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Resumen  

El planteamiento de este proyecto consiste en un esquema transformación urbanística de 

los accesos urbanos del borde occidental de la ciudad, debido a que allí se concentran distintos 

problemas causados por conflictos de la movilidad, como lo son: el deterioro urbano, 

inhabitabilidad, congestión vehicular, contaminación, entre otros.   Estos serán solucionados a 

través de un proyecto urbano multiescalar que suma vivienda, equipamientos, comercio, servicios 

y un complejo de integración modal como articuladores entre los distintos volúmenes de viajes, 

modos de transporte y actores viales que coinciden en la zona junto con la transformación y 

habitación urbana del lugar. El proyecto expone un esquema de renovación urbana en respuesta a 

las funciones de la movilidad, local, regional e internacional que se conjugan en la zona del borde 

urbano de la Avenida Centenario (Calle 13) como eje vial tradicional de la ciudad y de la estructura 

comercial ciudadïregiónïnación. 

Esta propuesta de renovación urbana se plantea a partir de establecer una infraestructura de 

trasporte como lo es el Complejo de integración Modal (CIM) el cual tiene como objetivo principal 

el de atender la necesidad de intercambio entre los distintos modos de trasporte que interactúan en 

el borde occidental de la ciudad, además de atender las necesidades que tiene las operación que se 

derivan de la movilidad. Esta edificación se convierte en un detonante de una propuesta de 

intervención urbana con el que se busca articular las operaciones de la movilidad con el desarrollo 

urbano del borde occidental de Bogotá y así poder mitigar las problemáticas anteriormente 

nombradas. 

Palabras claves 

Renovación urbana, Inhabitabilidad. Complejo de integración Modal. Movilidad, 

Deterioro urbano, Desarrollo orientado al transporte  



 

Abstract 

 The approach of this project consists of an urban transformation scheme of the urban 

accesses of the western edge of the city, because there are different problems caused by mobility 

conflicts, such as: urban deterioration, uninhabitability, vehicular congestion, pollution, among 

others. These will be solved through a multiscale urban project that adds housing, equipment, 

commerce, services and a modal integration complex as articulators between the different 

volumes of trips, modes of transport and road actors that coincide in the area along with the 

transformation and Urban room of the place. The project exposes an urban renewal scheme in 

response to the mobility, local, regional and international functions that are combined in the area 

of the urban edge of Centennial Avenue (13th Street) as the traditional road axis of the city and 

the structure commercial city-region-nation. 

 This proposal for urban renewal is based on establishing a transport infrastructure such as 

the Modal Integration Complex, whose main objective is to meet the need for exchange between 

the different modes of transport that interact at the edge Western of the city, in addition to 

meeting the needs of the operations that arise from mobility. This building becomes a trigger for 

an urban intervention proposal that seeks to articulate mobility operations with the urban 

development of the western edge of Bogotá and thus be able to mitigate the problems mentioned 

above. 

Keywords  

 Urban renovation, Inhabitability. Modal integration complex. Mobility, Urban 

deterioration. Transportation Oriented Development 
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 Introducción  

La presente investigación como proyecto de grado para optar al título de arquitecto centra 

su atención sobre los problemas urbanísticos que ocasionan los conflictos de movilidad, los cuales 

están afectando los cinco ingresos a la ciudad de Bogotá a saber: Autopista norte, Autopista sur, 

Calle 80, Avenida Centenario y Vía al llano.  

Además, este trabajo de grado busca aportar más conocimiento a todo el tema de la 

movilidad urbana y de qué manera se puede intervenir la ciudad para mejorar y planificar su 

desarrollo a partir de esta y así generar un antecedente en el diseño urbano para los próximos 

proyectos de intervención en la ciudad. Asimismo, aportar desde la forma y función urbana para 

un beneficio a la sociedad y dejar un aporte en la academia para generar una conciencia de que la 

ciudad puede ser entendida y planificada de distintas formas. En lo profesional se busca generar 

una crítica a todos los proyectos que se llevan actualmente en la ciudad, en donde se prioriza los 

intereses económicos y se deja a un lado al usuario de los proyectos, que al final son las personas 

que habitarán los espacios que se construyen. 

En el caso puntual de la Avenida Centenario cómo acceso urbano del borde occidental de 

la ciudad, actualmente se concentran problemas de inhabitabilidad, deterioro urbano, congestión 

vehicular, contaminación, entre otros. Estos aspectos negativos se pueden evidenciar en los altos 

niveles de contaminación en el aire, el deterioro tanto del espacio público como el de la malla vial, 

en los largos trayectos que tienen que realizar los habitantes para llegar a sus lugares de destino. 

La principal causa de que exista esta inhabilidad es por la falta de equipamientos, además del mal 

uso que se le da al suelo con la destinación exclusiva de este para talleres y estacionamientos de 

los vehículos de carga.  



ATARAXIA CIM DE OCCIDENTE   

16 

A partir de esto se plantea el objetivo principal de este trabajo es grado que es articular y 

optimizar las relaciones funcionales de la movilidad con el desarrollo y diseño urbano, para el 

planteamiento de la reconfiguración del ingreso a la ciudad por el borde occidental de Bogotá.  

Con base en el estudio de conceptos como renovación urbana, movilidad, infraestructura 

de transporte y desarrollo orientado al transporte (DOT) se busca dar una solución a este fenómeno, 

para esto se realiza una recopilación de información a través de libros, documentos en línea, lectura 

de monografías, planes maestros, recorridos al lugar de intervención. 

Se plantea este proyecto al ingreso occidental de la ciudad, en la Avenida Centenario (Calle 

13), ya que hoy en día es una de las vías con más tráfico vehicular y la que se encuentra con las 

condiciones físico-espaciales más deficientes en la ciudad, por su importancia esta vía se convierte 

en el principal ingreso tanto de vehículos de carga como de buses interurbanos que conectan los 

municipios de la sabana. Por esta razón se plantea un Complejo de Integración Modal para que 

estos vehículos de transporte interurbano no ingresen a la ciudad y así disminuir ese tráfico 

vehicular que se mueve diariamente por esta avenida y como proyecto detonante, consolidar un 

esquema de renovación urbana para el frenar el deterioro urbano que está ocurriendo en el sector.  

Así las cosas, el documento está dividido en siete capítulos que hacen referencia a los 

elementos conceptuales, teóricos y prácticos que permitieron el desarrollo de la investigación, a 

saber: 

El capítulo uno se encuentra conformado por la problemática, allí se discute la formulación 

del problema estableciendo como tema central las dificultades urbanas que se desarrollan a partir 

de la movilidad, problemas como el de inhabitabilidad, deterioro urbano, congestión vehicular, 

contaminación, entre otros. 
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Por su parte, en el capítulo dos se describen los marcos referenciales necesarios para la 

investigación. Con estos marcos se busca realizar una contextualización, partir del estudio de las 

leyes y normas actuales que se rigen en la ciudad para los proyectos urbanos, se estudiaron todas 

la políticas propuestas por el gobierno para incentivar le desarbolo de nuevas proyectos de 

desarrollo urbano e infraestructura. Además de un estudio histórico para conocer los antecedentes 

del sector y entender porque estas problemáticas se ven hoy en día en este sector de la ciudad  

Paso seguido,  dentro del capítulo 3 se presenta el marco teórico en el que se observan una 

serie de conceptos y como partir de allí se establece la perspectiva teórica orientadora titulada 

como ñreconfiguraci·n del espacio urbano a trav®s de las relaciones funcionales de la movilidadò 

y se centra principalmente en establecer estrategias de intervención a partir de una infraestructura 

de trasporte que se convierta en un detonante de renovación urbana.  

Para llegar a este planteamiento teórico se estudiaron una serie de autores junto con sus 

planteamientos, como los son por ejemplo Javier Aldecoa (2006) con un enfoque la infraestructura 

facilitadora del intercambio de pasajeros para que disminuya los tiempos de viaje y sean espacios 

fáciles de entender para los usuarios en el acceso al trasporte público. Por su parte Robert Cervero 

(1998) habla de la planificación urbana para el desarrollo orientado al transporte y plantea un 

desarrollo urbano de acuerdo con los principios establecidos en los DOTS planteados por 

Calthorpe (1992). 

De esta manera, en el capítulo 4 se desarrolla el diagnóstico del territorio donde se 

describen los problemas a fondo y como se establecen en el espacio, al igual se plantean las 

estrategias para el desarrollo del proyecto, toda vez que este diagnóstico corrobora que el mayor 

problema es el ingreso de los buses interurbanos y el mal uso que se le da al suelo sobre la calle 

13 al permitir establecer talleres y parqueaderos de los vehículos de carga. 
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En los capítulos 5 y 6 se presenta la aplicación proyectual del soporte teórico y diagnostico 

construido en los capítulos anteriores, dando como resultado el proyecto un complejo de 

integración modal (CIM) mediante el cual se van a atender todas las operaciones de intercambio 

entre los distintos modos de transporte que interactúan sobres esta vías, modos como los son el 

Sistema TransMilenio, los buses zonales, buses interurbanos y el Regiotram de Occidente, además 

de una serie de servicios complementarios como los son un centro comercial y oficina, que a su 

vez este complejo se convierte en un nodo de desarrollo en donde a partir de él se plantea una 

renovación urbana para hacer un mejoramiento del espacio público por medio del planteamiento 

de una serie de planes parciales. 

Finalmente, en el capítulo siete se plantean conclusiones que coinciden con la pertinencia 

de realización de un proyecto multi escalar  en respuesta a la movilidad para el desarrollo de los 

diferentes proyectos de transporte masivo y recuperación de los bordes de ciudad. En 

consecuencia, a partir de los resultados de la investigación, se emiten recomendaciones al gobierno 

nacional, las entidades municipales y el distrito, junto con sus entidades como los son la Secretaría 

Distrital de Planeación, con el fin de que a partir de los resultados obtenidos en el proyecto se 

puedan presentar propuestas a estas entidades para que entre en consideración y puedan ser tenidas 

en cuenta para los próximos proyectos que se desarrollen. 
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1 Problema. Deterioro del espacio urbano consecuencia de la movilidad. 

A continuación, se va a desarrollar todo el planteamiento del problema en la zona específica 

donde se plantea el proyecto, dando como resultado una lista de problemáticas que afectan en el 

sector, este capítulo se cierra el con planteamiento de una pregunta problema la cual va a ser 

importante al momento de establecer objetivos y estrategias del proyecto de grado. 

1.1 Formulación del problema.  

La movilidad de Bogotá es una función de soporte de la ciudad que presenta algunas 

problemáticas de gran magnitud, debido a la insuficiencia de conexión e integración de los modos 

de transporte, como al mal estado de la malla vial, el ingreso de los buses intermunicipales hasta 

el centro de la ciudad y al uso indiscriminado de los vehículos particulares. 

La secretaria de movilidad en su encuesta del año 2015, menciona que 

 En la ciudad se realizan diariamente 12.755.826 viajes al día mayores a 15 

minutos, de los cuales el 45% se hacen en transporte público (transporte público 

colectivo, TransMilenio, buses zonales, alimentador), seguido de los viajes en 

transporte no motorizado (a pie y bicicleta) con 25%, y los viajes en vehículo 

privado con 24% (moto, automóvil, taxi (Citado en Observatorio de Movilidad, 

Reporte anual de movilidad 2015, 2016, p. 13).   

 

Figura 1 Viajes al día mayor a 15 minutos 

En la gráfica se expresan los valores referentes a los viajes del transporte público.  

Adaptado de Observatorio de movilidad 2015 

45%
25%24%

Moto, Autovíl, Taxi

A píe, Bicicleta

Colectivo, TransMilenio, SITP, Alimentador
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La mayor parte de estos viajes se realizan por medio del transporte público de la ciudad 

con un 45% es decir alrededor de 5.740.121 viajes.  

Bogotá cuenta con seis vías principales de acceso a ciudad distribuidas en sus diferentes 

localidades, en la localidad de Fontibón encontramos la Avenida Centenario, también conocida 

como Calle 13, vía que conecta con municipios aledaños tales como Funza, Mosquera, Facatativá 

y Honda, por la cual circulan ñ8,560 veh²culos particulares seg¼n informe del Transito Promedio 

Diario Anual (TPDA)ò. (Plan Maestro de Movilidad, 2006, Plan intercambiadores modales V8. p 

37) exponiendo en la figura 2 que los propósitos de los viajes son:  

 

Figura 2 Propósitos de viaje 

En la gráfica se expresan los diferentes motivos de vieja de los habitantes de la localidad de  

Fontibón, Basado en Plan Intercambiadores Modales V8 2006. Elaboración propia 

 

 

 Se destaca que la principal razón por la que los vehículos particulares ingresan a la ciudad 

de Bogotá por la Avenida Centenario es a causa de trabajo, seguido por regreso a vivienda y 

motivos personales, lo que la convierte en una de las vías con alto flujo vehicular de la ciudad 

siendo foco de problemáticas como congestión vehicular y contaminación, debido a la polución 

3799
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que generan los vehículos que transitan a diario por esta vía, sumándose el flujo de los buses 

interurbanos que se movilizan hasta el centro de la ciudad de Bogotá, como se muestra en la figura 

3: 

 

Figura 3 Ruta de buses interurbanos 

En la gráfica se expresa las distancias que recorren los buses interurbanos hasta 

 la terminal del Salitre. Adaptado de Google Earth. Elaboración propia 

 

 De acuerdo con la imagen anterior en los recorridos realizados por los autobuses 

interurbanos se encuentran zonas de retorno como la ubicada en Puente Aranda generando 

paraderos informales, lo que tiene como consecuencia un incremento en los tiempos de recorrido 

de los viajes de un origen a un destino y congestión vehicular, afectando la calidad de vida de los 

usuarios que transitan por esta Avenida. 

 Estas zonas de retorno son utilizadas por los autobuses interurbanos con el fin de no hacer 

ingreso a la Terminal de Transporte del Salitre, facilitando el retorno de los usuarios a sus lugares 

de destino, dado que allí la accesibilidad a los modos de transporte es más limitada frente a la zona 

de retorno.  
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Durante el recorrido de los buses interurbanos por la Avenida Centenario a la altura del 

tramo del río Bogotá, en relación Bogotá - Mosquera el usuario se enfrenta al espacio urbano de 

barrios como: El Charco, Charco urbano, Puente grande, Kassandra, Chanco rural y parte del barrio 

el Chanco II. 

 

Figura 4 Barrios tramo río Bogotá. 

En la gráfica se muestra cuáles son los barrios que se encuentran al borde  

Occidental de Bogotá. Imagen SIG. Elaboración propia. 

 

Estos barrios presentan problemas de permeabilidad, variedad de usos y déficit de vivienda, 

consecuencia de los problemas de movilidad anteriormente mencionados, como lo es la circulación 

de los buses interurbanos y la entrada de vehículos particulares y de carga. 

En estos espacios se presenta un mono uso destinado a parqueaderos de grandes 

dimensiones y talleres de servicio vehicular, teniendo como consecuencia un deterioro urbano ya 

que no hay calidad en los espacios e infraestructuras que conforman el lugar, siendo visible la falta 

de distinción entre el espacio vehicular y el espacio peatonal, tal como se refleja en la figura 5. 
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Figura 5 Distinción vehículo peatón. 

En la imagen anterior se muestra la situación que ocurre con los vehículos de carga  

y la problemática de los talleres sobre el espacio público. Elaboración propia 

 

Al estar concentrados los vehículos en este sector se presenta un alto índice de 

contaminación ambiental ya que no hay espacios óptimos de vegetación, sumándose también el 

paso del río de Bogotá. 

Después de lo expuesto con anterioridad, se concluye que la movilidad en la Avenida 

Centenario afecta directamente el espacio, dando como resultado problemas de deterioro urbano, 

conexión e integración de los modos de transporte, ingreso del transporte interurbano, 

inhabitabilidad, así como carencia de riqueza visual durante el recorrido de ingreso y salida a la 

ciudad de Bogotá. Y en el marco de la arquitectura y el urbanismo, se formula la siguiente pregunta 

de investigación: 

Pregunta problema 

¿Cómo por medio de una propuesta de intervención urbano-arquitectónica se puede 

mejorar la movilidad de la Avenida Centenario, el acceso a la ciudad y el deterioro urbano 

generado por los diferentes problemas que se generan en esta vía? 
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1.2 Justificación. 

 La ciudad de Bogotá cuenta con seis vías de acceso, ver figura 6 dentro de las cuales se 

destaca la Avenida Centenario (calle 13), esta vía históricamente ha sido muy importante debido 

a la conexión entre la ciudad de Santafé y el puerto de Honda, convirtiéndose en la principal vía 

de acceso al occidente de la ciudad. 

 

Figura 6 Mapa vías de acceso a Bogotá 

En la grafica se muestra cuales son la 5 vias de ingreso a Bogota y se remarca  

la Avenida centenario. Elaboración propia  

 

A través de los años esta Avenida ha tomado gran fuerza y por ende una gran cantidad de 

veh²culos transitan por all², la Alcald²a Mayor de Bogot§ (2013) dice que: ñen la hora de máxima 

demanda del corredor (8:45 a.m. a 9:45 a.m.) el número de vehículos para el sentido occidente ï 

oriente es de 4.144 vehículos (2.553 livianos, 336 transporte público colectivo, 563 camiones y 

692 motos).ò(Cduarte.(2013), movilidad avanza en la calle 13, gran estrategia de intervenci·n en 

la vía,. 
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La aglomeración de este flujo vehicular aumenta la contaminación en la Avenida 

Centenario, dado que la polución que se genera en este sector según las mediciones realizadas por 

la Secretaría de Ambiente (2017), muestran que las partículas gruesas se encuentran entre 66 

mg/m3, y 55 mg/m3 de partículas, mientras que La Organización Mundial de la Salud establece 

que los niveles apropiados ñno deben estar por encima de los 50 microgramos por metro cúbico 

(mg/m3). Estos índices de contaminación son los que enfrentan los habitantes de la localidad de 

Fontibón, afectando la salud de las personas que habitan en el sector y de aquellas que transitan a 

diario por esta vía. 

El medio de transporte más usado por los habitantes de Fontibón según la monografía de 

esta localidad del año 2017, nos muestra que el medio de transporte más usado por los habitantes 

de Fontibón es el Sistema Integrado de Transporte (SITP), en segundo lugar, se encuentra los 

desplazamientos a pie, en tercer lugar, los viajes en automóvil y en cuarto lugar el uso de 

TransMilenio, los viajes en moto y el uso de taxi. De acuerdo, a la encuesta de movilidad realizada 

en el año 2015, por La Secretaria de Movilidad revela las siguientes cifras:  

En efecto, de un poco más 754.400 viajes que realizan diariamente los habitantes 

de Fontibón, en el 28,3% utilizan SITP o bus tradicional y en el 26,5% se desplazan 

a pie. Le siguen los viajes en automóvil particular, los cuales intervienen en el 

12,4%, Transmilenio, se utiliza en el 7,1%, los desplazamientos en motocicleta son 

reportados en el 6,4% y la bicicleta en el 4,5%, de los viajes (2018, p.61). 
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Figura 7 Viajes por modo de transporte realizados diariamente. 

En la gráfica se muestras cuáles son los medios de movilizarse que más se usan diariamente en la localidad 

de Fontibón. Encuesta de movilidad 2015. Elaboración propia 

 

Cabe destacar que los desplazamientos a pie que realizan los habitantes de la localidad de 

Fontibón, se deben a que los accesos a los modos de transporte público están ubicados a distancias 

prolongadas, con relación entre el punto de origen y el arribo de los mismos. 

 Uno de los datos obtenidos en la encuesta de movilidad 2015 muestra que el ñ79,4% de 

los hogares de Fontibón, tardan en promedio entre 11,2 y 14,8 minutos caminando, para acceder 

al servicio de TransMilenioò donde los estratos 1 y 2 son los que más tiempo de recorrido emplean 

para tomar el transporte público con 23,2 y 17,7 minutos respectivamente, en cambio los estratos 

5 y 3 son los que menos tiempo emplean con aproximadamente 9,3 y 11,2 minuto, para el caso del 

Servicio Integrado de Transporte Público (SITP), los tiempos de acceso son menores a los de 

TransMilenio, teniendo un promedio de 8,5 minutos. 

La Encuesta realizada por la Secretaria de Movilidad (2017) presentó lo siguiente: ñEl 

tiempo promedio empleado por las personas de la localidad de Fontibón para desplazarse a sus 

sitios de trabajo es de 41,8 minutosò a comparación del promedio total de Bogotá que es de 41,6 

minutos.  

28,3% 26,5%
12,4%

7,1% 6,4% 4,5%

Viajesé
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El estrato que gasta más tiempo en sus desplazamientos es el 2, con 46.2 minutos de viaje, 

mientras que los estratos 3 y 5 mantienen un promedio de tiempo que oscila alrededor de 44.3 

minutos, mientras que el estrato 1 gasta alrededor de 30,0 minutos. 

Los barrios con mayor afectación a estas problemáticas son los mencionados anteriormente 

en la formulación del problema, estos se encuentran ubicados alrededor de la Calle 13 a una 

distancia de 1.2 kilómetros del Río Bogotá, y según datos del DANE poseen un estado 

socioeconómico bajo (estrato 2). 

Estos barrios pertenecen a las Unidades de Planteamiento Zonal o UPZ 76 San Pablo y 77 

Zona Franca, las cuales se clasifican con un porcentaje alto para uso industrial, actualmente se 

encuentran legalizadas frente a la ciudad, pero no se encuentra una normativa específica para estos 

sectores. 

La cara de entrada a la ciudad de Bogotá en la Localidad de Fontibón tiene problemas 

urbanísticos principalmente en la ronda del río Bogotá, debido al deterioro urbano que generan los 

grandes parqueaderos, talleres, bodegas y chatarrerías que se establecen en estos sectores, por lo 

cual estos usos inadecuados afectan la imagen del sector. 

Este problema urbano-arquitectónico será abordado exponiendo temas sobre accesibilidad, 

espacio público, arquitectura y usos del suelo; calidad ambiental y normatividad. Estos barrios se 

presentan en la ciudad como lugares segregados a su contexto, debido al déficit de vivienda, 

equipamiento y servicios, los usos inadecuados de los espacios conllevan a que no se aproveche al 

máximo su capacidad de uso, y en cambio sí se esté desaprovechando los excesivos espacios de 

parqueaderos, talleres, chatarrerías entre otros. 
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Lo que se plantea para dar una solución por medio de una propuesta urbano-arquitectónica, 

es una Estación Intermodal tipo CIM (Complejo de Integración Modal), ya que en esta estación se 

van a integrar 4 tipos de estación, las cuales son IMAT, IMIT, IMCOM e INMOT.  

Se puede observar en la tabla 1 los tipos de intercambiador para el desarrollo del complejo 

de integración modal antes mencionados donde se especifica lo siguiente: 

 

Tabla 1.  Intercambiadores Modales Av. Occidente 

Intercambiadores 

Modales 

Objetivo Componentes  

IMAT  Reducir entrada de autos  

Autos 

particulares, 

Transporte 

Público, Modo 

Bicicleta  

 

IMIT  
Reducir circulación de buses 

interurbanos 

Transporte 

Público, Buses 

interurbanos, 

Transporte 

Férreo, Auto 

Particular, Modo 

Peatonal 

 

IMCOM  
Integrar  los Transportes públicos 

complementarios y masivos   

Transporte 

Público 

Colectivo y 

Masivo, 

Modo Peatonal, 

Modo Bicicleta 

 

IMNOT  
Integrar los Transportes NO 

motorizados y públicos 

Transporte 

Público 

Colectivo y 

Masivo 

Modo Peatonal 

Modo Bicicleta 

 

 Nota: La tabla muestra los componentes, objetivos y modos de transporte de los intercambiadores modales. Fuente: 

realización propia a partir del Plan Maestro de Movilidad (PMM) 2006. 
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 Con un CIM se busca generar un impacto en la población afectada por esta problemática 

de movilidad, donde se busca mejorar aspectos como: la congestión, los tiempos de viaje y los 

intercambios de transporte.  

Desde el punto de vista ambiental, la disminución en el uso del automóvil particular, 

restringir el ingreso de los buses interurbanos a la ciudad, optimizar el uso del espacio público y 

promover los modos no motorizados de transporte.  

Al plantear esta propuesta se establece una nueva conexión entre los distintos modos de 

transporte incluyendo el plan del RegioTram, el cual ofrecerá una mejor conexión entre Bogotá y 

los municipios de la Sabana, para facilitar el acceso de los usuarios, así como mejorar el 

planteamiento urbano de los barrios más afectados y mejorar el paisaje urbano de la entrada a la 

ciudad de Bogotá. 

Dentro de los propósitos que se plantean para la ciudad de Bogotá, se presentan proyectos 

como TransMilenio por la Avenida Centenario también conocida como Calle 13, RegioTram y 

Ciudad Río. En el caso del proyecto de TransMilenio se establecen 11.4 Km de intervención, desde 

la intersección de la Av. Américas, Carrera 50, Av. Calle 6, punto conocido como el Pulpo, hacia 

el límite del Río Bogotá, el área total de todo este espacio público que se propone es de 353.544 

m2. 

La población beneficiada por este proyecto se encuentra distribuida en 42 barrios, los 

cuales suman un total de 267,424 habitantes según la pre-factibilidad de la Troncal Avenida 

Centenario del 2017. Debido a la situación actual en la que se encuentra la Av. Centenario en 

cuanto a la insuficiencia de transporte del sector, a continuación, se presenta el trazado planteado 

figura 8, para el TransMilenio de la Av. Centenario (calle 13).  
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Figura 8Trazado TransMilenio por la Av Centenario 
En la gráfica anterior se muestra como se plantea la nueva troncal de Transmilenio por la Av. Centenario. 

Elaboración propia. 

 

Con este proyecto se busca dar solución a la problemática presentada en la Av. Centenario, 

generando una zona para el intercambio del transporte público, además de incentivar la conexión 

de Bogotá con los municipios como Mosquera, Funza, Madrid y Honda.  

En el caso del proyecto de RegioTram se espera que entre en funcionamiento en el año 

2021 para la conexión regional por el occidente de Bogotá con los municipios de Funza, Mosquera, 

Madrid, el Corzo y Facatativá. Consiste en un tren ligero denominado tren de cercanías (tren-tran), 

donde habrá reducciones en los tiempos de desplazamiento de 2 horas y 15 minutos a 48 minutos 

por viaje, lo que beneficia a 180 mil pasajeros al día, el tren de cercanías contará con 30 trenes, 

cada uno con capacidad de 482 pasajeros este modo de transporte cuenta con nuevas tecnologías 

eléctricas lo que genera un menor impacto ambiental durante sus recorridos como observamos en 

la figura 8. 
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Figura 9 Recorrido y estaciones del RegioTram. 

En la gráfica anterior de muestra el recorrido plateado para el nuevo RegioTram de occidente, además de la 

localización de sus estaciones. Tomado Gobernación de Cundinamarca 2017 

 

El RegioTram contará con la integración directa con el Aeropuerto Internacional el 

Dorado I y su segunda fase será ubicada entre los municipios de Madrid y Facatativá a 15 km al 

occidente de Bogotá.  

Para el proyecto llamado Ciudad Río se busca revitalizar el río Bogotá por medio de un 

corredor ambiental con alrededor de 1000 hectáreas a lo largo de 68 kilómetros, que conectará 

con el Humedal Salitre, Torca, Guaymaral y Jaboque, además los corredores de los ríos Fucha y 

Tunjuelo, donde los habitantes de Bogotá podrán recorrer estos espacios con tranquilidad, según 

la Alcaldía Mayor de Bogotá (2017)  también se establecen 100 hectáreas para la construcción de 

equipamientos, se busca convertir al río Bogotá en un eje de la ciudad. Este proyecto plantea la 

construcción de viviendas y equipamientos en las zonas de oportunidad a una distancia de 30 

metros del río Bogotá. 
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Figura 10 Proyecto Ciudad Río. 

En la gráfica se muestra como es la propuesta del proyecto Ciudad Rio y cuáles son sus estrategias que se van a 

tomar. Tomado de Secretaría Distrital de Planeación 2016 

 

En la figura anterior se observa que la Zona de Manejo y Preservación Ambiental 

(ZMPA) de 300 metros del Río se modifica y permite la edificabilidad en esta zona, evitando así 

el riesgo de inundación por parte del río Bogotá debido a que se duplica el ancho y la 

profundidad del rio. 

Se concluye que, es necesario realizar está intervención urbano-arquitectónica para dar 

solución a las problemáticas presentadas en el ingreso y salida de la ciudad de Bogotá en la 

Localidad de Fontibón sobre la Av. Centenario también conocida como Calle 13, con respecto a 

la inhabitabilidad, el deterioro urbano y la integración de los modos de transporte. 
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1.3 Objetivos. 

A continuación, se van a establecer el ovejito general del proyecto temático de grado, junto 

con tres objetivos específicos que se vea a convertir en un paso a paso a paso para llegar a la meta 

de cumplir con el objetivo general planteado para este proyecto. 

1.3.1 Objetivo general. 

Articular y optimizar las relaciones funcionales de la movilidad con el desarrollo y diseño  

Urbano, para el planteamiento de la reconfiguración del ingreso a la ciudad por el borde occidental 

de Bogotá. 

1.3.2 Objetivos específicos. 

a) Plantear estrategias aplicables en el diseño urbano-arquitectico como método de 

solución a las problemáticas analizadas en la localidad de Fontibón.  

b) Transformar el ingreso por la Avenida Centenario, también conocida como Calle 13 

en espacios urbanos de calidad para los visitantes y sus residentes.   

c) Diseñar el complejo de Integración Modal de Occidente para articular y optimizar las 

relaciones funcionales de esta vía.   
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1.4 Hipótesis. 

Con la implementación de una Complejo intermodal se solucionarán problemas urbanos 

principalmente cómo la insuficiencia de conexión e integración de los sistemas de transporte, los 

niveles de contaminación, el acceso de los buses interurbanos a la ciudad, el  mejoramiento del 

espacio urbano de los barrios más afectados del sector y los problemas paisajísticos que tiene el 

ingreso a Bogotá (Río Bogotá), de no realizarse este tipo de intervención, el transporte interurbano 

seguirá llegando hasta el centro de la ciudad manteniendo los niveles de contaminación y 

generando congestión vehicular, además el ingreso a Bogotá continuará presentando un deterioro 

urbano progresivo siendo una imagen no apropiada para la ciudad capitalina. 

1.5 Línea de investigación 

El proyecto de grado que se va a desarrollar pertenece a la line de Diseño y gestión del 

hábitat territorial, ya que con este proyecto se piensa generar una infraestructura de transporte que 

se convierta en un detonante de un proceso de renovación urbana, por medio del planteamiento de 

planes parciales con los cuales se busaca mejorar la calidad de vida y la imagen del ingreso al 

occidente de la ciudad de Bogotá.  
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2 Marcos referenciales 

A Continuación, se realizará un recuento de hechos históricos que son de interés en el 

desarrollo del proyecto.  

2.1 Marco histórico.  

La ciudad de Bogotá en su proceso de ocupación territorial, presenció una transición desde 

agrupaciones indígenas hasta lo que hoy se conceptualiza como una ciudad, iniciando con los 

previos asentamientos Muiscas los cuales comprenden con conexiones hacia Hunza (actualmente 

Tunja) y el camino a Fontibón. En el mes de abril del año 1539, el explorador y militar Sebastián 

Belalcázar realizó el primer trazado de la ciudad, donde ubicó la plaza Mayor en un terreno situado 

entre el cerro Guadalupe y las tierras inundables de las partes más bajas, ver Figura 10. 

 

 

Figura 11 Trama Urbana Fundación de Bogotá. 

En la grafica se muestra cuales fueron las primeras vías que se generaron en la fundación de Bogotá y cuál fue su 

traza original. Tomado de Cartilla espacio público. 
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Los ríos Vicachá (San Francisco) y Manzanares (San Agustín), fueron los causantes del 

desarrollo de la ciudad debido a que el único paso existente hacia el río Vicachá era por la calle 

real, obligando al trazado de la ciudad a tomar rumbo hacia la parte norte del territorio como medio 

estratégico de conexión.  

En el encuentro de este río y el camino a Honda se encuentra una plaza hoy conocida como 

San Victorino, como se muestra a continuación figura 11:  

 

Figura 12 Crecimiento Bogotá 1816. 

En la gráfica se muestra cual era el crecimiento de Bogotá en el año de 1816 y sus principales vías. Tomado de Atlas 
Histórico de Bogotá, Cartografía 1791 ï 2004 

 

Esta plaza se convirtió en la estación de entrada y salida de los viajeros, y en el espacio 

para intercambio entre españoles e indígenas; siendo reconocido como el lugar en donde se 

tomaba el camino de Occidente que llevaba a Fontibón y al puerto de Honda sobre el río 

magdalena. 

Este era uno de los accesos principales de la ciudad, el cual estaba ubicado en la carrera 12 

con Calle 12 en donde se encontraba el puente de San Victorino, esté atravesaba el río San 

Francisco y aseguraba la conexión, la importancia de esta vía radica en que, por este acceso 

pasaban la mayoría de los productos que se comercializaban calificando a esta zona como espacio 

de uso comercial. 
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En el año 1553, en ejecución de los señores Alonso de Olalla y Hernando de Alcocer,  se 

empezó con el trazado y posterior construcción de esta vía llamada Camino Real de Honda a 

Santa Fe, con una extensión de 24 leguas (120 kilómetros aprox.), donde se cobraría un costo 

para aquellos que llevaran carga por esta vía que atravesaba territorios aledaños tales como: 

Facatativá, Albán, Villeta, Guaduas, Mosquera y Fontibón hoy reconocidas como ciudades 

Colombianas y localidades de la capital, qué en aquel entonces eran puntos empleados para el 

hospedaje y descanso de los viajeros. 

         Por otra parte, Fontibón era conocida como Hyntibia en época prehispánica en 

representación de su cacique el cual significa hombre poderoso, este pueblo de indios se 

estableció allí estratégicamente para el paso y comunicación de los muiscas, a partir del siglo 

XVI se estableció como tránsito de carga y de viajeros que se dirigían a la ciudad, por lo cual en 

el año 1538 perteneció a la categoría de pueblo real de la corona. 

         En el año 1884 se usó por primera vez un sistema ferroviario de transporte público el cual 

se conocía como tranvía de tracción animal, hasta el año 1889 se pudo unir con el ferrocarril a 

vapor y hasta en 1910 llegaron los primero tranvías eléctricos con rutas que conectaban con 

Chapinero, Ricaurte y San Cristóbal, entre otras como se evidencia a continuación:  

 

Figura 13  Rutas Tranvía Fuente 

En la gráfica se muestra cuáles fueron las primeras vías que se desarrollaron para le tranvía en Bogotá. Tomado de 

Atlas Histórico de Bogotá Cartografía 1791 ï 2004 
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Para que pudieran ser utilizados en la ciudad debieron ser desmontados y transportados por 

las mulas. En el año 1908 los Bogotanos realizaron los primeros traslados por vía férrea hasta el 

río magdalena. 

Un grupo de empresarios norteamericanos fundó la Bogotá City Railway.Co el 30 de 

octubre de 1803, está empresa también conocida como Ferrocarril de Bogotá inauguró este servicio 

de transporte en el año 1884, en el año 1910 los dueños de la BCR decidieron vender el sistema 

de tranvías a la ciudad, la cual formó la nueva compañía de la ciudad llamada tranvía municipal 

de Bogotá (TMB), aunque la TMB no era la única empresa de tranvías de la ciudad, una compañía 

llamada Ferrocarril de Occidente (FO) inició una construcción de ferrocarril a lo largo de la calle 

13 en 1917.  

En la conferencia panamericana celebrada en Bogotá el 9 de abril de 1948 fue asesinado el 

líder del partido liberal Jorge Eliécer Gaitán lo cual género que la ciudad fuera devastada, donde 

fallecieron alrededor de 3000 personas, incendiando 136 edificios y destruyendo 28 tranvías, el 

último tranvía de la ciudad funcionó hasta el 30 de junio de 1951, este modo de transporte fue 

reemplazados por los trolebuses. Tras el Bogotazo los municipios aledaños a Bogotá presentaron 

un incremento poblacional, ver figura 13. 
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Figura 14 Crecimiento de Bogotá 1949. 

En la gráfica se muestra que tan extenso era el crecimiento de Bogotá en el año de 1919 y se señala la ubicación de 

Fontibón. Tomado de plano SIG, desarrollado por Fabián Alonso Sarmiento Valdes, Universidad La Gran 

Colombia, 2015 basado en el Plano de crecimiento de Bogotá Elaborado por Luis Carlos Jiménez Mantilla de la U 

Nacional de Col 1999. 

 

La llegada del ferrocarril no solo trajo consigo estos desarrollos en modos de transporte, 

además dio inicio a la construcción de infraestructuras necesarias para su sostenimiento, como 

estaciones de ferrocarril, talleres, bodegas, almacenes y campamentos entre otras, lo que hizo que 

las estaciones ferroviarias se convirtieran en ejes articuladores debido a que se consolidaron los 

puntos de llegada y partida de los pasajeros y mercancías provenientes de diferentes lugares. 

La llegada de las líneas ferroviarias y de las industrias a Fontibón le dan poco a poco otra 

cara donde ya deja de ser la zona de descanso de viajeros y se comienza a convertir en un polo de 

desarrollo industrial y comercial de la ciudad. 

La construcción de la Estación de la Sabana (1913 - 1917) surge con la gran importancia 

del ferrocarril, al aumento del transporte de carga y pasajeros, esta contribuye a la modernización 

de la ciudad y al cambio de usos del suelo de su contexto inmediato, pasó de ser una zona 














































































































































































































































































