como la solución a los desplazamientos dentro de la ciudad, dando prioridad al 

coche, lo cual hoy en día desencadena otro problema de movilidad y un problema ambiental que 

intentamos solucionar a través de medios de transporte alternativos (Koolhaas, La ciudad generica, 

2004). 

Koolhaas divide la ciudad en dos partes principales: El centro; que es dónde el desarrollo en muchos 

casos se encuentra estancado, pudiendo este estar abandonado, enfocado al turismo y/o a la vivienda. 

Y la ciudad genérica, dónde se da el mayor desarrollo de la ciudad y encontramos los principales 

problemas que analiza Koolhaas, desde los barrios de construcción informal hasta los proyectos de 

vivienda. Y es en este específicamente dónde nos muestra cómo la ciudad se encuentra esencialmente 

compuesta de tres elementos: Carreteras, edificios y naturaleza, siendo estas tres fuerzas que se 

disputan el espacio en la ciudad uno con otro, y es el resultado de estas disputas la creación de espacios 

residuales por toda la ciudad, que según Koolhaas es lo que une a la ciudad (Koolhaas, La ciudad 

generica, 2004). 

El concepto de ciudad genérica acuñado por Koolhaas explica detalladamente los errores que 

comúnmente se cometieron (y se siguen cometiendo) a la hora de construir ciudad y es el 

detenimiento al analizar estos errores, lo que puede darnos la perspectiva de un tercero al criticar 

cosas que ya creemos normales en la ciudad, pero no solemos abordar como un problema por 

asociarlas desde siempre con la ciudad contemporánea. Un ejemplo de esto son los espacios 
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residuales, son elementos que vemos a lo largo de ejes de movilidad principalmente y que desde hace 

mucho están allí, es sabido que generan inseguridad y mala imagen, pero no suelen ser tenidos en 

cuenta a la hora de intervenir una zona que los contenga. 

3.3. LA ARQUITECTURA DE LA CIUDAD ï ALDO ROSSI 

Rossi por medio de este libro realiza un estudio de cómo debe ser analizada la ciudad, parte de una 

explicación de ciertos términos necesarios para entender algunas diferencias, luego hace una crítica 

al funcionalismo ingenuo y su forma de analizar la ciudad y luego explica el cómo debería ser 

analizada la ciudad. 

Un hecho urbano se entiende como una estructura urbana que compone la ciudad. Rosi muestra una 

similitud entre el análisis de los hechos urbanos y las obras de arte, explica que ambos son 

condicionados pero condicionantes, de forma que un hecho urbano se define por lo que lo rodea, pero 

de la misma forma el hecho urbano también define su entorno (Rossi 1966). A partir de esto nace la 

identificación de un hecho urbano como elemento individual o colectivo, para lo cual explica que los 

hechos urbanos son ambos, ya que funcionan en su individualidad y con características netamente del 

hecho urbano como tal pero que además un hecho urbano también funciona en favor de la 

colectividad, ya que hace parte de la ciudad y funciona como un elemento estructurante de esta. 

Después de esta introducción de los hechos urbanos, Rossi explica la diferencia entre tipo y modelo. 

El tipo es la idea estructurante de un elemento, que se modifica con respecto a las necesidades que 

vayan surgiendo pero que mantiene la misma idea, a diferencia del modelo que es la copia exacta del 

elemento, sin ningún tipo de modificación. De forma que se entiende que la ciudad debe construirse 

a partir de tipos y no de modelos, de forma que se estudien los antecedentes históricos y 

arquitectónicos, se tome una idea de organización, pero se modifique con respecto a las necesidades 

de la sociedad actual mas no que se copie lo mismo, en el caso de un edificio, que no terminemos con 

una versión nueva del panteón en pleno centro de, por ejemplo, una ciudad asiática (Rossi, 1966). 
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Es en la clasificación realizada por Rossi que diferencia al tipo y al modelo, donde se encuentra el 

principal elemento que sirve para ejercer una crítica adecuada sobre la forma en que se implantan los 

sistemas de movilidad. Los sistemas de transporte masivo no suelen tener en cuenta el contexto de 

una zona de intervención más allá de las características físicas y es por lo que suelen implantarse 

como una suerte de matiz intermedio entre tipo y modelo que es funcional donde se adapta, pero 

fractura el tejido urbano y no tiene el interés de entender las dinámicas sociales de su entorno. 

3.4. MANIFIESTO DEL TERCER PAISAJE ï GILLES CLÉMENT  

A lo largo de su manifiesto, Clement hace referencia a los residuos9 que crea la antropización del 

mundo, ya que toda intervención que realiza el hombre sobre su medio deja terreno yermo de alguna 

manera y define los residuos como ñResultado del abandono de un terreno anteriormente explotadoò 

(Clément, 2004). 

Es así como inicia la idea del tercer paisaje al explicar que estos terrenos desprovistos de función 

crean su propia vida con el paso del tiempo, a través de la agrupación de material orgánico, crecen 

plantas y termina creando pequeño ecosistema en medio de la ciudad o el campo donde el hombre no 

accede y que no utiliza para nada. Este análisis es comparado con las teorías evolutivas, ya que, en 

este crecimiento, elementos crecen y mueren a lo largo del tiempo (Clément, 2004). 

De acuerdo con Clément, el centro de la ciudad tiene residuos pequeños ya que cuando era pequeña 

la ciudad crecía de forma controlada y al ser grande, cada metro cuadrado es valioso, en cambio, en 

las periferias es donde yacen los residuos grandes y en gran cantidad por causa del descontrol y la 

mala o nula planificación (Clément, 2004). 

La postura de Clement ayuda a entender las zonas ñabandonadasò de la ciudad de otra manera, ®l 

logra entender las zonas residuales como pequeños polígonos urbanos que se extienden a lo largo de 

la ciudad y que son evidencia física del paso del tiempo. Claramente su postura ve estos espacios de 

 
9 Clément plantea una posición a los espacios residuales diferente a la planteada con anterioridad por Koolhaas quien 

tiene una posición más negativa con respecto a la generación de estos espacios. 
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una forma más romántica, pero es importante tener esta clase de variadas perspectivas al analizar 

cómo se deben intervenir estas zonas desprovistas de función. 
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4. METODOLOGÍA  

Para efectuar dichos objetivos y dar un adecuado diseño arquitectónico y urbanístico al tramo de 

RegioTRAM comprendido entre la Avenida NQS y la Estación Central, se propone una metodología 

que consiste en cuatro fases de desarrollo: 

 

Fase 1. Antecedentes y teoría urbana 

Para el desarrollo de esta fase se desarrollará en las siguientes cuatro etapas.  

Antecedentes: La segunda etapa consiste en el análisis y estudio de los antecedentes a este proyecto. 

Identificación de la influencia de los SITM en la ciudad de Bogotá para tener un marco referencial 

de cómo han sido desarrollados y sus consecuencias a la ciudad, la historia y abandono de los 

ferrocarriles en Bogotá. 

Postura teórica: La primera etapa consiste en realizar un sondeo de teorías urbanas que nos permitan 

conocer los conceptos necesarios para entender las dinámicas que giran en torno a la zona de 

intervención y a los ejes de movilidad. Junto a esto se analizarán posiciones de sociólogos urbanos 

que desarrollen críticas a la ciudad contemporánea. 

RegioTRAM:  La tercera etapa se desarrolla a través de la lectura e identificación de los pliegos de 

 

Imagen 3 metodología a aplicar - Elaboración propia 
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licitación de RegioTRAM, identificación de sus características, su localización y delimitación de este. 

Análisis urbano general: La cuarta fase consiste en un análisis urbano enfocado en el área de 

influencia del proyecto RegioTRAM con el objeto de identificar sus características, potencialidades 

y problemáticas. 

Fase 2. Formulación del proyecto 

Esta segunda fase consiste en lo referente al planteamiento y la formulación del proyecto dividido en 

cinco etapas. 

Delimitación del problema: Es la primera etapa, la cual consiste en la definición del alcance del 

proyecto de grado, gracias a esto se plantean las bases teóricas, problemáticas y necesidades a trabajar 

con el proyecto. 

Delimitación de la zona de intervención: Esta segunda etapa consiste en delimitar de manera física 

que lugares de la licitación de RegioTRAM se van a intervenir a través del proyecto. 

Análisis urbano: Posterior a la delimitación de la zona de intervención se realiza la tercera etapa, se 

realiza un análisis urbano de la zona de intervención para identificar su contexto y características. 

Formulación del problema: Esta cuarta y última etapa consiste en la formulación final del problema 

que se resolverá con el proyecto y se divide en las siguientes categorías. 

¶ Justificación 

¶ Objetivos 

¶ Alcances 

¶ Usuarios 

Fase 3. Desarrollo de la propuesta 

En la fase 3 se desarrollará la propuesta de este proyecto de grado, se divide en las siguientes cuatro 

etapas. 

Esquema de Intervención: La primera etapa consiste en el desarrollo de un esquema general de 

intervención. Este consiste en una propuesta inicial de cómo se desarrollará la propuesta a nivel 

urbano. 
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Formulación de estrategias de diseño: Esta segunda etapa busca generar una serie de estrategias de 

diseño para tener como base al momento de plantear el proyecto. 

Plan urbano: Se realiza con el objetivo de definir la propuesta a nivel urbano, su zonificación y las 

conexiones con la ciudad. Esta etapa se divide en 3 categorías. 

¶ División de los tramos: Se divide la zona de intervención en 3 tramos para delimitar sus 

intervenciones. 

¶ Análisis de los tramos: Se realizará un análisis micro y más exhaustivo de los 3 diferentes 

tramos a intervenir. 

¶ Caracterización de los tramos: Una vez realizado el análisis de los tramos se definirán las 

características principales de estos, para realizar las intervenciones debidas de acuerdo con 

su importancia. 

El proyecto: La cuarta etapa consiste en la intervención propuesta para el proyecto, se divide en las 

siguientes categorías. 

¶ Zonificación: En los distintos tramos. 

¶ Espacio urbano: Consiste en el diseño del espacio público y conexiones del proyecto en los 

3 tramos de intervención. 

¶ Estaciones RegioTRAM: Propuesta del diseño arquitectónico de las 3 estaciones de 

RegioTRAM presentes en los 3 tramos de intervención. 

Conclusiones: Se darán las conclusiones resultantes del desarrollo y planteamiento de la propuesta. 

Se determinará los aciertos del proyecto y como aporta a las problemáticas existentes de la ciudad. 
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Imagen 4 Tramo de intervención - Elaboración propia 

5. ANÁLISIS  DE RESULTADOS 

5.1. CARACTERIZACIÓN DE LA ZONA DE INTERVENCIÓN  

Para el desarrollo de este proyecto de grado se escoge el tramo de RegioTRAM comprendido entre 

la estación de la Carrera 30 y la Estación de la sabana (Calle 13), y el tramo de conexión entre la vía 

férrea y la estación de conexión con la Estación Central en la Avenida Caracas con Calle 26. 

5.1.1. DIAGNÓSTICO: ANÁLISIS URBANO 

Como se evidencia en la Imagen 4, el tramo de intervención escogido presenta la existencia de zonas 

residenciales de alta densidad ï Plaza de la Hoja, Colseguros y Plan Parcial de La Sabana ï zonas 

residenciales de baja densidad ï Barrio Samper Mendoza y Barrio Santa Fe ï zonas comerciales de 

alto impacto ï Paloquemao y San Victorino ï  zonas en deterioro por abandono o ser zonas de 

tolerancia10 ï Antigua fábrica de Cerveza Andina y Barrio Santa Fe ï y zonas históricas ï Barrio El 

Liston y Barrio Santa Fe ï. 

 

 

 
10 Entendida como aquellas zonas en donde se concentran los servicios de prostitución y demás servicios sexuales. 
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En el siguiente gráfico (Imagen 5) se evidencia el análisis de usos y movilidad de la zona de 

intervención, se pueden observar los usos existentes y los ejes viales cercanos al igual que los ejes de 

transporte público. 

 

 

En el contexto del tramo de intervención se encontró que en el principal uso del suelo predomina el 

uso residencial seguido por el uso comercial. Además, se encuentran varios equipamientos de carácter 

educativo de nivel básico y superior. Se encontró la existencia de una zona de uso industrial. 

Los ejes viales de influencia para el tramo de intervención se encuentran dividas en las siguientes 

categorías: 

¶ Vías de conexión de la ciudad: Avenida Norte-Quito-Sur, Avenida caracas y Avenida Colon 

(Calle 13). Estas vías también poseen la existencia del sistema Transmilenio. 

Imagen 5 Plano de usos de suelo y flujos de movilidad - Elaboración propia 
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Imagen 6 Plano de hitos, nodos y zonas residuales - Elaboración propia 

¶ Vías secundarias: Calle 19 y calle 22. 

A continuación, en el siguiente gráfico (Imagen 6) se evidencia el análisis de los hitos y nodos11 

existentes en el entorno del tramo de intervención. 

 

En el gráfico anterior (Imagen 6) también se evidencia la existencia de las zonas residuales 

encontradas en el tramo de intervención y su contexto inmediato, que resultan en aproximadamente 

130.000 m2.  

 
11 De acuerdo con la teoría de Lynch los hitos se entienden como aquellos elementos de la ciudad que son vistosos y 

guardan un significado para la comunidad, y los nodos como la confluencia de diferentes sendas en los que ocurren 

sucesos o usos importantes para la comunidad (Lynch, 1960). 



 

36 

 

Estas zonas residuales corresponden principalmente al área circundante a la vía férrea, áreas de cesión 

de proyectos de vivienda o de comercio, zonas de parqueo en primer nivel, lotes utilizados como 

parqueaderos no oficiales y lotes públicos inutilizados (p.e. Lote de la Estación de la Sabana). 

Se identificaron los siguientes Bienes de Interés Cultural (BIC) existentes a lo largo de la zona de 

intervención. La información de estos BIC se recuperó de la lista suministrada por el Instituto Distrital 

de Patrimonio Cultural suscrita al Decreto 606 de 2001. 

De acuerdo con el Anexo 1 ï Tabla 1 Inventario de Bienes de Interés Cultural - Elaboración propia con 

referencia al Decreto 606 de 2001, se puede identificar que existen 4 BIC correspondientes a la categoría 

de Conservación Monumental (CM), seguidos por 4 BIC de clasificación de Conservación Integral 

(CI) y finalizando con 9 BIC clasificados como Conservación Tipológica (CT). 

5.1.2. PROBLEMÁTICAS Y OPORTUNIDADES 

A partir de los análisis realizados del sector se definieron los principales problemas que afectan todas 

las zonas que entran en el sector de intervención del proyecto, y cuales podrían llegar a ser las 

oportunidades que brinda cada una de estas.  

Por un lado, el tramo de intervención se encuentra segregado por las construcciones aledañas que con 

el tiempo fueron dejando la vía férrea como un espacio residual que debía ser ocultado, mas no 

intervenido, esto brinda la oportunidad de intervenir estos espacios residuales, e integrarlos al diseño 

de espacio público. La segregación no solo afecto a los espacios urbanos, sino que también afecto a 

los hitos que en algún momento fueron lugares y construcciones muy importantes para la ciudad, pero 

que también fueron dejados en el olvido, y segregados por todo aquello que se les construyo alrededor 

para taparlos, de forma que una potencialidad de esto es el poder restaurar el significado y la 

importancia que alguna vez tuvieron.  

Por motivos de la extensión del tramo de intervención, es posible notar cambios drásticos en la 

demografía, ya que estos son muy diversos y al mismo tiempo presentan retos distintos, esto permite 

ampliar el rango de análisis sobre las formas en las que se pueden resolver los problemas de 
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segregación del espacio y adecuarse a las características y necesidades de la población que se 

encuentre ubicada en cada zona.  

Con respecto a las problemáticas y potencialidades de este tramo de intervención, es importante 

hablar de la movilidad y como se conforma el transporte público, ya que RegioTRAM será un 

componente más del transporte público de Bogotá. Es importante resaltar que entre los problemas 

que representa el sistema Transmilenio serán problemas que al no solucionarse afectarán directamente 

a la inserción de RegioTRAM como otro método de transporte, y por eso el transporte público es otra 

potencialidad, este permite proponer intermodalidad de transporte. Las siguientes oportunidades son 

los cruces con vías vehiculares importantes, esto brinda la posibilidad de crear un ejemplo de 

simultaneidad entre el transporte público y el transporte privado, en pro de los peatones y de las 

mejoras del espacio público.  

Entonces no solo tenemos oportunidades sociales, urbanas, de movilidad, sino que además existe la 

ventaja de la cercanía con hitos comerciales importantes y como estos ayudan a construir el espacio 

público. 

Es esencial diseñar la conexión intermodal entre RegioTRAM y los otros medios de transporte 

(Transmilenio, bicicletas, buses, bicitaxi, metro, etc.) para dar paso a un sistema integrado de 

transporte público real. 

5.2. DIVISIÓN DE LOS TRAMOS DE INTERVENCIÓN 

5.2.1. DIAGNÓSTICO: TRAMO DE INTERVENCIÓN KR 30 ï KR 22 

El primer tramo de intervención ï comprendido desde la carrera 31 hasta la carrera 22 a través de la 

vía Férrea del occidente ï se encuentra dividido en dos fases de intervención. la primera fase se enfoca 

en el desarrollo de una estación intermedia, constando desde la carrera 32 hasta la Avenida NQS. La 

segunda fase se encuentra entre la carrera 29 frente al conjunto Colseguros y la carrera 22 en la plaza 

de mercado de Paloquemao. 
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Imagen 7 Localización tramo de intervención 1 - Elaboración propia  

La caracterización de este tramo de intervención es la siguiente, a lo largo del tramo se identificaron 

3 conjuntos residenciales de alta densidad (Conjunto residencial Plaza de la Hoja, Colseguros y 

Usatama). Se encontró que la avenida NQS se comporta como una barrera urbana que impide la 

conexión entre la zona oriente y occidente del tramo y a su vez se reconocieron una serie de zonas 

residuales dispuestas en torno a la vía Férrea.  

Estas áreas residuales son las siguientes, área de cesión de la plaza de la hoja y el área de cesión del 

Centro Comercial Calima, aparte de estas se identifica que en las cercanías de la vía Férrea hay dos 

fábricas actualmente en desuso ï Cervecería Andina y Automotriz de Colombia ï finalizando el tramo 

en la Carrera 21 encontramos la plaza de mercado de Paloquemao ï patrimonio tipológico ï y a dos 

cuadras la plaza de mercado Samper Mendoza. 

Las potencialidades de esta zona son las siguientes: 

1. Integrar los conjuntos residenciales al espacio público circundante. 

2. Suturar la barrera urbana entre el oriente y occidente. 

3. Revitalizar las fábricas en desuso. 

4. Utilizar parte del área de cesión para espacio público. 
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5. Conectar las plazas de mercado. 

 

 

Imagen 8 Caracterización del tramo 1 -Elaboración propia 

 

Imagen 9 Potencialidades del tramo 1 -Elaboración propia 

 

5.2.2. DIAGNÓSTICO: TRAMO DE INTERVENCIÓN KR 22 ï CLL 13 

Este tramo va desde la bifurcación de la vía del tren, en la Carrera 22 con Diagonal 19ª, hasta la 

estación de la Sabana. Este tramo está dividido en dos fases de desarrollo, Fase A siendo todo el lote 

de la estación de la sabana, desde la Calle 19 hasta la Calle 13. Y la fase B va desde la Calle 19 hasta 

la Carrera 22 con Diagonal 19ª. En la Imagen 7 puede evidenciarse los límites de la sección A. 

 

Imagen 10 Localización tramo de intervención 2 -Elaboración propia 
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Los hitos importantes con los que cuenta esta zona son: el Colegio Nuestra Señora de la Presentación 

junto con la iglesia Nuestra Señora de Fátima, la estación de la Sabana, conexiones importantes con 

barrios como el Listón y San Victorino, el Plan Parcial de la Sabana, que además se conecta con el 

Instituto Técnico Central y la iglesia de la Sagrada Pasión, además esta zona presenta la conexión 

con Transmilenio por la calle 13 y con SITP por la Calle 19. Como se puede evidenciar su ubicación 

con respecto a la estación en la Imagen 8 e Imagen 9. 

 

Imagen 11 Caracterización del tramo 2 - Elaboración 

propia 

 

Imagen 12 Potencialidades del tramo 2 - Elaboración propia 

5.2.2.1. PPRU La Sabana 

El Plan parcial de renovación urbana La Sabana tiene como objeto reactivar la UPZ La Sabana en 

torno a la estación de ferrocarriles.  

Se plantea un proyecto con unidades residenciales en altura, con primeros niveles de comercio y 

servicios, y se pretende a través de este proyecto formalizar a la Estación de la Sabana como una 

estación de transporte metropolitana e intermodal. Además, se busca la jerarquización del Instituto 

Técnico La Salle y la Iglesia de la Sagrada Pasión como bienes patrimoniales de importancia para la 

ciudad (Empresa de Renovación y Desarrollo Urbano de Bogotá, 2017). 
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5.2.3. DIAGNÓSTICO: TRAMO DE INTERVENCIÓN KR 22 ï CLL 26 

El tercer tramo de intervención involucra al barrio Santafé y se centra en dos fases de intervención. 

La primera fase denominada sección A cuenta con la estación final del RegioTRAM de occidente y 

la segunda fase denominada Sección B que comprende el paso de RegioTRAM por el barrio Santafé, 

más exactamente por la calle 22 y la carrera 17 como se evidencia en la imagen 13.  

 

 

La caracterización encontrada a lo largo de este tramo de intervención nos permitió identificar que a 

lo largo del tramo encontramos el barrio Santafé, un barrio de baja densidad que se caracteriza en el 

costado oriental por ser la zona de tolerancia más conocida de la ciudad y en el costado occidental 

por el servicio de mecánica y partes automotrices. Se identifica el cementerio central y el cementerio 

británico como vecinos inmediatos de la futura estación de RegioTRAM, se exalta el alto valor 

cultural principalmente del Cementerio Central y el abandono en qué se encuentra como causa de su 

poco favorable accesibilidad. En el costado oriental de la sección A encontramos el futuro proyecto 

de estación central y el paso del metro de Bogotá por la avenida Caracas, dos proyectos de movilidad 

Imagen 13 Localización tramo de intervención 3 - Elaboración propia 
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de escala metropolitana que deben ser tenidos en cuenta no sólo como vecinos si no como elementos 

afines. Finalmente, en el costado norte de la sección A encontramos el Centro de Comercio 

Internacional que se caracteriza por sus edificios emblemáticos y su alta densidad, y el barrio Armenia 

que cuenta con unas dinámicas culturales muy propias y se ha visto conservado por causa de su baja 

accesibilidad, en este costado también se encuentra la calle 26 que en sentido sur - norte empieza a 

conducir un gran flujo de vehículos hacia el centro de la ciudad. 

Las potencialidades de este tramo de intervención son las siguientes: 

1. Integrar el cementerio británico y el cementerio central a la intervención inmediata de la 

estación de RegioTRAM. 

2. Conectar la estación de RegioTRAM con el proyecto de metro y la futura estación central, 

construyendo así una estructura intermodal. 

3. Plantear el espacio público en torno al cementerio central sobre la calle 26 para dar la 

importancia necesaria a este patrimonio cultural de carácter nacional. 

4. Diseñar una puerta urbana que reciba el flujo vehicular de la calle 26. 

5. Mejorar el espacio público en los ejes de movilidad a intervenir dentro del barrio Santa Fe, 

siendo estos la calle 22 y la carrera 17. 

 

Imagen 14 Caracterización tramo 3 - Elaboración propia 

 

Imagen 15 Potencialidades tramo 3 - Elaboración propia 
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5.2.3.1. PPRU Estación Central 

El Plan Parcial de Renovación Urbana Estación Central busca el mejoramiento del barrio La Alameda 

que presenta deterioro urbano, arquitectónico y social. El cual además posee un gran potencial debido 

a su localización estratégica junto al Centro de Comercio Internacional, la troncal Caracas de 

Transmilenio y a la futura línea de Metro. 

De acuerdo con esto el proyecto plantea la realización de torres de vivienda de carácter comercial y 

vivienda tipo VIS y VIP, plantea varios edificios de oficinas y un hotel para complementar el carácter 

administrativo y turístico del Centro Internacional. Además, el plan parcial busca ser el proyecto con 

el cual los sistemas de transporte Transmilenio y Metro se conecten creando un sistema de transporte 

integrado e intermodal (Empresa de Renovación y Desarrollo Urbano de Bogotá, 2019). 
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6. EL  PROYECTO 

6.1. ESQUEMA GENERAL DE INTERVENCIÓN  

6.1.1. ESTRATEGIAS DE DISEÑO 

Como inicio al proyecto se plantearon una serie de estrategias generales de diseño considerando las 

problemáticas y características encontradas en el diagnóstico de la zona. Estas estrategias no 

responden a un lugar específico sino a escenarios conceptuales de acuerdo con las problemáticas para 

poder ser usadas como base al momento de diseñar los proyectos. 

Se desarrollaron las siguientes 8 estrategias de diseño:  

1. Uso de plataformas para incrementar espacio público. 

2. Realizar mutaciones en el tejido urbano para que responda al sistema TRAM. 

3. El espacio público comprendido entre las estaciones del TRAM. 

4. Realizar edificios de espacio público vertical que incremente el espacio público en zonas que sea 

necesario. 

5. Realizar un espacio público comercial que responda a la plaza de Paloquemao. 

6. Integración de zonas residuales como parqueaderos y cesiones. 

7. Intermodalidad con los sistemas SITP. 

8. Intermodalidad con el sistema Transmilenio a través de viaductos. 

A continuación, se pueden evidenciar las estrategias 1-2 de manera gráfica en las siguientes imágenes. 

  

Imagen 16 Estrategia de diseño 1 - Elaboración 

propia 

Imagen 17 Estrategia de diseño 2 - Elaboración 

propia 



 

45 

 

Para visualizar la representación gráfica de las estrategias 3, 4, 5, 6, 7 y 8 se pueden ver en los Anexos 

2, 3, 4, 5, 6 y 7. 

6.1.2. PLANTEAMIENTO URBANO 

La propuesta urbana que se propone se compone a partir del diseño de tres tramos de intervención, 

en los que se desarrolló el espacio público de acuerdo con sus características propias. Cada uno de 

estos tramos desemboca en un parque central que permita ser un elemento de ensamble que articule 

el diseño de los tres12. Lo anterior lo podemos evidenciar a partir de la siguiente imagen. 

 

 
12 Este parque se puede visualizar en el Anexo 8 y Anexo 9. 

Imagen 18 Planta de cubiertas y espacio público general - Elaboración propia 
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6.2. LO PROYECTUAL  

6.2.1. TRAMO DE INTERVENCIÓN #1 ESTACIÓN PLAZA ANDINA  

En el tramo de intervención correspondiente a la Estación Plaza Andina ubicada sobre la Avenida 

Norte-Quito-Sur (O Carrera 30) junto a la Plaza de la Hoja, se realiza una intervención de tipo 

arquitectónica y urbanística que da como resultado 3 objetos principales: El primero siendo una 

propuesta de diseño arquitectónico que incluye el diseño de 3 edificios que componen el desarrollo 

arquitectónico de la estación y un corredor comercial que potenciará la Plaza de Mercado de 

Paloquemao y la Plaza de mercado de Samper Mendoza. El segundo siendo la recuperación de un 

barrio de carácter industrial actualmente en procesos de abandono (Barrio La Florida Occidental). El 

tercero se compone del diseño de espacio público desde la Carrera 32 hasta la Carrera 22 recuperando 

el espacio público residual del eje de la vía férrea del occidente. 

6.2.1.1. La Zonificación 

La zonificación del proyecto se describirá de acuerdo con los 3 componentes previamente 

mencionados. 

¶ Propuesta arquitectónica: En la primera manzana del tramo de intervención se encuentra el 

diseño arquitectónico de 3 edificios, comenzando con la edificación que será destinada para 

la estación de RegioTRAM, seguida de un edificio de carácter residencial de alta densidad 

poblacional y altura ubicado en el costado sur del Barrio La Florida Occidental, finalizando 

esta manzana se encuentra el diseño de un edificio ubicado en el área de cesión ï actualmente 

en desuso ï proporcionada por el conjunto residencial Plaza de la Hoja en el cual se propone 

realizar un uso ancla  destinado a oficinas para alimentar al uso principal de ser un edificio de 

espacio público que incremente la cantidad y calidad de este en el sector. 

Finalizando el tramo de intervención, en la zona colindante a la Plaza de mercado de 

Paloquemao se propone realizar un corredor comercial entre las plazas de mercado de 

Paloquemao y Samper Mendoza en el interior de las dos manzanas ubicadas entre las calles 

22 y 22B, y entre las carreras 24 y 25. 
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¶ Recuperación de la Florida Occidental: A través de una intervención de espacio público se 

busca la recuperación de este barrio actualmente en procesos de desuso, al incluir a través de 

vías peatonales la antigua Fábrica de Cervecería Andina y dándole un uso de carácter 

dotacional y comercial para incentivar su recuperación. 

¶ Propuesta de espacio público: El espacio público propuesto de acuerdo con RegioTRAM se 

dividirá en las 3 manzanas que integran el tramo de intervención #1.  

En la manzana 1 el espacio público responderá a la circulación oriente occidente de las 

personas que deseen desplazarse desde y hacia la estación de RegioTRAM.  

En la manzana 2 se busca a través del espacio público realizar una protección de los usuarios 

residentes de los conjuntos Colseguros y Usatama de la culata existente del Centro Comercial 

Calima, esto a través de un diseño del espacio público enfocado al medio ambiente. 

En la manzana 3 el espacio público responderá al comercio de flores existente en la Plaza de 

Mercado, en la que no se tiene un espacio concreto a esta actividad. 

6.2.1.2. Proceso de implantación 

El proceso de implantación de la Estación Plaza Andina es la siguiente. 

Primero se identifican las conexiones existentes en el área, en la cual encontramos una necesidad de 

conectar la plaza de la hoja al espacio público del TRAM su posibilidad de conectarse con las fábricas. 

Segundo, ubicación de las edificaciones de la estación, en la cual evidenciamos el planteamiento de 

la estación de RegioTRAM, el reusó de las fábricas, un edificio de espacio público en altura y una 

estación intermedia de Transmilenio. Tercero, las conexiones se llevarán a cabo a través de viaductos 

elevados como es el caso de la conexión sobre la NQS, pasos a nivel en el espacio público (como la 

conexión entre el tram y la plaza de la hoja) o la conexión a través de edificaciones como es el caso 

de las fábricas. 
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Imagen 19 Proceso de implantación Plaza Andina - 

Elaboración propia 

 

Imagen 20 Proceso de implantación Plaza Andina - 

Elaboración propia 

6.2.1.3. El Espacio Público 

A continuación, se puede evidenciar la zonificación del espacio público de la manzana 1. 

En esta manzana evidenciamos una gran circulación longitudinal en torno a la vía Férrea, esta 

circulación posteriormente se integra con la cubierta de la estación, y evidenciamos la existencia de 

unos módulos externos a la estación, estos módulos que buscan que los usuarios tengan actividades 

que realizar al aire libre, pero con condiciones que garanticen su protección climática. Para unificar 

el tránsito entre la manzana 1 y la manzana 2 se propone un viaducto a nivel en la Avenida NQS. 

 

Imagen 21 Zonificación de espacio público - Elaboración propia 
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Imagen 22 Corte de espacio público Manzana 2 - Elaboración propia 

Para las manzanas 2 y 3 del tramo de intervención ï las cuales corresponden a la Sección B del tramo 

ï se propone lo siguiente. 

En la manzana 2, se propone un diseño de espacio público que responda a proteger a los usuarios 

residentes de los conjuntos Colseguros y Usatama de la culata y espacio residual del centro comercial 

Calima. Esto a través de un diseño medio ambiental rico en arborización y vegetación que permitan 

mitigar los efectos negativos del centro comercial. 

En el siguiente corte se puede evidenciar la forma en que este diseño funciona, en la parte central de 

la manzana podemos ver unas circulaciones peatonales centrales que van en sentido Occidente a 

Oriente las cuales poseen ciertas plataformas elevadas a 1 metro que buscan dar protección climática 

a los viandantes, recorridos más entretenidos por el espacio público y zonas de contemplación del 

proyecto. 

 

 

En la manzana 3, el espacio público inmediato a la vía férrea responderá al comercio de flores 

existente en la Plaza de Mercado de Paloquemao. Esto a través de módulos de venta de estas flores y 

unos monumentos en el espacio público que serán usados para promocionar y resaltar estas flores. 

Esto lo podemos evidenciar en el siguiente corte. 
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Imagen 23 Corte de espacio público manzana 3 -Elaboración propia 
 

 

Junto a este espacio público, se plantea un corredor en medio de las manzanas que unen la plaza de 

mercado de Paloquemao y la plaza de mercado de Samper Mendoza, que busque unificar estas dos 

plazas a través de comercio y espacio público como se evidencia en la siguiente imagen. 

Este corredor constará de 3 niveles para mimetizar las alturas de las manzanas, el primer nivel 

corresponde a una zona de comidas para conformar los espacios de comidas típicas existentes en las 

plazas. En los niveles 2 y 3 se llevará a cabo una extensión de locales comerciales de mercado para 

que el recorrido entre las plazas siga manteniendo el uso de compra y venta de víveres. 

 

 

 

Imagen 24 Corredor entre plazas - Elaboración propia 
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6.2.1.4. La Estación 

La zonificación de los edificios pertenecientes al contexto de la estación Plaza Andina es la siguiente. 

 

En la parte izquierda vemos el uso de las dos fábricas conectadas a través de espacio público. En la 

zona media encontramos la estación de RegioTRAM con su espacio público circundante que 

desemboca al planteamiento de un viaducto que conectará las dos secciones del tramo, suturando la 

división generada por la Carrera 30. En la parte derecha vemos la implantación del nuevo edificio de 

espacio público el cual en su primera planta permite el tránsito peatonal hasta la plaza de la hoja. 

Gracias al siguiente corte transversal de la estación se evidencian las plataformas de espera del tren, 

las escaleras de acceso a la cubierta transitable y se puede evidenciar el atrio de entrada de luz. En el 

corte longitudinal podemos evidenciar la rampa de acceso que conecta el espacio público con la 

cubierta transitable de la estación y los elementos transparentes que cubren el atrio. 

Imagen 25 Zonificación estación - Elaboración propia 
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6.2.2. TRAMO DE INTERVENCIÓN #2 ESTACIÓN DE LA SABANA  

En el tramo correspondiente a la Estación de la Sabana, se realiza una intervención arquitectónica y 

urbana que da como resultado 3 objetos principales: El primero siendo una propuesta de diseño 

arquitectónico de 8 edificios que son los que componen el complejo que rodea la estación. El segundo 

es el diseño de las plataformas de acceso y salida de trenes, esto incluye el planteamiento de división 

de las vías férreas a 8 carriles que se habilitarán para la llegada y salida de trenes, y los accesos y 

salidas de los usuarios con los flujos y la accesibilidad correcta. El tercero es el planteamiento urbano 

del espacio público desde la Carrera 22 hasta la Calle 13. 

6.2.2.1. La Zonificación 

El proyecto cuenta con un complejo de nueve edificios que rodea y limitan la estación. Tres de estos 

tienen un uso relacionado con la estación, los otros seis cuentan con usos complementarios del lugar 

y del espacio público. El primero es el edificio neoclásico de la Estación de la Sabana original, el cual 

se propone que funcione como entrada principal de la estación, por lo cual se haría una adecuación 

de la distribución interior para organizar las taquillas, zonas de información y áreas administrativas. 

Imagen 26 Corte transversal Estación Plaza Andina - Elaboración propia 

Imagen 27 Corte longitudinal Estación Plaza Andina - Elaboración propia 
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Continuando por la Carrera 18 el siguiente edificio junto al edificio neoclásico, estarían ubicadas las 

oficinas administrativas de RegioTRAM. Detrás de este estaría el primer edificio de vivienda y 

comercio, con una altura de 15 pisos para encontrar un punto medio entre las alturas propuestas en el 

Plan Parcial de la Sabana y la estación. El edificio posterior también es de comercio y vivienda, tiene 

alturas de 20 pisos, en el tercer piso este tiene una planta libre conectada al mirador suspendido sobre 

el espacio público, que además se conecta al edificio de la Escuela de Teatro. El siguiente edificio 

sigue a lo largo de la Carrera 18, de dos pisos de altura con uso de Talleres y Comercio Artesanal, en 

tercera planta este es una alameda que se conecta a la planta libre del edificio de vivienda y al mirador. 

El último edificio del costado derecho se encuentra sobre la Calle 19 con Carrera 18, es un edificio 

de comercio y vivienda. Al costado izquierdo se encuentra el edificio que completa la fachada 

principal de la estación, este tiene un uso de servicios complementarios del sistema de transporte.  

Detrás de este se encuentra el edificio donde se estaría reubicando la Escuela de Teatro que se 

encontraba originalmente en la manzana de la Estación de la Sabana, de la misma forma que la sede  

 

Imagen 28 Zonificación de la estación de La Sabana - Elaboración propia 
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de la Policía de Turismo que también será reubicada a un edificio posterior al de la Escuela de Teatro, 

este con uso administrativo y con oficinas de coworking. El ultimo edificio y el que se encarga de 

cerrar la estación será un equipamiento cultural, este tendrá planta libre para continuar la visual del 

espacio público.  

6.2.2.2. El Espacio Público 

El diseño de espacio público pretende ser un elemento integrador de los barrios que rodean la estación, 

de forma que se eliminen las barreras físicas que delimitan el lote actual de la estación de la Sabana. 

Sobre la Calle 13 se plantea una plataforma a nivel que permita prolongar el espacio público y así 

conectarse con el barrio El Voto Nacional, esta plaza además servirá de ágora a la estación. En cuanto 

al diseño del espacio público al interior de la estación, este tendrá amplias plazas que eviten 

aglomeraciones de personas a las salidas y entradas de las plataformas de embarque, sobre las 

plataformas de embarque se tiene un espacio público de circulaciones y permanencias, con juegos de 

vacíos, ya que la placa que separa las plataformas y el espacio público tendrá unas perforaciones que 

permitan difuminar la diferencia de estos dos niveles. Limitando con la planta libre del equipamiento 

cultural también habrá una plaza ya que en esta zona también hay entradas y salidas a la plataforma 

de embarque. Posterior al equipamiento hay una zona destinada a parques infantiles, para suplir la 

salida de niños del Colegio Nuestra Señora de la Presentación. Frente al Colegio y la Iglesia se plantea 

una plaza que funcione como ágora y enmarque la arquitectura de la Iglesia, esta plaza luego se 

transforma en zonas verdes que escalan y forman unas gradas que llegan al nivel de la alameda del 

edificio de Talleres y comercio artesanal. Sobre la Calle 19 se crea un paso peatonal a nivel y la 

Diagonal 19a se convierte en una alameda de espacio público que desemboca en un parque que es el 

punto de empalme de los tres tramos del proyecto general. 
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6.2.2.3. La Estación 

La estación se conforma por tres edificios (Edificio Principal de estilo Neoclásico, Edificio 

Administrativo de RegioTRAM, Edificio de Servicios Complementarios) y por una plataforma de 

embarque a los trenes de manera subterránea. A esta plataforma llegan ocho líneas del tren, de las 

cuales dos estarán dispuestas para mantenimientos y arreglos de los trenes, ya que esta es la única 

estación (ubicada en el área metropolitana de Bogotá) que cuenta con el espacio para albergar varios 

trenes al tiempo. Esta plataforma tiene dos zonas de acceso y salida, una da salida a la Calle 13 y la 

otra a la Calle 19. Se encuentra en subterráneo para poder aprovechar el espacio a nivel para 

desarrollar espacio público.  

Imagen 29 Zonificación del espacio público estación de La Sabana - Elaboración propia 



 

56 

 

Imagen 30 Plataforma subterránea - Elaboración propia  

6.2.3. TRAMO DE INTERVENCIÓN ESTACIÓN CENTRAL 

6.2.3.1. La Zonificación 

En el tramo que corresponde a la estación central, el proyecto se emplaza en 3 partes diferentes. La 

primera es la estación de RegioTRAM que ubica su bahía en un sótano sobre el cual se alza a cuatro 

metros un volumen prismático sostenido por varios arcos de estructura metálica de los cuales pende. 

A su costado occidental el Cementerio Británico queda abierto por lo que hace un cerramiento con 

un espejo de agua en torno a este y realiza una ampliación en su costado norte que tiene como función 

una zona de estancia y reflexión pasiva. El volumen extiende un brazo sobre la avenida Caracas que 

busca conectar con la plaza de la estación central a la vez que recibe el metro y conforma una de sus 

estaciones allí planificadas. Sobre la calle 26 extiende un paso peatonal a dos niveles que conectan 

con la segunda parte del emplazamiento donde encontramos un edificio de uso mixto que busca ser 

un mediador de altura entre las torres atrio ubicadas al oriente y el barrio armenia ubicado al occidente 

además de encontrar un paso peatonal subterráneo que conecta la estación de RegioTRAM con la 

estación de la calle 26 y el andén de las torres atrio al otro costado de la Caracas.  



 

57 

 

 

Imagen 31 Implantación de la Estación Central - Elaboración propia 

 

La tercera parte del emplazamiento está compuesta por una plaza que se extiende sobre la calle 26 y 

retrocede hacia el occidente el deprimido actual, esta plaza tiene unas esculturas y grabados en el 

suelo que hacen evocación a la muerte y sus diferentes maneras a través de siluetas humanas que 

expresan movimiento. En la plaza se aprovecha la generación de más espacio peatonal para crear dos 

galerías laterales sobre esta misma que cubren las culatas del barrio Armenia y el muro de cerramiento 

del Cementerio Central con el fin de dar más vida a esta zona que suele dar percepción de inseguridad. 

Se alza una escultura en el costado occidental de la plaza que busca dar bienvenida a quienes entren 

por la calle 26 hacia el oriente y reubica la escultura de los héroes en esta, a fin de que pueda seguir 

cumpliendo su histórica función de puerta urbana, esto debido a que próximamente el monumento a 

los héroes dará paso al sistema de metro elevado de Bogotá. 
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Imagen 32 Implantación del espacio público Estación Central - Elaboración propia 

 

6.2.3.2. El Espacio Público 

6.2.3.2.1. La plaza 

A través del proyecto se explora la posibilidad de realizar una plaza que sirva de antesala al 

Cementerio Central sobre la calle 26. Esto implica el retroceso del deprimido que se encuentra allí 

actualmente con el fin de realizar una plataforma a nivel del cementerio sobre la cual se realice una 

plaza lineal. La plaza se compone de 3 partes, la primera es el ágora de la plaza, que ubica frente a la 

entrada del Cementerio Central un espejo de agua de gran tamaño. En torno a este espejo se graban 

unas siluetas humanas de materialidad distinta al adoquín base de la plaza, que buscan representar 

muertos de diferentes nombres y con diferentes causas de defunción. Adicionalmente se alzan a lo 

largo del ágora unas siluetas verticales que buscan expresar diferentes formas de llegar a la muerte 

desde unas que muestran más tranquilidad hasta unas más violentas. 
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Imagen 33 Plazoleta cementerio central - Elaboración propia  

La segunda parte de la plaza es conformada por sus galerías perimetrales, por el costado sur que se 

apoya sobre el muro del Cementerio Central, se ubica una galería de un piso con pequeños locales 

comerciales donde se pretende reubicar a los comerciantes de flores que actualmente se encuentran 

sobre la calle 26 con Caracas. En el costado norte encontramos un edificio de 4 plantas que se alza 

contra las culatas del barrio Armenia con el fin de dar vida a esta zona residual que da percepción de 

inseguridad, este edificio tiene uso mixto de comercio y equipamiento cultural, este último, será un 

equipamiento para exposición de trabajos de arte y que se encontraría bajo la dirección del Centro de 

Memoria. 

La tercera y última parte de la plaza está compuesta por una puerta urbana que busca dar la bienvenida 

a los vehículos y peatones que se dirigen a través de la calle 26 al centro de la ciudad. En primer 

lugar, la escultura es evidencia de la gran influencia que el escultor Eduardo Ramírez Villamizar tiene 

en este tramo del proyecto, esto es evidente en su geometría y materialidad que es similar a obras de 

este artista. La escultura por su parte se compone de tres elementos, uno central que representa a 

Colombia - por esto tiene un color amarillo - y dos laterales con forma invertida y colores opuestos 
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Imagen 34 Puerta urbana - Elaboración propia 

que buscan representar dos fuerzas históricas que a lo largo de la historia del país han funcionado 

como fuerzas opuestas y que en busca de sus fines causan desestabilización. Se entiende que el fin de 

estas fuerzas no es desestabilizar el país, pero se busca a través del equilibrio que estos dos elementos 

tienen con el elemento central mostrar cómo deben respetar sobre cualquier interés, la integridad de 

la nación con sus actos. La forma del volumen central está inspirada en el edificio del actual 

monumento a los héroes, esto se debe a que se propone la adopción del monumento de Bolívar que 

se encuentra en esta histórica puerta urbana del norte de la ciudad, a causa de que próximamente será 

retirada para dar paso a la primera línea de metro. 

 

6.2.3.2.2. El Cementerio Británico 

Al disponer del terreno de los edificios que actualmente comprenden el costado oriental del 

Cementerio Británico, este queda descubierto y pierde el cerramiento perimetral del que goza 

actualmente. Es por lo que propone su apertura al público, su conexión a través de unos portales con 

el Cementerio Central y una pequeña extensión hacia el costado norte aprovechando el espacio que 

actualmente ocupan los vendedores de flores. 
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Imagen 35 Planteamiento Cementerio Británico - Elaboración propia 

Se realiza un cerramiento perimetral con un espejo de agua y arborización baja que además de 

controlar el acceso a los espacios del Cementerio Británico, busca dar privacidad y aislar del entorno 

inmediato que se encuentra ocupado por la que será una estación de tren bastante concurrida. La 

expansión de este cementerio que se realiza hacia su costado norte es una zona verde con arborización 

alta y una fuente de agua que le sirve como elemento organizador, este es un espacio principalmente 

diseñado para la reflexión y la quietud que buscan gozar las personas que vienen a visitar tanto el 

Cementerio Central como el cementerio británico. 

 

6.2.3.2.3. El barrio Santafé 

La intervención sobre el barrio Santafé gira en torno al paso del tren, este es el único tramo del 

proyecto por el cual pasarán trenes por zonas que nunca estuvieron adecuadas para ello. Inicialmente 

se entiende que el paso del tren por la calle 22 y la carrera 17, cambian totalmente la forma en que se 

da la movilidad sobre estos ejes viales, por lo que la intervención urbana se enfoca más en generar 

espacio público en torno al eje del tren y modifica el parque del barrio Santafé para que responda a 

la nueva dinámica que tendrán dos de los ejes de movilidad que lo enmarcan. 
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Sobre los ejes se busca tener arborización y mobiliario hacia un costado de la calle, ya que se entiende 

que la arborización actual será retirada inevitablemente con el fin de desarrollar las obras del tren. 

Esta arborización se ubica de tal manera que distancia el eje peatonal que tiene a su costado del eje 

de movilidad del tren. Los ejes peatonales funcionan de manera mixta ya que en uno de los dos 

costados de la vía se permite el transito limitado de vehículos que será exclusivo de los residentes 

que tengan sus garajes sobre la calle 22 y la carrera 17.  

En el actual parque del barrio Santafé se observó que la cancha múltiple funciona como una zona de 

encuentro entre sus habitantes. El paso del tren no afecta de manera directa el emplazamiento de esta 

cancha, sin embargo, dejaría a esta ubicada en una posición inconveniente, por lo que se propone su 

reubicación en el mismo parque y así mismo la reubicación de la zona de gimnasio al aire libre. En 

el costado sur del parque entre el eje del tren y la cancha se ubicarán unas pequeñas casetas para 

pequeños puestos de comida o de venta de insumos varios. 

6.2.3.3. La Estación 

La estación de RegioTRAM se ubicará en la esquina suroccidental de la Av. Caracas con Calle 26, y 

para su construcción debe tomar varios predios actualmente construidos, entre los que destaca la 

Fundación San Mateo, que será reubicada dentro del proyecto mismo de la estación. De entrada, se 

busca que la estación se realice en un sótano abierto y que cualquier construcción sobre este sótano 

se realice a una altura considerable del mismo a fin de que la bahía del tren se perciba como un 

espacio de grandes proporciones. Es por lo que se toma la decisión de que el volumen de la estación 

se componga de un prisma elevado del suelo y sostenido por unos marcos en estructura metálica que 

lo envuelven, todo este juego geométrico y de fuerzas se inspira en el trabajo de Eduardo Ramírez 

Villamizar como ya fue manifestado al hablar de la puerta urbana en la plaza anteriormente. 

Del prisma ubicado en sentido sur-norte, se desprende un ala hacia el costado oriental que cruza por 

encima de la Av. Caracas a fin de conformar la futura estación de metro que en el futuro se encontrará 

allí y de conectar la estación central de RegioTRAM con el futuro proyecto de la Estación Central de 

la ciudad, este brazo se implanta de manera muy simple al otro lado de la Caracas ya que aún se 
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desconoce qué planteamiento de la estación central será construido. Hacia el norte la estación se 

extiende con un doble paso peatonal sobre la Caracas ï que enmarca por el oriente la plaza del 

cementerio ï y termina en la constitución de un edificio en la esquina nororiental de la Av. Caracas 

con Calle 26. Este edificio busca mediar la altura entre las torres Atrio que se encuentran a su costado 

occidental y el barrio Armenia a su costado oriental, en la base de este edificio se encuentra un paso 

peatonal subterráneo que busca conectar con la estación de Transmilenio de la calle 26 y de igual 

manera dar un paso seguro y fluido a los pasajeros de RegioTRAM que se dirijan hacia el Centro 

internacional. Las cubiertas tanto del prisma de la estación como del edificio son miradores de gran 

amplitud que pretenden aprovechar el privilegiado espacio que tienen junto al cementerio central para 

brindar una perspectiva en picada de este, que es donde se nota en gran medida la riqueza de su 

diseño. 

Los usos de los volúmenes aquí expuestos se dividen de la siguiente manera, en primer lugar, está la 

bahía de carga de la estación donde habrá zonas de espera que incluyen zonas para pequeños 

comercios de comida y bares, y zonas de baños. En el ala sur del prisma superior se ubicará el 

intercambiador con el metro y unas pequeñas zonas comerciales, y en el ala norte se reubicará la 

Fundación San Mateo. El edificio esquinero tiene uso mixto residencial y de oficinas y su ingreso se 

encuentra definido por una rampa que busca servir también al flujo del corredor peatonal superior 

que sale del prisma anteriormente mencionado. 
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Imagen 36 Zonificación de la Estación Central - Elaboración propia 
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7. CONCLUSIONES 

Para concluir este proyecto de grado se presentó una propuesta de diseño urbano con productos 

arquitectónicos que se ven representados en las estaciones del sistema RegioTRAM.  

A lo largo del desarrollo del proyecto de grado, se plantearon una serie de objetivos que fueron las 

metas del proyecto. Finalizando este proyecto podemos decir que no hubo necesidad de reemplazar 

los objetivos planteados al inicio del desarrollo y se lograron obtener resultados acordes a los 

planteado en dichos objetivos. Dentro de dichos objetivos se logró dar una imagen de como implantar 

un sistema de movilidad junto a un desarrollo urbano (como se proponía en el objetivo general), se 

lograron realizar intervenciones urbanas y arquitectónicas que integraran el sistema RegioTRAM a 

su contexto como por ejemplo integrarse a las zonas de alta densidad residencial de la Avenida NQS, 

integrarse a bienes de interés cultural como la Estación de la Sabana, unificar barrios previamente 

desconectados y trazar cómo el sistema RegioTRAM se iba a integrar en el barrio Santa Fe. Lo 

anterior fue propuesto en los objetivos específicos del proyecto de grado. 

El haber realizado un esquema de la metodología a llevar a cabo durante el desarrollo del proyecto 

nos permitió tener un orden y aproximación para realizar este documento a través de diferentes etapas. 

Esta metodología la dividimos en 3 etapas, la primera comprende toda la investigación previa tanto 

de antecedentes como de teorías que nos permitieron entender de mejor medida las problemáticas a 

tratar. La segunda fase constó de la formulación del proyecto, en la que establecimos las 

problemáticas existentes, los objetivos a realizar y las justificaciones del proyecto. La tercera y última 

fase se enfocó al desarrollo arquitectónico y urbanístico del proyecto, en el cual de acuerdo con las 

teorías y problemáticas encontradas se realizaron diseños que resolvieran los problemas encontrados 

en la fase 2. 

A comparación de lo observado en los medios de transporte masivo como Transmilenio, a través del 

diseño urbano del proyecto se logra plasmar una postura de cómo debe implantarse el espacio público 

en torno a los proyectos de movilidad. Esto con el fin de reducir los espacios residuales que se generan 
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alrededor de estos proyectos al no integrarse con la trama urbana, la población y las dinámicas urbanas 

existentes. Para desarrollar este fin tomamos en cuenta diferentes posturas teóricas sobre espacio 

público democrático, áreas residuales, entre otras como se trataron a lo largo del documento.  

Las tres unidades de intervención, escogidas dentro del planteamiento de RegioTRAM, realizaron su 

planteamiento de acuerdo con el contexto que las rodea, gracias a esto se revitalizó el espacio público 

circundante a la vía férrea del occidente, se recuperaron zonas patrimoniales como la Estación de la 

Sabana, la Fábrica de Cervecería Andina y el Cementerio Central y Británico, se suturaron barreras 

urbanas como la Avenida NQS, la calle 13 y la Avenida el Dorado, se recuperaron las culatas de los 

edificios que daban la espalda a la vía férrea, se realizó una integración de los barrios (Cundinamarca, 

Zona Industrial, Samper Mendoza, Paloquemao, El Listón, San Victorino y Santa fe) que se 

encontraban divididos por esta zona residual a través del diseño del espacio público. 

El alcance del proyecto logró establecer 3 estaciones de RegioTRAM en los lugares donde 

originalmente fueron planteadas, en torno a estas se realizó una intervención urbana de espacio 

público que afecta su entorno. Junto con esto, se mejoró cualitativamente el espacio público existente 

en toda el área de intervención, pasando de las áreas residuales originales a hacer uso de estas. 
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ANEXOS 

 

 

Anexo 1 Inventario de BIC encontrados en el tramo de intervención - Elaboración propia basada en el decreto 

606 
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Anexo 2 Estrategia de diseño 3 - Elaboración propia 
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Anexo 3 Estrategia de diseño 4 -Elaboración propia 

Anexo 4 Estrategia de diseño 5 - Elaboración propia 
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Anexo 5 Estrategia de diseño 6 - Elaboración propia 

Anexo 6 Estrategia de diseño 7 - Elaboración propia 
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Anexo 7 Estrategia de diseño 8 - Elaboración propia 

Anexo 8 Parque central dinámico (convergencia de los 3 tramos) - Elaboración propia 


