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RESUMEN

El presente proyecto investigativo comprende la identificacion problémica, proceso de
analisis, diagnostico, desarrollo de un modelo urbano sostenible para el sector occidente de
Engativa y propuesta de espacio publico para los sectores de Bolivia y Garcés Navas
comprendidos en la, que luego de la formulacién del problema planteado, se evidencia que el
lugar presenta maltiples deficiencias, donde su diagndstico revela que requiere de una atencion
prioritaria, para lo cual se establece una nueva configuracion para la A.L.O (Avenida
Longitudinal de Occidente), como un corredor urbano de caracter ambiental y de espacio
publico, que haga parte de un conjunto de circuitos ecoldgicos en las localidades del occidente de
Bogota, donde para el caso de Engativa se dispone de una serie de estrategias desde el desarrollo
urbano sostenible, para integrar y mejorar componentes urbanos primarios como el espacio
publico, la movilidad y el medio ambiente.

Seguido a lo anterior, se disefia un anteproyecto urbano que contempla el disefio de un
parque lineal el cual cuenta con zonas recreativas y contemplativas, integrando ademas la
movilidad vehicular, ciclovial y peatonal de modo que se conecten longitudinalmente piezas
urbanas y ambientales en la localidad. En adicién, también se propone la densificacion en altura
de ciertas zonas urbanas especificas donde se plantea el desarrollo de multiples actividades que
van desde lo habitacional y comercial hasta lo dotacional y recreativo.

Finalmente, se proyecta el disefio urbano y arquitectonico para la estacion central del
sistema de transporte publico propuesto para la A.L.O, en su interseccion con la calle 80, con el

fin de mostrar la funcionalidad existente en la intermodalidad entre medios de transporte masivos
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y sistemas de movilidad alternativos, validando desde la practica de que una Bogota planificada
desde el D.O.T.S [Desarrollo Orientado al Desarrollo Sostenible] es posible.
PALABRAS CLAVES

Espacio publico, medio ambiente, movilidad, Avenida Longitudinal de Occidente,

desarrollo urbano sostenible.
ABSTRACT

The present research project includes the problem identification, analysis process,
diagnosis, development of a sustainable urban model for the western sector and proposal of
public space for the sectors of Bolivia and Garcés Navas included in Engativa, which after the
formulation of the problem, it is evident that the place presents multiple deficiencies, where its
diagnosis reveals that it requires priority attention, for which a new configuration is established
for the ALO (Longitudinal Avenue of the West), as an urban corridor of more character
environmental and public space, which is part of a set of ecological circuits in the localities of
western Bogota, where in the case of Engativa a series of strategies from sustainable urban
development is available, to integrate and improve primary urban components such as public
space, mobility and the environment.

Followed by the above, an urban preliminary plan is designed that includes the design of
a linear park which has recreational and contemplative areas, also integrating vehicular, cyclovial
and pedestrian mobility so that urban and environmental pieces are connected longitudinally in
the locality. In addition, it is proposed the densification in height of certain specific urban areas
where the development of multiple activities ranging from housing and commercial to the

dotacional and recreational.
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Finally, the urban and architectural design for the central station of the public transport
system proposed for the ALO is projected, at its intersection with 80th Street, in order to show
the existing functionality in the intermodality between mass transport means and transportation
systems. alternative mobility, validating from the practice that a Bogota planned from the TODS

(Transport Oriented to Sustainable Development) is possible.

KEYWORDS

Public space, mobility, west longitudinal avenue, linear park, sustainability
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INTRODUCCION

El proyecto se encuentra ubicado en la localidad de Engativa, especificamente en las
UPZ’s Bolivia y Garcés Navas, cuyo territorio fue anexado al Distrito en diciembre de 1954 con
el decreto legislativo 3640 (2004), debido principalmente a la cercania que tenia este poblado
con la naciente ciudad. Luego, con la creacion de importantes avenidas como la calle 80, la calle
26y la calle 72 entre las décadas del cincuenta al setenta (Cardefio, 2007), Engativa pudo
consolidarse como una pieza urbana de gran significacion para la ciudad, razén por la cual la
Cémara de Comercio de Bogota [CCB] en 2007 la identifico como la tercera localidad con
mayor presupuesto de inversion local, pero con el transcurrir de los afios, debido a su
crecimiento y continuo desarrollo ha experimentado multiples y difusas problematicas en
aspectos de espacio publico, medio ambiente y movilidad que en la actualidad siguen teniendo
vigencia.

Entendiendo el espacio publico, el medio ambiente y la movilidad como sistemas
constitutivos de la estructura urbana de una ciudad (Perahia, 2007); sus problemaéticas agrupadas
generan una deficiencia integral en la estructura fisica urbana, que sumadas y prolongadas a
ultimas instancias generan precariedad en la habitabilidad propia de la localidad, tal y como lo
menciona Alcala (2007), citada por Moreno (2008). Para dar solucién a un problema genérico
que desde varios ambitos deteriora la calidad de vida de la comunidad resulta necesario proponer
un proyecto urbano de caracter integral que mejore no solo el entorno urbano del sector, sino
también que proporcione a sus habitantes los servicios basicos para acceder a una mejor
condicion de vida de manera progresiva. Persiguiendo este fin, se ha optado por metodologia

dividir el proyecto investigativo en 4 etapas de acuerdo a los objetivos propuestos; en primer
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lugar, es necesario identificar las problematicas urbanas que aquejan el sector y el impacto que
tendré la implementacion del actual modelo de la Avenida Longitudinal de Occidente [A.L.O],
debido a que esta avenida emplea la carrera 96 para su desarrollo, esto con el fin de generar
estrategias de disefio; segundo acto, se establece esqueméticamente un modelo urbano sostenible
mediante la propuesta de nuevas estructuras urbanas que se integren a las actuales de mejores
condiciones de la localidad, cuyo sistema sea capaz de ser replicable en otras localidades al
occidente de Bogotd; en tercer lugar, se disefia un anteproyecto urbano el cual contempla
principalmente un parque lineal que atraviesa longitudinalmente Engativa articulando asi sus
humedales existentes; cuarta accion, se desarrolla un proyecto arquitecténico para la estacion
principal del tranvia contiguo al parque lineal que mostrara el funcionamiento intermodal entre
los distintos sistemas de movilidad.

Para ajustar y asegurar los resultados previstos es necesario abordar diferentes autores y
proyectos cuyos conocimientos utilizados y producidos sean principalmente de planificacion
urbana y de disefio urbano sostenible que van desde la metodologia en la planificacion urbana de
Gehl hasta el practicismo en el disefio de Cullen, cuya semejanza reside en la preocupacion del
paisaje urbano y la calidad de vida de cada persona en relacién con la ciudad. Para efectos de
estudios proyectuales es necesario identificar aquellos que promuevan el desarrollo urbano
sostenible y en adicion, que manejen condiciones similares tanto de contexto como a las de
proyecto presentadas aca. Asi, las ensefianzas y estrategias recolectadas de las fuentes antes
sefialadas sirven de lineamientos tedricos - practicos para la implementacion de un desarrollo

sostenible en el sector
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1. Formulacién del Problema
1.1. Descripcion del Problema

La localidad de Engativa presenta deficiencias en su estructura urbana, tal y como
demostré el Departamento Administrativo de la Defensoria del Espacio Publico [DADEP] en
2016 mediante el porcentaje de &rea con condiciones 6ptimas de habitabilidad (compacidad
urbana), donde revela que para la localidad solo un 24% de su &rea cumple con esta
caracteristica, siendo lo recomendado al menos un 50% por la misma entidad. (DADEP, 2016, p.
25)

Esta gran problematica urbana es causada por 3 dimensiones que actualmente presentan
serias deficiencias y que en un futuro se pueden ver agravadas, tal y como se expone a
continuacion:

. Primero, la cantidad y calidad en el sistema de espacio publico es insuficiente,
siendo sus principales causas, el déficit de espacio publico efectivo y la ausencia de versatilidad
en el poco que existe, donde el observatorio de gestion urbana (2014) registra para Engativa 5,24
Mt2 de espacio publico efectivo por persona, siendo lo recomendado por la Organizacion
Mundial de la Salud [0.M.S] 15 Mts2 por habitante (Departamento Nacional de Planeacion
[DNP], 2012) .

. Segundo, la estructura ecolégica principal del lugar ha estado en continuo
deterioro, causado principalmente por la contaminacion ambiental originado por la polucion del
transporte motorizado y el deterioro de areas naturales. Esta problematica la evidencia la grave
condicion del aire de la localidad, la cual midi6 la secretaria del medio ambiente (2019)

arrojando valores de entre 41,4 pg/m3 — 46,2 pg/m3 de PM10 (particulas de materia que emiten
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automotores a base de diésel) entre los afios 2017 y 2018, siendo 20 pug/m3 el nivel 6ptimo
estimado por la O.M.S (2018).

En adicion, la precaria situacion en los que se encuentran los cuerpos naturales del sector
se ve reflejada en la reduccion del area que ha tenido el humedal Jaboque que, de acuerdo a
cifras entre los afios 1950 y 2016, ha perdido un total de 90 Ha, significando una reduccién del
64% de su area total original (Cruz, Motta y Ubaque, 2017). En el caso de los afluentes hidricos,
el més importante del sector es el rio Bogota, del cual la Secretaria de Planeacion Distrital [SDP]
(2015) la caracteriza por ser una cuenca de drenaje sanitario, debido principalmente a
vertimientos industriales y municipales donde la alta concentracion de zinc (0.23 mg/l), supera el
limite para la preservacion de la vida acuética (0.18 mg/l).

. Tercero, la presencia de altos niveles de congestion vial, son causados en primera
parte, por la dependencia al automovil y demas vehiculos motorizados, consecuencia de la
ausencia de sistemas de movilidad alternativa y la deficiencia de la malla vial; esta deficiencia es
causada por el deterioro en calzadas y andenes e interrupcion de las vias, donde se registra para
Engativa que tnicamente el “42% de su malla local esta en buen estado y el porcentaje restante
se encuentra en estado de desgaste y deterioro” (CCB y Uniandes, 2012, p. 19). En adicion, la
localidad cuenta Unicamente con una central de transporte, siendo esta el portal 80, el cual
presenta insuficiencias de capacidad frente a la sobre demanda existente de transporte publico,
para tal efecto Transmilenio S.A (2018) advirtio que, en noviembre de 2018 77.523 usuarios
ingresaron en un dia corriente, lo que representa para el sistema un 3,44% de los
desplazamientos totales de Bogota, posicionandose como la tercera troncal con mayor demanda

de la ciudad.
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. Para las proyecciones a futuro, es necesario indicar las consecuencias que traera consigo
la construccién del actual modelo de la Avenida Longitudinal de Occidente, debido al
significativo agravamiento que su construccion podria causar a la situacion actual de la localidad.
En principio, es necesario indicar la gran mejora en materia de movilidad y transporte a
corto plazo que implicaré la conexién de todas las localidades del occidente de Bogota y esta con
sus municipios cercanos mediante la ejecucion de la A.L.O (CONPES 3433, 2006); no obstante,
en el futuro se vera opacada por los impactos negativos que provocara con su configuracion
actual. De esta forma encontramos; primero, la prioridad de infraestructura destinada para
medios de transporte motorizado, lo cual deshumanizara el espacio urbano; segundo, la
formacion de una barrera urbana socio-espacial que generara una cicatriz urbana y segregacion
social; tercero, la grave afectacion en la estructura ecoldgica principal debido a un incremento
drastico en la contaminacion atmosférica, visual, auditiva y luminica, y a la alteracion que tendré
su construccion sobre el ecosistema (fauna y flora) (Fundacion Humedales Bogota, 2012).
Respecto a lo anterior, la fundacion de humedales de Bogota arguye que la construccion del
modelo preestablecido para esta avenida, primero “Afectaria el mejor habitat del Humedal Juan
amarillo, sitio donde habita gran parte de la biodiversidad del ecosistema”, ademas que se
generaran “Impactos de ruido (...) superando las recomendaciones de la Organizacién Mundial
de la Salud de 65 db, generando problemas de sordera, estrés, cardiacos, mentales, entre otros.” y
finalmente producira “Contaminacion Luminica: La A.L.O tendrd un alumbrado permanente que
ocasionara una afectacion importante sobre los ecosistemas aledafios” (Fundacion Humedales

Bogot4, 2012, parr. 18).
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En sintesis, estas probleméticas tanto actuales como futuras, enmarcan el paisaje
problémico del entorno urbano del lugar, cuya mayor deficiencia la revela el espacio publico
que, con falta de calidad y carencias de &reas minimas, puede consigo integrar soluciones que
den respuesta a las demas problemaéticas indicadas, por lo cual debe ser el componente
apremiante en el proyecto presente. De acuerdo a lo anterior, se requiere de una propuesta urbana
de caracter integral que contemple un modelo urbano sostenible en el occidente de Engativa,
buscando asi aumentar el indice de espacio publico efectivo del sector con el fin de humanizar
sus espacios colectivos, donde ademas se desarrolle una movilidad sostenible que brinde
alternativas de transporte frente a la creciente demanda de usuarios por transporte publico y

finalmente reduzca los efectos de la contaminacion con el fin de promover una ciudad sostenible.

1.2. Pregunta Problema
¢Como configurar el tramo centro de la Avenida Longitudinal de Occidente en Engativa,
de manera que se disminuya su impacto negativo sobre el sector, y se mitiguen las problematicas

urbanas actuales?

2. Justificacion
Debido al inadecuado estado en que se encuentra la estructura urbana general de
Engativa, evidenciado por el bajo indice de 27.37 en el acceso y calidad de servicios basicos
(CCB, 2007), la localidad esta experimentando diversas problematicas urbanas en aspectos de
espacio publico, medio ambiente y movilidad y transporte. En consecuencia, si no se da una

pronta respuesta ante estas problematicas urbanas, tendran lugar los siguientes efectos en la
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localidad; primero, el poco uso que se tiene del espacio publico en la localidad generaré falta de
interaccion social entre la comunidad; segundo, la deficiencia del sistema de movilidad y de
transporte publico por preferencia de un sistema privado provocara una mayor contaminacion
auditiva, visual y ambiental que la presente actualmente; tercero, la falta de variedad de servicios
en el sector incentivara a la poblacion a salir de la zona en busca de esta diversidad de usos,
significando un mayor nimero de viajes y asi, mas contaminacion. Por Gltimo, cabe sefialar la
necesidad de desarrollar una propuesta integral y sostenible para la A.L.O, pues se debe evitar a
toda margen los agravantes futuros que traera consigo la implementacién de su actual modelo,
siendo los més destacados por la fundacion de humedales de Bogota (2012) la afectacion directa
sobre fauna y flora, la contaminacién visual, auditiva y ambiental, la segregacion social y urbana,
y la alteracion total de la estructura ambiental del lugar.

Sin embargo, otro factor que apremia el desarrollo del proyecto, es el sefialado por el
DNP (2006), donde exponen la necesidad actual que tiene Bogota de un corredor vial
longitudinal que la comunique con sus municipios aledafios del occidente, con el fin de facilitar
el acceso y la circulacién de vehiculos de carga y asi, poder abastecer de materias primas la
ciudad y sus municipios vecinos, por lo cual, esta avenida radica en el escenario base de
ejecucion a corto plazo del plan de ordenamiento territorial [POT], actuando como una directriz
principal en el desarrollo de proyectos prioritarios. (SPD, 2004).

De acuerdo a lo anterior, el proyecto no solo responde al interés privado, sino que
también hace parte de los requerimientos de la alcaldia mayor de la ciudad y del estado general

de la nacién. Adicionalmente, la A.L.O posee un valor agregado al ser una via de conexion
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longitudinal, siendo esta una caracteristica faltante en el sector para conectar importantes ejes
metropolitanos como la calle 80, la calle 72 y la calle 63 que atraviesan Bogota.

En principio, la A.L.O se proyecta en 5 localidades saliendo incluso fuera de la ciudad,
donde se escoge el tramo de Engativa como sector de intervencion teniendo en cuenta; primero,
el potencial de articulacion intermodal entre vias transversales y longitudinales de nivel regional,
segundo, por el nimero de cuerpos naturales que se ven afectados por su construccion y
finalmente por el niUmero de habitantes que se veran beneficiados con la realizacion del proyecto.

En conclusién, la suma de las situaciones problémicas, tanto futuras como actuales
anteriormente sefialadas, dejan evidencia de primera mano del elevado grado de insostenibilidad
social y ambiental que tendra cabida en el lugar sin la implementacion de un proyecto que haga
frente a las actuales deficiencias del sector, para lo cual es necesario proponer un proyecto
urbano de caracter integral que aproveche al maximo el potencial de desarrollo de la zona, de
forma que se transformen y mejoren sus caracteristicas actuales mediante un modelo urbano
compacto, replicable en otros tramos de la avenida a lo largo del occidente de la ciudad,
haciendo de la localidad de Engativa un foco insigne en el desarrollo urbano sostenible de
Bogota.

Los efectos supuestos con la implementacion del proyecto antes sefialados, los respaldan
desarrollos proyectuales similares en ciudades de distintas partes del mundo, especificamente se
hace mencion del corredor principal de Boston ejecutado por la firma Perkin+Will, el cual
demuestra que se puede garantizar mayor calidad de los espacios urbanos cuando estos se

enfocan en dar prioridad al espacio publico (con la amplia gama de actividades que este permite),
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a la movilidad sostenible y a elementos que logran hacer de la ciudad un espacio donde se ofrece

mayor calidad de vida.

2.1. Poblacion Objetivo

El desarrollo del presente proyecto localizado en la localidad de Engativa tiene como

objetivo beneficiar a una gran cantidad de poblacién, el cual se muestra en el siguiente apartado

asi:

POBLACION TOTAL

9
}ﬂ Total: 258.826 Habs

UPZ GARCES NAVAS UPZ BOLIVIA
:.‘ 167.563 }.‘ 91.263
Habitantes Habitantes

SEXO EDAD

Niiios Adultos Mayores
A 136919 @ 159809

Habitantes ﬁ Habitantes 67.295  156.848 19;763
Habitantes Habitantes Habitantes

Figura 1. Poblacion Objetivo. Aproximado de habitantes beneficiados con el proyecto parque lineal Alamos.

Fuente: Elaboracion propia
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3. Objetivos
3.1. Objetivo General
Desarrollar un proyecto urbano de espacio publico que mejore las condiciones de
habitabilidad de la zona occidental de Engativa y posibilite una mejor calidad de vida para sus

habitantes.

3.2. Objetivos especificos

1. Identificar las problematicas actuales de las estructuras urbanas en la zona
occidental de Engativa y el impacto que tendra la implementacion de la Avenida Longitudinal de
Occidente en el sector, con el fin de generar estrategias de intervencion urbana.

2. Establecer un modelo urbano de desarrollo sostenible para la zona occidental de
Engativa de modo que se articulen las estructuras urbanas del sector y se establezca como
referente para las demas localidades del borde de occidental de Bogota.

3. Proponer un anteproyecto urbano que integre un parque lineal metropolitano sobre
la carrera 96 en Engativa de modo que configure el tramo de la futura Avenida Longitudinal de
Occidente entre las calles 66a y 90, posibilitando asi el mejoramiento de las condiciones del
sector y la recuperacion del paisaje urbano para las personas.

4. Proyectar el disefio arquitectonico de una estacion de tranvia para el nodo de la
calle 80 con carrera 96, con el fin de potenciar la intermodalidad de transporte y mejorar el

conexionamiento del sector con el resto de la ciudad.
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4. Hipdtesis
Si se implementa un proyecto urbano de espacio publico de caracter integral donde se
promueva la articulacion de las estructuras urbanas, la prioridad al peatdn y el desarrollo
sostenible, mejorara la calidad del entorno urbano, la habitabilidad del lugar y consigo la calidad

de vida de las personas.

5. Marco Teorico
Con el animo de orientar la presente investigacion bajo los lineamientos de las principales
autoridades en temas tales como el desarrollo urbano sostenible y el espacio publico, se
presentan a continuacion las principales bases argumentales que fundamentan el proyecto desde

la teoria.

5.1. El Paisaje Urbano — Gordon Cullen

La ciudad entendida como un organismo dramatico, donde se gestan acordes armoniosos
y coherentes es la tesis sobre la que se basa el texto de Cullen, cuyo entorno no solo suscita
emociones inusuales, sino que también es el lugar donde se perciben formas, colores, texturas y
tamafos como componentes compositivos que tienen un significado urbano. Aparte de presentar
una serie catalogadora y descriptiva de elementos que hacen al paisaje urbano mas ameno para el
ser humano, el escrito brinda estrategias para el mejoramiento de la calidad del entorno urbano,
donde resalta que los lugares de encuentro, como la plaza metropolitana “constituyen un remanso
de paz y amenidad” (Cullen, 1974, p. 98). Ademas, afirma que los elementos naturales son sin

duda alguna un elemento omnipresente en la ciudad, cuya esencia, forma y funcion no varia a lo
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largo del tiempo a diferencia de las ciudades. EI manejo integral de estos elementos segun el
autor enriquece las cualidades paisajisticas del entorno y a la vez crea un conjunto armoénico
saludable para las personas; en adicion, Cullen propone otras ventajas tales como la generacion
de sombra, el efecto pantalla sobre las fachadas y su efecto ornamental sobre el paisaje (Cullen,
1974).

Para tales efectos, arguye Cullen (1974), el objetivo del planificador constara en
proporcionar emocién y excitacion a largo del recorrido urbano, sin destruir o perturbar
negativamente la continuidad arquitecténica , donde el autor toma como ejemplo los efectos
producidos por la gran masificacion vehicular que circula en las calles, cuya primera causa es la
desaparicion de la variedad perceptiva de un plano constituyente del paisaje urbano, el suelo, y
su segunda, los automdviles invaden el espacio urbano destinado para los peatones. Razén por la
cual es necesario entender el papel que desempefia cada actor urbano, en especial el peaton como
componente esencial de la ciudad, para cumplir el fin tltimo de los urbanistas fijada por Gordon
Cullen.

Con relacion a lo anterior, el arquitecto Cullen establece que las grandes vias utilizadas
solo para tréfico vehicular terminan por tener un uso impersonal, por lo cual la red viaria
principal debe ser peatonal, alegre y despreocupada, proporcionando asi a la ciudad un espacio
mas humanizado (Cullen, 1974).

En sintesis, el texto evidencia la capacidad que tiene el paisaje urbano de proporcionar
grandes dosis de regocijo, dramatismo Yy bienestar a sus habitantes, estableciendo que existe un
arte para disefiar paisaje basandose principalmente en el uso de la I6gica y el sentido comdn cuyo

objetivo es brindar amenidad, riqueza y privacidad. Finalmente, el autor afirma que se debe
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completar el paisaje, adicionandole valores subjetivos al entorno para que este tenga un
significado, con lo cual, ambos componentes reflejan las propiedades y los atributos
configuradores de la esencia del espacio urbano que todo planificador debe tener en cuenta en

sus planteamientos urbanos.

5.2. Espacio Publico y Ciudadania — Jordi Borja

Para entender el espacio publico es necesario, rechazar ciertas concepciones erradas que
se tiene sobre el mismo, Borja hace énfasis a lo largo del texto que esta tipologia de espacio
urbano colectivo, no es un espacio residual entre edificios, tampoco un espacio especializado con
funciones especificas, ni mucho menos un espacio urbano regulado mediante normas. Este, debe
ser entendido como un macrosistema bien sea de plazas, de infraestructuras articuladoras o de
equipamientos culturales, los cuales deben permitir el paseo y el encuentro, dandole sentido a la
expresion colectiva y a la diversidad social y cultural.

Para Borja, es necesario entender los espacios urbanos como referencias ciudadanas,
donde se genere un hito civico a través de un lugar de conexion, mediante la implementacion de
nuevas caracteristicas como la multifuncionalidad, la diversidad cultural, el expresionismo y la
cohesion social, esto con el fin de desarrollar una “ciudad sobre ciudad” (2000, p. 13), cuyo
objetivo no es solo medir la calidad urbana del lugar y con esto la calidad de vida de la gente,
sino también suturar los tejidos urbanos y dar un valor ciudadano a las estructuras locales.

Esta labor de desarrollar espacios publicos es para el escritor un trabajo que nunca acaba,
debido a la multidimensionalidad en la que se encuentra abarcada, donde los debates de valores y

derechos, conforman nuevos parametros de planificacion y apropiacion, por lo cual el goce del
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espacio publico es un derecho de primer orden, donde se encuentran refugiados términos de
igualdad y pertenencia, sin importar tipo de colectivo social y cultural, género o edad, siendo en
definitiva el derecho al espacio publico el mismo derecho a ejercer sobre el propio territorio.

Ademas, el autor sefiala que se debe priorizar el espacio pablico, como factor
fundamental en la creacion de “ciudad sobre ciudad”, lo cual la transforma en una pieza clave
para la recuperacion de la ciudad. Como acto de advertencia, Borja asevera que, en zonas de baja
densidad de nivel socioeconémico medio, cuya atencion urbana esta centrado en el desarrollo en
torno al automdvil, solo desenlazaré en una profunda segmentacion urbana, promoviendo asi
desarrollos urbanos “getizados”, aumentando las distancias y el nivel de congestion vial del
lugar. (2000)

Mas adelante, el autor asevera que “...el espacio publico es a la vez un elemento
articulador del tejido urbano regional o metropolitano y elemento de cohesion, tanto fisica como
simbolicamente, de las areas densas.” (Borja y Muxi, 2000, p. 15), con lo cual se argumenta el
hecho de que la implementacion de espacios destinados para el goce y disfrute de las personas en
zonas densificadas, fomenta la cohesion fisica y simbdlica de las piezas urbanas aledafias.

Siguiendo en el andlisis del documento, el autor propone el modelo de “ciudad ciudad” el
cual le abre espacio a la mixtura social y funcional y en la que, aunque se encuentren
intercambios y diversidades sociales, donde también es posible evidenciar las crisis de las
ciudades, manifestadas principalmente en tres procesos negativos, que segin Borja son
“disolucion, fragmentacion y privatizacion” (2000, p. 17), cuya triple actuacion contribuye a

deteriorar el espacio publico como lugar para apropiacion de la ciudadania.
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Respecto a las problemaéticas que consigo traen los espacios publicos, se hace referencia
a uno en especial, “la agorafobia”, que simboliza no solo el miedo al espacio publico donde
existen peligros sino, ademas una enfermedad generada por el deterioro o perdida de espacios
publicos protectores e integradores para todos. Sin embargo, Borja sefiala que estos peligros son
productos de la injusticia social, econémica y politica, y su solucidn radica en los términos de
calidad con la que sean desarrollados estos tipos de espacios, constituyendo en si mismo una
“Justicia urbana”.

Con referencia a las estrategias, el libro sefiala algunas, para construir un modelo de
“ciudad ciudad”, para lo cual, segun el texto, es necesario generar “centros, tejidos urbanos,
movilidad y siempre espacio publico” (Borja y Muxi, 2000, p. 34). En contraposicion, el autor
aborda factores que detonan la degradacion de zonas urbanas, entre ellos menciona la utilizacion
masiva del automovil, la mono funcionalidad de los espacios y la saturacion espacial por su
concurrencia, por ello es necesario, reconvenir el actual planteamiento de zonificacion y de
servicios en el contexto escogido para evitar este tipo de situaciones problémicas, para lo cual
sera necesario no solo optimizar los usos en la planificacion, sino también, la movilidad y
accesibilidad para todos los ciudadanos con el fin de poder generar una ciudad democratica.
Ademas de este tipo de transformaciones, también se hace necesario adaptar la trama urbana a
una multifuncionalidad, donde se mezclen y multipliquen las funciones, y ademas se le dote con
caracteres tales como identidad y monumentalidad, ya que como fija Borja, “la estética forma
parte de la ética del urbanismo” (2000, p. 89).

Como elemento ordenador y articulador de ciudad, el espacio publico de acuerdo al texto

debe en primer lugar orientar morfologicamente la ciudad y darle un significado, ordenando sus
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trayectos con el fin de diferenciar edificios, manzanas y areas urbanas. Lo siguiente es organizar
las funciones que se situan a escalas diferentes, en otro sentido es ordenar las relaciones
existentes entre vias, edificios, monumentos, espacios abiertos y espacios de transicion en cada
zona de la ciudad, siempre atendiendo a una escala mayor y una menor.

A partir de los anteriores planteamientos, el autor deja las siguientes consideraciones para
planteamientos que deseen seguir los lineamientos de una “ciudad ciudad”:

e “Utilizar areas vacantes para entretejer la trama urbana periférica mediante
parques equipados y accesibles, nudos de comunicaciones con vocacién de
atraer elementos de centralidad”.

e “Utilizar nuevas infraestructuras de comunicaciones, como los anillos de
circunvalacion y los intercambiadores, para generar espacios publicos y
“suturar” barrios en lugar de fragmentarlos™.

e “Ceder area a nuevos ejes en la ciudad construidos para dotarla de méas
monumentalidad, desarrollar y articular sus centralidades y generar espacios
publicos o sea lugares fuertes”. (Borja 'y Muxi, 2000, p. 44)

Ademaés, plantea Borja que no se debe separar totalmente vias vehiculares de las
peatonales, se debe lograr un equilibrio en la dotacion y disposicién de las mismas, ya que asi
como no se puede segregar un actor como es el peaton en el caso del mundo moderno, tampoco
se puede hacer lo mismo para el vehiculo en el mundo contemporaneo, para lo cual es necesario
manejar un adecuado manejo calles con el fin de diferenciar y dar un tratamiento especifico a los
diferentes tipos de vias. Es importante mencionar la cabida que le da el autor a grandes piezas

especializadas como centros comerciales, centros universitarios, equipamientos culturales, dado
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que por su propia naturaleza pueden asistir en la constitucién o destruccién de un espacio
publico, razén por la cual determina que estas grandes infraestructuras deben ser objeto de
integracion dentro del plan de disefio urbanistico.

Como reflexidn final, Jordi Borja delimita la meta del urbanismo contemporaneo en un
modelo que denomina “la ciudad del deseo”, la cual no es utdpica o imaginaria, sino mas bien,
una matriz donde se gestan mixturas sociales, derechos ciudadanos, libertades sociales y la
justicia urbana, donde el urbanista debe propender a hacer de este organismo, un ente polivalente

que facilite las relaciones de los diferentes espacios urbanos y favorezca el intercambio social.

5.3. Ciudades para un Pequefio Planeta — Richard Rogers

El documento de Rogers expresa el compromiso de las ciudades en busqueda de la
sostenibilidad, introduciendo lo pactado por naciones unidas en el informe “Nuestro futuro
comun” donde toca el tema del desarrollo sostenible sin comprometer el futuro de las
generaciones venideras, cuya efectuacion segun el autor no deberia conllevar al mayor beneficio
en pro de las ciudades, por lo cual deberia ser encaminado bajo el direccionamiento de los entes
medio ambientales.

A partir de la anterior premisa el autor emprende un analisis de condiciones en ciudades
del mundo desarrollado, donde asevera que la migracion poblacional desde lugares poco
condicionados a mundos ideales, trae consigo mayor ocupacion en la infraestructura viaria,
aumento del uso de transportes motorizados y mayor contaminacion. A esto se le afiade que la
pobreza, el desempleo y la injusticia social en todas sus manifestaciones complican el marco

situacional de la ciudad para adoptar un modelo de sostenibilidad. Estos procesos sumados, no
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solo causan lo ultimo enunciado, sino que ademas resaltan los procesos de polarizacion,
alienacion y empobrecimiento de grandes sectores de la sociedad, donde es requerido tal y como
dice Rogers “nuevos conceptos de planificacion urbana”. (2001, p. 23)

La solucidn que ofrecen la mayor parte de los entes gubernamentales frente a tales
problemaéticas urbanas y sociales es la implementacion de espacios urbanos colectivos, sin
embargo, tal esfuerzo se hace insignificante debido a la finalidad con que se generan tales tipos
de espacios. Para tal efecto, Waltzer (1996) citado por Rogers (2001) categoriza los espacios
urbanos entre “abiertos y cerrados” (p. 16), la diferenciacion entre ambos radica en los intereses
estatales, personales y autdnomos contra los societarios, colectivos y de orden publico, siendo la
participacién conjunta fundamental en el desarrollo y funcionamiento propio de la ciudad,
aungue lamentablemente estos ultimos han cedido aperturas a intereses corporativos, viéndose
afectada la idea de Rogers de una ciudad social e integradora. Con esto en mente, Rogers
denuncia que estos espacios publicos “falsos” carecen de vitalidad, diversidad y humanidad en el
uso cotidiano, por lo cual manifiesta que perdemos progresivamente el habito de participar en las
actividades que se dan en las mismas.

De acuerdo a lo sefialado arriba, el autor manifiesta la siguiente premisa:

“Creamos las ciudades para gozar de los espacios comunes, y estos, paulatinamente, van
configurandose para mantenernos apartados los unos de los otros” (Rogers, 2001, p. 18)

Con lo cual afirma que no solo la sostenibilidad se debe asegurar en lo econémico o en lo
ambiental, sino también en lo social, y ademas denuncia que la marginalidad es causada por la
planificacion de algunos espacios publicos especializados, donde no se adecua su disefio para la

ciudad, sino para una comunidad y un sector social especial. Aparte del componente social como
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dimensidn problémica actual en gran cantidad de ciudades, el escritor plantea la ciudad como un
organismo complejo de interacciones sociales y efectos medio ambientales que necesita una
comprension integral para una planificacion sostenible.

El concepto de ciudad densa es integrado partiendo de lo anterior dicho, como un modelo
que busca el desarrollo de una sociedad sana, viva y abierta, que en fines ltimos busca dejar un
futuro a las generaciones venideras. Rogers plantea que el modelo de ciudad densa debe incluir
actividades sociales y econdmicas, donde no solo su planificacion busque disminuir el consumo
de recursos, reducir de la contaminacion e impedir la expansion urbana, sino ademas que las
comunidades se integren y apropien de su vecindario. Una caracteristica que se ejemplifica en el
documento, es la capacidad de los edificios de la ciudad densa de disminuir el nimero de viajes
por situaciones cotidianas gracias a, principalmente, la variedad de usos que puede abarcar una
edificacion.

Es fundamental integrar este tipo de modelos de ciudad sostenible a los contextos
propios, ya que como manifiesta Rogers, existen en el mundo alrededor de 500 millones de
vehiculos circulando que fomentan la expansion urbana de las ciudades y erosionan los espacios
urbanos colectivos, estas problematicas se ven estrechamente vinculadas toda vez, entre mas
expansion experimente la ciudad, se verd mas reducida el &rea de cubrimiento de transporte
publico, con lo cual habra mas dependencia del vehiculo privado (Rogers, 2001). La solucién
que plantea Rogers frente a este fendmeno es la implementacion de sistemas de transporte
ecologicos y un balance de uso de espacios publicos donde se cultive la vida comunitaria y se
geste la creacidn de barrios sanos que integren actividades publicas y privadas, siendo esta la

esencia del modelo de ciudad compacta. Una recomendacion del autor que atafie un importante
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aspecto del proyecto investigativo es la implementacion de tranvias, autobuses eléctricos y

monorrieles, los cuales pueden soportar el transporte local, de forma que se logren disminuir la

congestion vial y la contaminacion, fomentando asi el sentimiento de seguridad y convivencia en

el espacio publico.

Es importante la mencidn que hace el autor frente a los elementos naturales que deben

componer el paisaje urbano, sobre los cuales menciona ventajas tales como:

1.

2.

Proporcion de sombra.

Refrescamiento las calles.

Produccidn de oxigeno y absorcion de diéxido de carbono.

Reduccion en la contaminacion y el impacto de tormentas.

Absorcion del ruido ambiental y las lluvias.

Interpreta un papel psicoldgico positivo e importante en sus ciudadanos.
Utilizacion de aguas grises en su suministro.

Para finalizar, el autor precisa que para el desarrollo de una ciudad sostenible es necesario

un planteamiento totalizador e integral de factores fisicos, sociales y econémicos, donde se

establezcan contrastes y diagnosticos entre recursos, transporte, poblacion, empleo, lugar, cultura

y tecnologia, a través de una gran variedad de planteamientos comparados, con el fin de generar

una comunidad sostenible y una ciudad compacta.

5.5. La Humanizacion del Espacio urbano; Analisis de Gehl y Jacobs

Las ciudades para Jane Jacobs son sin duda lugares donde se producen dinamismos

fantésticos, las cuales demuestran su riqueza a través de sus niveles de calidad urbana, en
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adicidn, es en el espacio publico donde se gesta y evidencia la verdadera vida urbana de la
ciudad y es en estos espacios donde se puede medir la calidad de vida de las personas, pero
lastimosamente en las grandes ciudades el monumentalismo modernista desproporcionado ha
degradado estos espacios, centrando su atencion y disefio en torno a elementos que actualmente
creemos que son indispensables para la vida diaria: los automaviles.

Al respecto Jan Gehl introduce que las ciudades deben ser orientadas mediante un modelo
denominado “ciudad vital”, segun el cual produce una huella ecoldgica reducida y cuenta con
una forma méas compacta, teniendo ademas una mayor heterogeneidad y funcionalidad. Segun
Gehl, este tipo de modelo debe ser implementado con el fin de asegurar la habitabilidad futura
del planeta amenazada actualmente por el agotamiento de los recursos renovables, las emisiones
de carbono, el aumento en la polucidn del aire y la amenaza ecoldgica, provenientes
fundamentalmente de modelos de ciudad que no tienen la sostenibilidad como una meta fijada.
(Gehl, 2014)

Ante estos marcos problémicos tanto Gehl como Jacobs formulan una serie de estrategias
que van desde la simple sociologia hasta el complejo disefio urbano donde primero,
diagnosticando las ciudades, reconocen que la gran mayoria de las ciudades en paises
desarrollados sufren problemas como los anteriores sefialados y que las ciudades en desarrollo
estan siguiendo estos mismos pasos, por lo cual es necesario mostrar a los nuevos planificadores
urbanos nuevas estrategias de planificacion territorial y de disefio urbano, donde se muestren
nuevas alternativas en las cuales el peaton sea prioridad y se ahorren asi un sinfin de problemas

futuros.
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Al respecto de los paises en via de desarrollo, “Ciudades para la gente” establece que sus
ciudades deben sus continuas problemaéticas sociales, ambientales y econdmicas, debido
principalmente al proceso de expansion urbana que saturan primeramente los sistemas de
transporte (Gehl, 2014). En adicion, Gehl sefiala que los modelos de ciudad en estos paises,
ofrecen una baja calidad de vida a sus habitantes principalmente por la falla que ello produce en
su sistema de movilidad, los cuales presentan infinitos e interminables embotellamientos, cuya
respuesta gubernamental sigue siendo el continuo desarrollo de vias para vehiculos motorizados.
De acuerdo a lo anterior, la respuesta que deben garantizar los planificadores urbanos debe
basarse primeramente en la mejora de los sistemas de movilidad y transporte, cuya efectuacion,
mitigard significativamente los problemas en los que se encuentran sumergidos sus entornos
urbanos. Por otra parte, estas ciudades en desarrollo necesitan de unas infraestructuras basicas
para impulsar su desarrollo, pero estos sistemas no deben por ningn motivo, segun el autor,
crecer a expensas de la calidad de la ciudad, aunque esto se haya visto en los Gltimos 50 afios,
donde se negd el papel predominante que tiene el ser humano en la ciudad, por lo cual, Jan Gehl
afirma que es tiempo de mostrar respeto por las personas y dignificarlas con espacios apropiados
donde la ciudad se desempefie como un lugar de encuentro para la gente (Gehl, 2014).

Con respecto a lo anterior, aunque los paises del primer mundo han tomado el liderato en
el desarrollo de este tipo de ciudades, las ciudades en via de desarrollo, también tienen la
obligacion de generar espacios vitales donde se le permita a la poblacion caminar, pararse,
sentarse, observar y escuchar, permitiéndoles en definitiva disfrutar de la calidad de los multiples
escenarios urbanos que se pueden desarrollar en una ciudades tan ricas y tan diversas como lo

son las metropolis. Este tipo de actividades se pueden fomentar mediante la generacion de
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estructuras urbanas compactas, donde la densidad sea razonable y el transito a pie o en bicicleta
no sea un problema, por lo cual una adecuada densidad urbana y un espacio publico de calidad
generan entornos de calidad, asi, tanto Jacobs como Gehl, se asisten de casos tales como el
centro histdrico de Paris, la ciudad de Copenhague y la trama urbana de Cerda en Barcelona,
para ejemplificar como seria una ciudad con una 6ptima calidad espacial, donde sus calles
rebosan de vitalidad (Gehl, 2014).

A lo largo del libro Jan Gehl, se afirma que la meta que debe alcanzar cada ciudad es
llegar a ser vital, segura, sana y sostenible, para lo cual se debe disefiar en torno al peaton, es
decir a5 Km por hora, donde el detalle de la ciudad es mas fuerte que su eje compositivo. Ello lo
reitera aconsejando que al disefiar ciudades es necesario planear a las escalas pequefia, mediana y
a una mayor, donde primero se le debe reconocer la importancia a la vida, luego al espacio y
finalmente al edificio, todo en ese orden, cuya significancia traduce en que se deberia planificar
territorio primero desde abajo y desde adentro, terminando arriba en lo alto de la ciudad, asi se
deberia la formacién de un modelo de ciudad holistico, integral y estimulante para todos los
sectores de la sociedad (Gehl, 2014). Con esto en mente, el autor establece cuatro objetivos
fundamentales: vitalidad, sostenibilidad, seguridad y salubridad, para lo cual se debe promover
respectivamente: que mas gente camine, una movilidad “verde” y el ejercicio en los espacios
urbanos. En definitiva, estos cuatro componentes aseguran la “mejora la calidad del entorno
urbano y posteriormente la calidad de vida de las personas” (Gehl, 2014, p. 16).

Desde una vision similar la socidloga Jane Jacobs, postula como meta a alcanzar la vida
en las grandes ciudades, estableciendo como estrategias generales la diversificacion de la ciudad,

el correcto tratamiento de las calles y la eliminacion de fronteras procedentes de espacios
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residuales o de piezas urbanas en desarrollo. Para Jacobs, la seguridad en la ciudad se da a través
de las calles, los cuales actian como espacios de socializacion y encuentro, en este sentido, para
la autora una calle frecuentada tiene altas posibilidades de ser segura, siendo esto posible
mediante la mixtura de usos (Jacobs, 2011).

En definitiva lo que buscan ambos autores no es dar una receta magica para planificar
cualquier tipo de ciudad, sino mas bien establecer que las ciudades son y deben ser disefiadas
paray por la gente, cuya premisa abre lugar para interesantes principios y estrategias que sirven
de base en la planificacién, por ejemplo, los beneficios que trae un borde blando en la seguridad
de la calle, sobre la cual hay unos ojos puestos que vigilan las 24 horas el lugar, o estrategias tan
bésicas como las establecidas en Copenhague donde los seméforos dan de 6 a 12 segundos paso
primero a las bicicletas antes que los automoviles, e incluso restringir en dias especificos el uso
del carro y la motocicleta para fomentar el transporte en medios no contaminantes.

Ademas de Jacobs y Gehl, existen otros actores que han tomado partido en esta lucha
sobre la humanizacién del espacio urbano, tal es el caso de Robert Cervero, quien en 1998
propuso un nuevo modelo de ciudad definido como T.O.D [Transit Oriented Development], el
cual busca hacer de una ciudad un organismo denso, diverso, compacto y funcional. Afios mas
tarde, con la presencia de los efectos globales contaminantes, se internacionalizaron términos
tales como “sostenibilidad y sustentabilidad”, por los cuales el T.O.D paso a ser T.O.D.S [Transit
Oriented Development Sustainable], D.O.T.S en espafiol. En esencia esta herramienta busca
proteger e impulsar el desarrollo social, econdmico y ambiental mediante 8 principios, los cuales
son: compactar, densificar, transportar, mezclar, caminar, pedalear y cambiar. Ciudades para la

gente se refiere a esta herramienta como modelos densificados y estructurados alrededor de un
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sistema de tren ligero cuyas estaciones brindan oportunidades a la poblacién de continuar su
recorrido en bicicleta pudiendo asi llegar a sus destinos (Gehl, 2014).

Con esto presente tanto el D.O.T.S como Gehl y Jacobs, demuestran que la planificacion
en torno al automovil es una muestra méas de la incompetencia en el ejercicio de desarrollar
ciudad, el cual finalmente queda implicito en el maltrato del ser humano en el espacio publico
con efectos tales como polucidn, poco espacio, exceso de ruido y falta de oportunidades, por lo
cual es necesario desarrollar ciudades sanas, seguras, sostenibles y seguras si queremos fomentar
el ciclismo y la caminata en la ciudad, donde el espacio publico ofrezca segun Gehl experiencias
ricas, sensitivas y masivas, y ademas se propicie el encuentro de las personas y la
experimentacion de las oportunidades que da el espacio publico al ser humano.

Entendiendo esto, podremos extractar y aprovechar de la vida urbana lo mas preciado,
siendo esto su diversidad, versatilidad y complejidad, atendiendo que los recorridos peatonales,
los descansos, las conversaciones y las permanencias tienen lugar en el entorno urbano, por cual
se debe formar un espacio capaz de mutar y evolucionar con las personas, pero primero se debe

entender que la ciudad es en si, la escala humana (Gehl, 2014).

6. Marco Referencial
Para efectos investigativos se hace necesario analizar los estudios de caso o0 antecedentes
proyectuales que hayan realizado su proceso bajo los lineamientos del desarrollo urbano

sostenible, de este modo se presentan los siguientes:
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6.1. Rose Fitzgerald Kennedy Greenway

El proyecto urbano se encuentra ubicado en Boston-Massachusetts (EEUU), para el cual,
el departamento de Transporte Massachusetts y otras entidades estatales llevaron su proceso de
ejecucion, mientras que su disefio fue elaborado por diversos colectivos de arquitectos y
urbanistas, en el afio 2008.

Se trata de un parque lineal en pleno centro de la ciudad de Boston, que con una longitud
de 2.4 Km genera un corredor verde con diversos usos a lo largo de su recorrido tales como
jardines, corredores, plazas, galerias de arte, parques de atracciones y mercados urbanos. El
proyecto se establece como referente debido a la prioridad que le dieron al espacio publico y las
zonas verdes, antes que, a grandes infraestructuras destinadas para el automovil, demostrando
que, a través de técnicas y estrategias de disefio urbano, se puede llegar a un equilibrio entre

ambos aspectos.

Figura 2. Vista aérea Boston Central Artery. Integracion del Greenway con el entorno de Boston.

Tomado de: The Green Way

Para la década de 1930, Boston construyé en su arteria principal del centro urbano, una
gran autopista elevada para solventar el alto nivel de trafico en las calles de la ciudad, sin
embargo, antes que solucionarlo, la situacion se vié tan agravada hasta el punto en que, para el
afio 1990 transitaban hasta 190.000 vehiculos por dia sobre la autopista, superando por completo

la capacidad para la que habia sido disefiada. En aras de dar solucién a los problemas que trajo la
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construccion de esta autopista, la compafiia de Boston Transportation Planning Review, propuso
un proyecto en el que la autopista fuera demolida y soterrada, conservando tan solo un par de
carriles a nivel de superficie para el transito local, liberando asi el espacio urbano y
constituyéndolo como uno de los proyectos urbanos mas complejos y dificiles en la historia de
los Estados Unidos, recibiendo como denominacion, Big Dig (Gran Excavacion).

Atravesando muchas complicaciones durante procesos de ejecucion y financiacion, el
proyecto logré completarse en el afio 2002 y ahora con la autopista reubicada bajo tierra, se
evidencian sus beneficios debido a un mayor aprovechamiento del espacio urbano liberado, los
cuales radican fundamentalmente en la mejora de la calidad de vida en el centro de Boston, a
través de nuevos desarrollos de espacio publico y zonas ajardinadas que le dan un aire mas
humano y natural a la pesada urbe. De esta manera nace el Rose Kennedy FitzGerald Greenway
que, tras seis afios de construccion, abrio sus puertas a los ciudadanos de Boston convirtiéndose

en un paradigma del nuevo urbanismo.

Figura 3. Autopista antes del “Big Dig”. Masiva e invasiva infraestructura vial en la ciudad.

Tomado de: David L Ryan/ The Boston Globe
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El objetivo principal del proyecto consiste en integrar distintos barrios del centro de
Boston, promoviendo la movilidad peatonal, el desplazamiento lento de transporte pablico a
nivel de superficie y el desplazamiento rapido de vehiculos privados a nivel subterraneo, la
versatilidad de usos ofertada en cada uno de los sub-parques que componen el mega parque
lineal y la riqueza visual que brinda el paisaje generado en contraste con la arquitectura
monumental del centro de la ciudad. Varias de estas estrategias implementadas, son tratados
como parametros por Bentley (1999), a través de los cuales se logra un disefio urbano mas

humano.

Figura 4. Esquema de conexiones del parque lineal. Permeabilidad y facilidad de acceso.

Tomado de: Perkins + Will

Gracias a la implementacion de zonas verdes, senderos arbolados, médulos de actividades
en las zonas ajardinadas y un microsistema de parques urbanos ligados mediante actividades
artisticas, comerciales, culturales y turisticas que ofrece el centro de Boston, el proyecto se
transformo en una pieza clave para la reinvencion moderna de la ciudad y en un paradigma en el

disefio urbano pensado para la gente.
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Figura 5. Espacio publico en Boston. Vitalidad en el espacio publico.

Tomado de: RueBaRue

6.2. Parque del Rio Manzanares - Madrid

El desarrollo del tejido urbano de Madrid, inicialmente se vio afectado por la presencia
del rio Manzanares en pleno centro de la ciudad. Para finales de la década de los 60, con el fin de
solucionar los problemas de movilidad y transformar la relacion existente entre el centro urbano
y los barrios periféricos, la ciudad construyé una mega autopista, la avenida M-30, concebida
como anillo de circunvalacion con un trazado paralelo al rio que conecta en ciertos cruces ambos
lados del cuerpo hidrico. El escenario y la situacién obviaron el tipo de proyecto que se debia
implementar, siendo la respuesta, la creacion de autopistas e infraestructura vehicular a causa del
modelo modernista establecido y de los paradigmas del urbanismo de la época. Esta decision
tomada anticipadamente, con el tiempo generaria una ampliacion de la barrera urbana que ya era
el rio, eliminando ademas cualquier oportunidad de relacion directa con este cuerpo hidrico.

Acontecimientos como la llegada del nuevo siglo y su nueva condicion de capital,
hicieron que Madrid entrara en un afan por mejorar las condiciones de relacion con el vasto

territorio rural y urbano que la rodeaba, ademaés de buscar una remodelacion urbana que integrara
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los elementos naturales y artificiales del paisaje. Es asi como en el 2003 el Ayuntamiento de
Madrid propone el soterramiento de esta autopista, con el objetivo de liberar la superficie que
ocupaba el tréfico vehicular y liberar esta area para la ciudad, la cual seria aprovechada para el
desarrollo de espacio publico y elementos paisajisticos que eliminarian la condicién de barrera

urbana presente en el lugar.

Figura 6. Antes y después de la Avenida M-30. Comparacién visual.

Tomado de: Espinillo

Fue asi como a través de un concurso publico promovido por el ayuntamiento, la
asociacion entre estudios de arquitectura M-rio arquitectos en colaboracién con West 8, gané el
primer lugar con su proyecto Parque Madrid/Rio, que consiste fundamentalmente en un gran
parque lineal con mas de 5 km de autopista enterrada y 6 km de espacio publico proyectado a
ambos costados del rio; su objetivo fue hacer posible la conexion entre el paisaje urbano y el
medio natural.

El proyecto se establecié como un gran eje urbano que conectaba importantes lugares del
centro histdrico de Madrid, zonas residenciales y el parque mas importante de la ciudad: Casa de
campo. Estas variedades situacionales del contexto obligaron al parque a manejar una condicion
de versatilidad de espacios, estableciendo 3 unidades de paisaje natural a lo largo de su recorrido,

siendo la primera un eje ajardinado sobre la autopista soterrada; la segunda, una serie de huertas



PARQUE LINEAL ALAMOS 56

urbanas y areas para la horticultura, y por Gltimo una serie de elementos naturales derivados del

rio, aprovechando de esta forma su potencial turistico.
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Figura 7. Plano general del Parque Madrid Rio. Integracion de elementos a la propuesta urbana.

Tomado de: M-rio arquitectos asociados. West-8

Las estrategias de disefio se basaron en conectar puntos estratégicos del centro urbano de
Madrid a través de ejes arborizados, enterrar todo tipo de infraestructura vehicular, conectar a
través de nuevas pasarelas los dos frentes del rio Manzanares y construir una gruesa capa vegetal
sobre el “suelo inerte” de la losa que cubre la autopista enterrada, aprovechando este material
natural para la plantacion de arboles sin que estos afectaran la estructura en concreto que sostiene
el parque en la superficie. Asi el uso de elementos arboreos, o la presencia cercana de un cuerpo
hidrico, o el nivel freatico o la posibilidad de lluvias, no fueron un obstaculo para soterrar las

grandes autopistas y ofrecer una alternativa sostenible de vida para la comunidad.
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Figura 8. Perfil sobre el salon de pinos. Soterramiento de via mas plantacion superior, aledafio a cuerpo
hidrico.

Tomado de: M-rio arquitectos asociados. West-8

En sintesis, el proyecto Rio Madrid reine més de 1.200.000 mt2 de areas verdes,
acompafadas de un sistema de equipamientos urbanos colectivos, cuya dotacién cuenta con
areas destinadas para la actividad deportiva y recreativa, la manifestacion artistica y cultural,
areas comerciales, huertas urbanas, areas infantiles e incluso una playa urbana. La premisa del
proyecto fue, en definitiva, recuperar el rio y el espacio urbano que involucra este para un uso

social, dando prioridad al peatdn y la naturaleza sobre el automovil.
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Figura 9. Parque Rio Madrid. Foto actual del espacio publico.

Tomado de: M-rio arquitectos asociados. West-8
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6.3. Ambito Nacional. El Corredor Verde de Cali

Si bien Medellin ha sido la ciudad pionera en el desarrollo de parques lineales en
Colombia, actualmente esta sobre la mesa, la creacion de un macro proyecto urbano de espacio
publico en la ciudad de Cali, que busca transformar el trazado de la antigua linea férrea (en
actual deterioro e inutilizacién) en un inmenso parque lineal mediante el cual, se establezca la
capital Vallecaucana como un referente para el desarrollo urbano sostenible en Colombia, y se
recuperen las relaciones entre la ciudad y la riqueza natural que la rodea, mejorando asi la
calidad de vida de las personas.

El llamado Corredor verde de Cali, se origina del resultado de un concurso publico
publicado por la alcaldia, cuya licitacion gana la firma OPUS en alianza con Espacio Colectivo,
donde se plante6 un corredor como elemento integrador del paisaje urbano, el cual articula los
diferentes elementos del centro de la ciudad con los bordes periurbanos y se aprovecha el eje
establecido por la antigua linea férrea. El proyecto de OPUS se dimensiona bajo tres conceptos
estructurantes de ciudad: movilidad, medioambiente y actividad. Estos componentes referidos
anteriormente son los pilares fundamentales de la propuesta y se encuentran vinculados bajo un
modelo urbano sostenible que busca generar equidad, compacidad, fortalecimiento de

centralidades y la garantia de un estandar 6ptimo de calidad de vida para todos los ciudadanos.
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Figura 10. Proyeccion Corredor verde de Cali. Integracion urbana y ambiental.

Tomado de: Espacio Colectivo + OPUS

El desarrollo de esta propuesta esta orientado bajo los criterios del desarrollo urbano
sostenible, para lo cual, los encargados usaron como hilo conductor cuatro estrategias
principales. La primera se trata de recomponer la red ecol6gica urbana mediante la articulacion
de zonas verdes externas e internas, la implementacion de ejes arborizados, la promocion de la
biodiversidad y el manejo 6ptimo de los recursos hidricos; todo esto realizado con el fin de

buscar un equilibrio entre los componentes ambientales, sociales y urbanos.

Figura 11. Hacienda Cafias Gordas en Cali. Propuesta de recuperacién ambiental.

Tomado de: Espacio Colectivo + OPUS

La segunda estrategia es integrar social y espacialmente la ciudad, por medio de
operaciones tales como la renovacién, el mejoramiento integral y la densificacién, de manera que

busquen el desarrollo de espacios para la educacion y la cultura, y ademas vinculen y rehabiliten
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los elementos patrimoniales existentes a las dindmicas propuestas por este macro proyecto

urbano.

Figura 12. “Bailodromo” en el Corredor verde de Cali. Promocion de la cultura a través de la propuesta.

Tomado de: Espacio Colectivo + OPUS

Como tercera estrategia se equilibra la conectividad, mediante un corredor verde de
transporte pablico limpio. En palabras del Gerente del proyecto Felipe Targa “mas que un
proyecto de transporte masivo, el corredor verde es hoy en dia un proyecto de espacio publico,
renovacion urbana y movilidad” (Camara de Comercio de Cali, 2014). Aunque implica la
implementacidn de sistemas de transporte no contaminantes y redes de conexion vehicular, el

propdsito del proyecto es humanizar la infraestructura urbana, logrando asi un desarrollo

armonico en el paisaje.
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Figura 13. Contraste de propuestas. Cambio de paradigmas sobre la calle en Cali.

Tomado de: Camara de comercio de Cali

La ultima estrategia se define como “Renovar la ciudad” con proyectos estratégicos que
detonan procesos de trasformacion desde la franja central. En miras de lograr la consolidacién
del proyecto por parte de las entidades, el parque busca desarrollar los bordes del corredor,
promoviendo un modelo urbano compacto, ofreciendo variedad de servicios y articulando un

sistema policéntrico con distintos énfasis que le dan identidad a la ciudad.

Figura 14. Cali y su corredor verde. Articulacion ecoambiental con el entorno de la ciudad

Tomado de: Espacio Colectivo + OPUS
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El Corredor verde de Cali da evidencia de como el pais esta de cara al cambio guiado por
el desarrollo urbano sostenible y de ser completado, marcara un hito en la forma de hacer
urbanismo en Colombia, convirtiéndose en un referente a nivel global de una ciudad que ha sido
pensada para la gente.

e CONCLUSIONES

Pueden tomarse de los anteriores proyectos distintas reflexiones, inherentes a cada uno en
particular. El corredor de Boston demuestra cOmo es el impacto que tiene un proyecto de espacio
publico y paisajismo en una zona urbana ya consolidada y con fuertes problemas de movilidad,
el Parque Rio Madrid demuestra como deberia ser la relacion armoniosa entre los elementos
naturales y construidos de una ciudad, lograda a través del espacio publico, mientras que en el
Corredor verde de Cali se muestra como los paradigmas del desarrollo urbano sostenible han
llegado a Colombia y han empezado a transformar sus ciudades en miras del futuro.

Dejando a un lado los aportes individuales de los referentes expuestos, la reflexion
general se traduce en que los tres proyectos, aun en contextos urbanos diferentes, evidencian las
actuales tendencias mediante las cuales se busca liberar a las ciudades de los criterios que
rigieron el urbanismo en el siglo pasado, buscando que a partir de ahora, la prioridad en el
urbanismo sean las personas y el medioambiente natural, modificando las grandes autopistas e
infraestructuras vehiculares, pensando en sistemas de movilidad alternativos y accesibles,
respetando los elementos naturales del paisaje, creando espacios publico variados y versatiles,
ofreciendo calidad de vida para los habitantes y que sobre todo que a partir de ahora sean
ciudades habitables, en donde el espacio publico, sea la estructura articuladora de todo el tejido

urbano.
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También de cierto modo establecen unas estrategias proyectuales en comun a través de
las cuales, puede orientarse un proyecto urbano de espacio publico, que se rija bajo parametros

de sostenibilidad y de humanizacion del espacio urbano.

7. Marco Conceptual

Con el animo de dar definiciones especificas referentes al presente proyecto investigativo
y que pueda haber un mayor entendimiento del tema, se esclarecen los siguientes conceptos:
7.1. Aproximacién al Concepto de Espacio Publico

Definir el concepto de espacio publico requiere una perspectiva multidimensional,
abordada desde terrenos de la politica, la sociologia, incluso la economia, pero para la
pertinencia del presente caso es necesario abordarlo desde las concepciones del urbanismo vy el
disefio urbano. Aunque se habla de un mismo término y su definicién deberia ser invariable, la
verdad es que el término responde a los intereses de quien se refiere a él en cada ambito de la
sociedad, pero de tener que establecer una definicion que relina sutilmente todas las visiones, la
adecuada seria decir que el espacio publico “es el lugar que hace posible el encuentro cotidiano
entre personas, quienes mediante su accidn, crean su propia historia y cultura.” (Organizacion de
Estados Iberoamericanos [OEI], 2007)

Dicha concepcidn tiene origenes que se remontan a la antigiiedad clasica, con la aparicion
del agora griego y el foro romano, como espacios urbanos de carécter civico, rodeados de los
edificios publicos y privados mas importantes, donde se llevaban a cabo actividades de

congregacion, interaccion social y discusiones politicas, econdmicas y filosoficas.
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A dias de hoy, el término ha evolucionado e incluso tecnificado, debido a esto se puede
aterrizar el término a un nivel general de compresion, pues con la adopcion del plan de
ordenamiento de territorial en Colombia, a través de la ley 9 de 1989, se establece el espacio
publico como “el conjunto de inmuebles publicos y los elementos arquitectonicos y naturales de
inmuebles privados, destinados por su naturaleza, uso o afectacion, a la satisfaccion de
necesidades urbanas colectivas que trascienden, por tanto, los limites de los intereses
individuales de los habitantes” (Congreso Nacional de la Republica, 1989, pp. 3-4). En otras
palabras, es el espacio al que todos tenemos libre acceso y al tratarse de un derecho fundamental
de todos y para todos, el estado debe “velar por la proteccion de la integridad del espacio pablico
y por su destinacion al uso comun el cual prevalece sobre el interés particular”. (Constitucién
politica de Colombia, 1991, p. 1)

Dejando a un lado estas definiciones historicas, normativas y politicas, es pertinente
abordar el concepto de espacio publico desde el area de interés del presente documento: el
urbanismo. El espacio publico en la ciudad es el elemento mediante el cual se conoce la historia
de una ciudad, un espacio de sucesos y experiencias que determinan la identidad de la urbe, y no
se limitan solo a ser un espacio vacio ni residual entre las edificaciones, pues a estos ultimos aun
les falta un caracter que los determine como espacios de uso publico ciudadano (Borja y Muxi,
2000). Por consiguiente, el espacio publico son aquellos espacios en la ciudad que permiten el
esparcimiento, el goce, la recreacion, la interaccion y manifestacion social, la circulacion y el
disfrute de los habitantes y que, con un interés publico, esta destinado a la comunidad en general

sin restricciones de acceso y de forma completamente gratuita.
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En la ciudad, el espacio cumple funciones sociales, ambientales y funcionales, por lo que
podria considerarse como el elemento articulador entre las demas estructuras urbanas del
territorio, y ademas un indicador de calidad de vida urbana. El sistema de espacio publico en una
ciudad estd compuesto por tres elementos principales que, en conjunto, establecen los pardmetros
para cuantificar y calificar el espacio publico en una ciudad. En primer lugar, tenemos los
elementos naturales del territorio, dentro de las cuales se encuentran las &reas de conservacion y
proteccion de sistemas orogréficos, hidricos y areas de interés ambiental, cientifico y paisajistico.
Luego a nivel urbano, estan los elementos artificiales y construidos por el hombre destinados a
uso publico, ya sean areas para circulacién vehicular y peatonal, &reas de encuentro y
articulacién urbana, areas de conservacion cultural y arquitectonica y las cesiones que otorgan a
la ciudad, las edificaciones de carécter privado. Como Gltimo componente, estan los elementos
complementarios, que contribuyen a la identidad y el funcionamiento de cada espacio publico,
bien sea elementos vegetativos, mobiliario urbano y sefializacion.

En una ciudad son variadas las tipologias de espacio publico, que de conformidad con la
cartilla de principios del espacio publico de la organizacion de estados iberoamericanos (2007),
se clasifican de acuerdo a su uso destinado y su escala de impacto en el tejido urbano. A partir de
esto se establece que:

e Hacen parte del espacio publico en relacién con la movilidad: los andenes, las calzadas,

los corredores peatonales, las alamedas, las ciclo rutas, los separadores, los puentes y

tuneles.
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e En cuanto a usos de interés general, son parte del espacio publico las franjas de
aislamiento, los canales, las lagunas, los humedales, los lagos, las rondas de rio, las
reservas forestales y los pasos a desnivel.

e En funciones sociales y colectivas, el espacio publico se cataloga en parques, plazas,
plazoletas, antejardines y zonas verdes comunales.

e Para Bogota, la Secretaria Distrital de cultura, recreacion y deporte ha clasificado los
parques segun su influencia en el territorio en:

o Parques regionales: Areas naturales de gran dimension y altos valores
ambientales.

o Parques metropolitanos: Parques urbanos con éreas superiores a las 10 Hectéreas.

o Parques zonales: Parques urbanos con dimensiones entre 1 y 10 Hectéareas.

o Parques vecinales: Parques urbanos de menos de 10 Hectareas.

o Parques de bolsillo: Parques urbanos de menos de 1000 M2. (Secretaria Distrital

de cultura, recreacion y deporte, 2014)

Figura 15. Parque Simén Bolivar. Parque de nivel metropolitano mas grande de Bogota.

Tomado de: Instituto Distrital de Recreacién y deporte

Son variadas las tipologias y los usos del espacio publico en el territorio urbano, y con

todos los componentes que hacen parte de este sistema, es relativamente facil determinar en
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términos de cantidades, cuanto espacio publico tiene una ciudad, pero entrando en ambitos del
disefio urbano, la cantidad no es suficiente por si sola para determinar el sistema de espacio
publico en las ciudades, pues desde esta disciplina es pertinente preguntarse ;Qué hay de la

calidad del espacio publico?

7.2. Definiendo el Espacio Publico Efectivo. Déficit Cuantitativo y Cualitativo

Con el objetivo de gestionar la inclusion del sistema de espacio publico en el plan de
ordenamiento territorial del 2004 y derivado de las consideraciones de la OMS en velar por el
bienestar de los habitantes y su desarrollo como seres sociales en la ciudad, se establecio el
término de Espacio Publico Efectivo [EPE] como un acople de los espacios que contribuyen a las
consideraciones de la anterior entidad mencionada.

En Colombia, el Articulo 14 del Decreto 1504 establece por primera vez este término,
definiéndolo como “el espacio publico de caracter permanente, conformado por zonas verdes,
parques plazas y plazoletas ” (CONPES 3718, 2012, p. 7), siendo medido a través de un
indicador que busca demostrar en términos de cantidad lo suficiente o insuficiente de este
espacio publico, respecto a los habitantes del territorio.

Para poder determinar el estado del E.P.E en una ciudad, la OMS (2012) establecié un
indice minimo 6ptimo por habitante, siendo este de 15 Mt2. Lastimosamente para Bogota el
indice de E.P.E se encuentra en un promedio de 4,41 Mt2/hab para el afio 2017, como lo

demuestra la siguiente tabla que mide el indice por localidades.
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Figura 16. indice de Espacio Publico Efectivo (m2/Hab) en Bogota. Bajos niveles de E.P.E

Tomado de: DAPEP. 2017

Este déficit cuantitativo corresponde al aumento en los Gltimos afios de los asentamientos
urbanos informales, las zonas urbanas de alta densificacion y la incorporacion de zonas de
expansién urbana al territorio capitalino, pues ya lo mencionaban Pérez y Castellano (2013) al
referir que “el espacio publico existe y es insuficiente en nuestras ciudades desbordadas y, mas
aun, en sus periferias autoproducidas” (p. 102).

Hay reflexiones muy claras que tomar respecto a este indicador y el indice actual para la
ciudad de Bogota, pero antes, es necesario profundizar en el componente cualitativo de los
espacios urbanos, el cual es el espacio publico efectivo, la calidad.

Segun estudios del ministerio de vivienda, ciudad y territorio, en Colombia:

“no se ha desarrollado un estudio de diagnostico que permita revelar la situacion actual
del déficit cualitativo de espacio publico. En gran medida, el balance nacional y de las ciudades,
es perceptivo y se plantea sobre las carencias de mobiliario, sefializacion, iluminacién y zonas

redes, como también, deficiencias en el disefio, tratamiento de superficies (zonas duras y
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blandas), circulacion y estacionamientos, inseguridad, entre otros” (Departamento Nacional de
Planeacion, 2012, pp. 9-10).

Con esto ultimo es importante resaltar el descuido que se ha tenido respecto a los
aspectos cualitativos del espacio pablico, a su vez que hay variedad de factores determinantes en
el actual déficit cualitativo del E.P.E, definiéndose calidad segun la real academia esparfiola
[RAE] como “la propiedad o conjunto de propiedades inherentes a algo, que permiten juzgar su
valor” (RAE, 2014), y establecer unas condiciones Optimas bajo las cuales cefiir el disefio urbano

del espacio publico.

7.3. Parque Lineal como Tipologia de Espacio Publico

Un parque lineal, como su propio nombre lo indica, es un parque urbano caracterizado
por abarcar un espacio geogréfico lineal, cuyo desarrollo en la ciudad busca la recuperacion del
paisaje urbano y natural, ademas el embellecimiento y aprovechamiento de los lugares. (De los
santos, 2018)

En Colombia, el ministerio de medio ambiente definid, con la ayuda del decreto 2811 de
1974, un parque lineal como “un espacio que no interrumpa los espacios naturales, y ofrezca
goce y recreacion para la ciudadania, ademas de garantizar la conservacion del paisaje natural”
(p. 61). Por lo tanto, esta tipologia de parques cuenta con funciones ecoldgicas y ambientales,
siendo “el hogar de diversidad de arboles nativos, refugio de aves de nuestro territorio y un
mecanismo para proteger o recuperar ecosistemas nativos dentro de la ciudad, los cuales se
constituyen como elemento integrador que permiten un balance entre la conservacion ambiental

y la recuperacion de espacios para el encuentro ciudadano”. (Ortiz, 2014, p. 14)
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Figura 17. Propuesta Parque lineal Av. Benimamet. Eje verde como jerarquia de la ciudad.

Tomado de: Eskalimetro. Estudio de arquitectura e ingenieria

El termino de parque lineal suele asociarse a los Greenways (Cinturones verdes), ambos
extendiéndose como senderos arborizados, largos y estrechos para conectar dos puntos en la
ciudad con la diferencia que los greenways, segun Erickson (2004), son corredores que buscan
conectar areas naturales y de héabitat de fauna silvestre, por lo que pueden limitarse a un simple
corredor ecoldgico y no darle el sentido de uso recreativo y de permanencia publica, mientras
que los parques lineales si cuentan con esta propiedad, pues segun la European Greenways
Association los parques lineales “son rutas de comunicacion reservadas para el desplazamiento
no motorizado, desarrollados con el fin de mejorar de manera integrada, el medio ambiente y la
calidad de vida de los alrededores” (Asociacion Europea de Vias Verdes, 2000, parr. 1).

Esta tipologia de parques busca un equilibrio armonioso entre el paisaje urbano
construido y el paisaje natural, por lo que su planteamiento puede hacerse bajo el condicionante
de acompafiamiento de grandes autopistas y amortiguador del impacto negativo que estas
generan en el medio ambiente. Al tratarse de un lugar de uso publico, que ofrece la oportunidad
de alejarse de la rutina y el estrés urbano, cuenta con areas de esparcimiento, circulacion,

recreacion, reunion, contemplacién y varios servicios urbanos.
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7.4. La Movilidad y el Transporte en la Ciudad

La movilidad y el transporte hacen parte de la estructura funcional de las ciudades, siendo
en conjunto la red que conecta los usos de suelo, el medio ambiente y el espacio publico, y
mediante los cuales la gente puede vivir la ciudad, por lo tanto, son parte de “los elementos mas
importantes para el funcionamiento de la ciudad contemporanea” (Moctezuma, 2003, p. 13).
Ambos son conceptos que siempre van correlacionados, siendo en muchas ocasiones,
confundidos o poco diferenciados uno del otro.

En principio, la movilidad adquiere unas connotaciones bastante complejas que pueden
ser abordadas desde distintas perspectivas y disciplinas. Como principal aporte, Miralles Guasch
(2003) define la movilidad en la ciudad como “la suma de los desplazamientos realizados por la
poblacion de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un territorio determinado” (p.
15), mientras que otros como Esteban y Sanz (2006), citados por Gutiérrez (2012) determinan el
concepto de movilidad como “un parametro o una variable cuantitativa que mide la cantidad de
desplazamientos de las personas y un parametro cualitativo que indica la facilidad con la que
estos salvan la distancia que los separa de los lugares donde satisfacen sus necesidades o deseos”
(p. 64). De ambas definiciones se puede rescatar el hecho de que la movilidad surge por el deseo
de acceder a bienes y servicios basicos para las personas, y entre mejor sea esta, mayor y mejor
acceso a servicios puede ofrecer a los habitantes de una ciudad, lo cual proporcionara una mejor
calidad de vida.

En sintesis, la movilidad urbana podria definirse como la capacidad y/o posibilidad de

moverse dentro de la ciudad, por lo tanto, esta relacionada con la libertad de moverse y acceder a
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los medios necesarios, por lo tanto, forma parte inherente en el desarrollo de actividades de los
habitantes y de la ciudad misma. Para ser llevada a cabo, la movilidad requiere de tres factores
importantes, siendo el ultimo de caracter opcional; el primero, es el ciudadano como individuo
que lleva a cabo la accion y tiene la necesidad de movilizarse; el segundo, es el espacio urbano
propio como zona fisica de desplazamiento; el tercero, es el transporte, siendo el medio
alternativo al transito peatonal para desplazarse con mayor velocidad.

Este ultimo elemento es el segundo concepto que involucra este sistema en la estructura
urbana funcional, donde se define como el medio fisico utilizado para trasladarse de un sitio a
otro de la ciudad (o fuera de ella) y cuya eficacia, funcionamiento e implementacion estratégica,
influyen en la calidad de vida de la comunidad, dado que facilita la accion de movilizarse y cuyo
interés “se centra en los medios que permiten el desplazamiento” (Gutiérrez, 2013, p. 4).

En adicion, son muchos los sistemas de transporte urbano, clasificados entre publicos y
privados, motorizados y no motorizados, ferroviarios y suspendidos, etc. Cada uno de ellos como
medio de transporte, hace parte inherente de la accion de movilizarse, por lo cual, en la
actualidad su desarrollo, desempefio y eficiencia deben estar sujetos a objetivos encaminados a

fundamentar una ciudad sostenible.

7.5. ¢ Qué es la Sostenibilidad Urbana?

Si definir el espacio publico y la movilidad resulta bastante complejo, la sostenibilidad y
el desarrollo sostenible no son ajenos a esta cualidad de concepto. La sostenibilidad es un
término para muchos, nuevo y del cual muchas naciones hacen uso hoy en dia para hablar de su

desarrollo, pero la verdad es que es un concepto que se viene aplicando desde hace décadas,
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hacia finales del siglo pasado, durante la Conferencia Mundial sobre Medio Ambiente y
Desarrollo [CMMAD] llevada a cabo en 1988, se desarroll6 el Informe de Brundtland “nuestro
futuro comun”, donde se llego a la conclusion que el mundo estaba en una emergencia global
derivada de las consecuencias medioambientales y climaticas negativas, producto de la
globalizacién y el acelerado desarrollo econdmico moderno. Con la intencion de buscar
estrategias para mitigar la situacion, se adopto el concepto actual de desarrollo sostenible como
“el desarrollo que satisface las necesidades de la presente generacion sin comprometer la
capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades” (Organization for
economic co-operation and development, 1997, parr. 1).

Sostenible (proveniente de sustento, cuya raiz latina “sustinere” significa mantener firme
una cosa) fue un concepto que puso a la vista de la especie humana, que los recursos otorgados
por la naturaleza son limitados y que, si no se cuidan, protegen o usan racionalmente, las
consecuencias seran nefastas para las generaciones futuras. Por lo tanto, al hablar de desarrollo
sostenible se habla de encontrar el perfecto equilibrio entre la proteccion ambiental, el desarrollo

social y el crecimiento econémico.
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Figura 18. Esquema de sostenibilidad. Integracion entre la ecologia, la economia y la sociedad.

Tomado de: Escuela de organizacién industrial
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A lo largo de la historia y en la actualidad, el desarrollo sostenible ha sido el topico
primario a tratar en distintas conferencias y cumbres mundiales organizadas por las Naciones
Unidas, donde gran parte de los gobiernos en el mundo discuten y acceden a distintos
compromisos en pro de los asuntos que conciernen al medio ambiente y la sostenibilidad
mundial. Para el afio 2014, durante la primera Asamblea de naciones Unidas para el Medio
Ambiente [UNEA] se establecieron los Objetivos de Desarrollo Sostenible [ODS] a los que
deben apuntar todas las naciones interesadas en ser parte del cambio respecto a la situacion
mundial actual (Objetivos de Desarrollo Sostenible, 2016).

En temas urbanos, como explica el presidente de la Sociedad Colombiana de Arquitectos,
Arqg. Flavio Romero (2015), el desarrollo urbano de caracter sostenible “contempla el desarrollo
integral de las ciudades desde el punto de vista ambiental, econdmico y social” (parr. 5), en
adicion afirma que las ciudades deben “convertirse en los motores de cambio del entorno
territorial y afrontar los retos y oportunidades derivados de la globalizacion, el cambio climético
y aumento demografico, por lo que debe integrarse en todas las fases del desarrollo urbano”
(pérr. 6). Para cumplir con el objetivo del desarrollo urbano sostenible es necesario que el
modelo de ciudad sea pensado como ciudad sostenible, modelo en el cual, segin este mismo
autor, la ciudad “recupera y potencia su vida propia, y por lo tanto la de sus habitantes, mientras
favorece la regeneracion y el respeto de su entorno natural, asi como la cohesion social, la

educacion para la paz y la integracion cultural” (parr.10).
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8. Marco Histérico

Para efectos del tema correspondiente al presente documento, es necesario abordar el
marco histdrico desde 4 componentes inherentes al desarrollo del presente proyecto urbano de
espacio publico. El espacio publico, la avenida longitudinal de occidente, la localidad de
Engativa y la movilidad en Bogota, siendo estos los ejes estructurantes cuyos recorridos
historicos seran factores determinantes a la hora de proponer una solucion al problema planteado,
pues conocer los antecedentes de estas cuatro perspectivas contribuye a entender las dindmicas y
cualidades espaciales a las que debe responder el proyecto.
8.1. El Espacio Publico en la Era Moderna y Contemporanea

En las ciudades, el espacio publico representa en si mismo el espacio urbano, pues ya lo
dice Borja (2005) citado por Garriz y Schroeder (2014), al referir la ciudad como ““un lugar con
mucha gente. Un espacio publico, abierto y protegido (...) Una concentracion de puntos de
encuentro” (p. 2). En adicion los autores aseveran que, con los procesos de crecimiento y
consolidacidn de las ciudades, vienen ligados procesos de desarrollo y mejoramiento de sus
espacios publicos, donde progresivamente se convierten en “territorios particularizados™ que, tras
sucesivas intervenciones, van tomando una identidad propia. Al respecto Pérez y Castellano
(2013), arguyen que el espacio publico se manifiesta cuando el hombre se apropia del espacio
urbano y lo habita, por lo que al hablar de desarrollo del habitat, consideran fundamental definir
los espacios colectivos para el publico pues alli donde se producen las actividades fundamentales
de la vida urbana, siendo en si mismos los espacios base de la verdadera integracion social donde

se concibe la cohesion colectiva y la autoestima social.
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Abordando el concepto de espacio publico en nuestro contexto y su desarrollo en la
capital, se le puede ubicar en cuatro importantes escenarios histéricos, en donde este fue el
protagonista durante el proceso de definir la identidad urbana de Bogotd. Como cualquier ciudad
colonial con matices espafioles, Santa Fe de Bogota se implant6 en torno a una plaza de tradicion
romana, con una reticula ortogonal en dos direcciones, y a partir de esta empezaria el
crecimiento de lo que hoy es la capital de Colombia. A lo largo de la historia hasta inicios del
siglo XIX, la plaza de Bolivar que era el punto de encuentro por excelencia de los bogotanos y
cuya versatilidad de usos y dinamicas generd distintas remodelaciones a lo largo de los afios,
busco conservar siempre una identidad social, comercial y democrética. Sin embargo, la plaza
mayor no seria el Unico atractivo publico para los santaferefios durante la época de la colonia,
pues segun narran Paramo y Cuervo (2006), al poco tiempo de llegar los espafioles, se crearon
lugares como la plazoleta de EI Humilladero en 1538 (actualmente plazoleta del chorro de
Quevedo), la plaza de las hierbas mas tarde denominada plaza de San Francisco (hoy parque
Santander) en 1539, la plaza de San Victorino en 1578 y la plaza de mercado principal, cuyas
configuraciones estarian lineadas por rutas estratégicas de comercio y por los ejes ortogonales
nacientes de la plaza mayor.

Incluso antes que el Articulo 82 de la Constitucion Politica de Colombia se decretara, se
evidenciaba cierta preocupacion de las entidades gubernamentales por el derecho de las personas
a los espacios uso publico, mediante la construccion de distintos parques, plazas y plazoletas que
sirvieron como referente nacional en tema de desarrollo de espacio publico. Segun Cesar Herrera
(2011), en su estudio de la evolucién del concepto de espacio publico en Bogoté, a partir del

siglo XIX:
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“Bogota fue un ejemplo en temas de espacio publico para Colombia: el Parque de la
Independencia, el Parque Nacional, el Parque Tunal, la Plaza de los Martires, el Parque Simén
Bolivar, el parque Santander, la plaza Espafia y la plaza de Lourdes, son algunas de las
construcciones emblematicas de la historia urbana de Bogota, que muestran la preocupacion
gubernamental y ciudadana por la defensa de espacios que permitieran la socializacién a
espacios abiertos” (p. 55).

Esta primera etapa, en la que el desarrollo de espacio publico tuvo lugar junto al
crecimiento de la ciudad fue clave para marcar la tendencia en el pais, pues Herrera (2011)
sefiala a Bogotd como un lugar de novedades en este &mbito puesto que ha marcado un hito que
aun se mantiene en la historia de las plazas publicas de Colombia. Este acontecimiento de
acuerdo al autor, estaria sucedido por una etapa en la que la funcién del espacio pubico
cambiaria, centrando su atencion en los vehiculos automotores y con esto, afectaria los roles y
las dinamicas de las personas en el espacio urbano, atenuando su papel protagonico que tenia
sobre el espacio urbano.

Con la llegada de la industrializacion y globalizacién, la planificacion de las ciudades
empieza responder a los nuevos parametros econdémicos de las ciudades modernas a inicios del
siglo XX. Para 1907, de acuerdo a lo publicado por la pagina de la Alcaldia (2016), empiezan a
desfilar los primeros carros en Bogoté, sobre la carrera Séptima frente a la catedral, convirtiendo
a la plaza de bolivar en un lugar de aparcamiento. Este fendmeno de crecimiento economico y
tecnologico, traeria para la ciudad consecuencias sociales, como “la calle privilegia al automovil,
se reducen las plazas, parques y calles como lugares de encuentro, el individuo se

desterritorializa y el consumo se convierte en la Unica manera de estar por fuera” (Cuervo, 2008,
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p. 74). La llegada de estos fendmenos empieza a cambiar las rutinas y dinamicas que tenia el
entorno urbano, el mejor ejemplo de esto lo manifiesta el autor Pablo Paramo (2011) en uno de
sus conceptos principales intitulado “sociolugares” donde explica como la aparicion de estos
modelos urbanos modernos (centrados en el automotor) obliga a la actividad de socializacion a
darse en un &mbito privado con la llegada de grandes centros comerciales, bares, restaurantes,
cafés y clubes, cuyo funcionamiento reemplazarian el del espacio publico. Para esta época, la
modernidad que invade la ciudad incita al desuso del espacio publico como espacio de
interaccion y recreacion, puesto que el automavil seria el principal actor en el espacio urbano,
quitandole asi el protagonismo al peatdn, pero esto solo seria la base de un largo periodo en el
que este fendbmeno se mantendria intacto.

Posterior a la década de los 50, la tercera etapa del espacio publico en la ciudad estaria
marcada por dos sucesos importantes que reducirian el aprovechamiento del espacio publico por
parte de los habitantes. Siendo el primero, el mencionado por Cuervo (2008) en la época de la
violencia que vivio el pais tras el producto de las diferencias politicas, el conflicto armado y las
crisis econémicas, hechos que aseveran la autora, causarian el desplazamiento de habitantes del
campo al casco urbano de la entonces Bogota y aceleraria los procesos de expansion y
crecimiento de la ciudad. Debido a esto, en los afios setenta la planificacién urbana evidencia un
proceso problematico con la llegada continua de cada vez mas habitantes nuevos a la ciudad, a lo
cual se agregarian nuevos retos como la llegada de diferentes dindmicas y costumbres urbanas a
las cuales la ciudad no sabia como responder, causando asi un caos masivo en la ciudad en
cuanto a trafico, inseguridad, limite en el acceso de servicios y por supuesto, déficit de espacio

publico respecto a los habitantes, pues como sefiala Cuervo (2008) “Las décadas de 1960 a 1970
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determinan el rebasamiento urbano” (p. 75). El otro suceso concerniente a la década de los 80,
que derivaria en la desapropiacion del espacio publico por parte de las personas, seria el que
menciona Cuervo en su obra (2008); la época del terror marcada por el narcoterrorismo, época en
la que por miedo a los atentados perpetrados con carros bomba y armas de fuego, la gente se
contagié de una “topo fobia” y su interaccion con el espacio urbano se vio muy limitada, pues
todos preferian estar seguros en el recinto de un edificio.

El panorama no era alentador pues como afirma Mdnica Cuervo, “Si bien a finales de los
70 se logran algunos avances, el peaton cobra menos importancia que el vehiculo” (Cuervo,
2008, p. 75). Mas adelante se veria como el espacio publico seria vulnerado por los conflictos
sociales, politicos y econdmicos que rodeaban la capital, pero a mediados de la década de los 90
y con la mirada puesta en el nuevo siglo (la llegada de la época contemporanea) Bogoté abre su
visidn a una nueva concepcion de como debe tratarse el espacio publico. Se entra en un cuarto
momento histérico de esta dimension en donde las principales plazas y sus alrededores fueron
recuperados para el uso peatonal, lo cual supuso una época de renacer para la ciudad, pues
gracias al Plan de Ordenamiento Territorial y a la posterior adopcién del Plan Maestro de
Espacio Publico (2005), Bogota establecio las politicas y estrategias de un sistema de espacio
publico amplio, promoviendo la creacion de parques vecinales, alamedas, plazoletas, ciclo rutas,
andenes, etc. (en especial en las zonas periféricas con mayor déficit) y su reglamentacién técnica.
Para el siglo actual, la revalorizacion trascendental que tuvo el concepto de espacio publico en
Bogota se evidencia en la alta cantidad de proyectos destinados para este &mbito, en la creacion
del Departamento Administrativo de la Defensoria del Espacio Publico [DAPEP] y en el interés

de la ciudad por hacer espacios urbanos mas amables para las personas y el medio ambiente.
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8.2 Engativa. Importancia de la Localidad Numero 10 en Bogota

En la época precolombina, Engativa junto con muchas otras localidades del occidente de
Bogota y sus municipios cercanos, constaba de un poblado indigena Muisca cuyas tierras
gozaban de fertilidad y de aguas ricas en peces, pues contaban con importantes cuerpos hidricos
como lo era el humedal Jaboque, el Humedal Tibabuyes, y los rios Funza, Bogota y Juan
Amarillo (Secretaria Distrital de Hacienda, 2004). La importancia de estos cuerpos fueron
determinantes para dar forma a los asentamientos indigenas, basados en viviendas cercanas a los
rios y el desarrollo econdmico con el que los antiguos pobladores buscaban el sustento. (Alcaldia
Mayor de Bogotd, 2012)

Esta época se vio interrumpida con la llegada del periodo colonial, marcada por la
conquista espafiola y la posterior independencia, en el cual el territorio “engativefio” tras ser un
resguardo indigena se transformé en un municipio con propiedades individuales, cercano a la
entonces ciudad de Bogota (Alcaldia Mayor de Bogotd, 2012). Su actividad econémica siempre
estuvo basada en la agricultura y la ganaderia, una vez més gracias a los humedales y rios junto a
los que se asentaba, sin embargo, pronto el fenémeno de crecimiento de la capital llegaria a los
limites con el municipio y para 1954, junto a otros municipios (Bosa, Fontibén, Suba. Usme y
Usaquén) seria anexado como localidad del distrito especial de Bogota ( Secretaria de Salud del
Distrito, 2012).

Como caracteristica propia de todos estos poblados que maés tarde se volvieron parte de la
ciudad, se debe rescatar la manera en que la economia agricola basada en las actividades

comerciales rurales (agricultura, pesca y ganaderia) se vieron mutadas para adaptarse a las
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I6gicas de crecimiento econdémico de la ciudad de Bogota, que para esta década estaba en un
punto algido de desarrollo bajo el mandato del General Gustavo Rojas Pinilla, dado entre junio
de 1953 y mayo de 1957. (Atehortla, 2010)

Esta “conurbacion” que sufrié el municipio de Engativa con Bogota segun Cardefio
(2007), fue en parte determinada por la creacion de la avenida Calle 80 y el Aeropuerto el
Dorado (junto a la calle 26) entre las décadas del cincuenta al setenta ya que, como es
caracteristico en el desarrollo de varias ciudades, el fendmeno de crecimiento y construccion se
da en paralelo a las grandes avenidas, debido a la facilidad de movilidad y transporte hacia otros
espacios urbanos, tal y como lo afirman Clark (1947); Hoyt (2005); Haig (1927) citados por
Cifuentes y Londofio (2010) al sefialar que las vias son determinantes fundamentales en el
crecimiento urbano. Un ejemplo de esto son los desarrollos dados en la mitad del siglo XX como
los barrios obreros de Santa Sofia, La Providencia, Las ferias, Los Cerezos y la escuela militar de
cadetes José Maria Cdrdova que se dieron como producto del trazado de la calle 80 que en su
tiempo solo constaba con 6 metros de ancho (EIl Espectador, 2017). De acuerdo a lo anterior
mencionado, el entonces camino de la 80 servia para conectar la ciudad con los barrios obreros
del municipio y viceversa, asi, la llegada de nuevos asentamientos urbanos a lo largo de este
camino obligo6 al distrito a mejorar las condiciones de la carretera, que para la década de los 70
ya era una de las arterias principales de la ciudad y mas importante aln, una puerta de salida por
el occidente de Bogota, conectada a distintos municipios aledarios.

Falta relacionar Engativa con otros asentamientos, 0 municipios que se conturbaron con

Bogotéa para hacer un paralelo histérico de su importancia



PARQUE LINEAL ALAMOS 82

Con la consolidacion de Engativa como la localidad nimero 10 de Bogota mediante el
acuerdo 26 de 1972 (ratificada luego por el acuerdo 8 de 1977) y tras la constitucion de 1991,
acontecieron importantes cambios en el tejido urbano, como la urbanizacién de los primeros
sectores de la localidad en su anexo con el Distrito de Bogota en 1954, su posterior
consolidacién urbana en 1972 y su expansién hacia el rio Bogota que en la actualidad sigue
teniendo vigencia. Este proceso desembocaria en lo que conocemos actualmente como Engativa,
una localidad importante por su eje primario (calle 80) en relacién con la ciudad y su tradicion
arquitectdnica de los barrios obreros que consolidaron la zona como un sector de gran potencial
inmobiliario (Lopez, 2008). Aunque no todos fueron cambios positivos, pues los procesos de
lotificacion en cercanias al rio Bogoté sobre el humedal Jaboque segtn Cruz et al. (2017),
perjudicaron una importante parte de la estructura ecoldgica de la zona, pues por causa de
rellenos ilegales para desarrollar asentamientos subnormales, el humedal perdié méas del 20% de
su area original en 1977. En consecuencia, el desarrollo de proyectos de vivienda, espacio
publico y servicios urbanos ha sido bueno respecto a otras localidades sin embargo, aln hay
bastante por realizar para compensar los efectos negativos que tuvo y tendré la construccion

sobre una zona tan rica en recursos hidricos y ambientales.

8.3. Avenida Longitudinal de Occidente. Un Proyecto Estancado

Con la promocién del acuerdo 38 que establece el plan vial piloto del distrito especial
formulado por el consejo de Bogota en 1961, surge la A.L.O como una importante e innovadora
obra de infraestructura para la movilidad y el transporte de Bogota en sentido Norte-Sur, a traves

de un corredor paralelo al rio, sobre el occidente capitalino. Sin embargo, a diferencia de los
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otros proyectos viales incluidos en este plan (Carrera 68, calle 80, av. Boyac4, calle 53 y Calle
63), la avenida longitudinal de occidente fue la Gnica en no concretarse y por ende en no
construirse.

Esto solo seria el inicio de una larga serie de problemas y excusas que, para la fecha
actual, lleva mas de 50 afios desde su planteamiento original, donde se evidencia que la via sigue
en gran parte sin construirse, y en muchos tramos ni siquiera tenga un disefio adecuado.

La Avenida Longitudinal de Occidente se produce como propuesta de una via regional
que atravesaria la zona metropolitana de Bogota de norte a sur, garantizando su recorrido
longitudinal total en menos de media hora, con lo que se solventaria asi los problemas de tréfico
que aun tiene la ciudad y facilitaria el transito de vehiculos de carga en su paso por la ciudad.
Originalmente se planeaban hasta 10 carriles con un trayecto de 50 km, que iniciarian en el
enlace Chusacg, atravesando las localidades de Bosa, Kennedy, Fontibon, Engativa y Suba, y
finalizaria en el enlace Torca al norte de la capital.

Los problemas bajo los que se justifica la no construccion de esta avenida son los
problemas financieros y legales que implica la compra de los predios para su construccion, pues
el instituto de desarrollo urbano [IDU], a través de la revista semana comunico que aun faltan
por comprar 696 predios significando un costo de $660.000 millones de COP (2016),
asociandosele ademas una descoordinacion institucional ha llevado a que, al igual que el metro,
la A.L.O siga en un simple planteamiento.

Solo hasta 1997, con la firma de un convenio entre el Instituto de Desarrollo Urbano e
INVIAS, se logré concretar parte del proyecto y asignar varios recursos para iniciar el desarrollo

del tramo sur, gracias a esto fueron construidos 4,5 km en la localidad de Bosa, que en la
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actualidad no tiene uso alguno, pues es un modesto tramo vial que no conecta nada y se

encuentra en estado de deterioro, tal y como se muestra a continuacion:

Figura 19. Final de la ALO en Bosa. Deterioro actual de la via.

Tomado de: Google Street View. 2019

Fue hasta al afio 2000 que el P.O.T acogié de nuevo la A.L.O como un proyecto
prioritario para la integracion regional de la ciudad, pero ahora debia contar con un sistema de
servicios publicos urbanos a lo largo de su eje. Mas adelante, se adjudicaria el presupuesto para
construir los 19 km faltantes del tramo sur en Bosa y Kennedy, pero debido a problemas de
coordinacion entre las entidades encargadas (INVIAS, IDU y gobernacion de Cundinamarca) de
la planeacion, gestion y construccion de cada tramo, la construccion de la avenida fracaso y el
proyecto quedd solo dibujado en papel. (ProBogota Regién, 2017)

La atencion sobre la ALO renaci6 durante el actual mandato de Enrique Pefialosa iniciado

en enero de 2016 en el distrito capital y la participacion de la SDP en el World Urban Férum
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(WUF) en Medellin 2014, donde se presentd la iniciativa de reconfigurar la A.L.O, para su
posterior construccion, en aras de promover el desarrollo urbano sostenible en la ciudad, de
modo que se configurard ahora como una via que implemente sistemas de movilidad sostenible,
incentive el uso de transportes no motorizados, disminuya el uso de vehiculo particular, articule
la malla vial local del occidente de Bogota y genere infraestructura de espacio publico y
servicios colectivos que proporcionen beneficios ambientales, econémicos y sociales para la
ciudad.

Con esta motivacion, la propuesta se desempolvo una vez més y a partir del afio 2016, se
avanza en la formalizacion de una alianza Publico-Privada mediante la cual se complete el tramo
sur de la avenida y se establezca ahora como una via de cuatro carriles con amplias franjas de
espacio publico y servicios. Aungue en esta ocasion, el problema al que se enfrenta el proyecto
es la ocupacion ilegal de predios destinados originalmente para la avenida, la principal limitacion
es sin duda, la gran afectacion que genera su paso por importantes humedales (en especial en
Engativa, Fontibén y Suba). Aunque es un proyecto prioritario, los obstaculos que debe superar
el distrito para llevar acabo su ejecucion, han generado que el proyecto (por lo menos en los
tramos norte y centro) siga en un estancamiento que debe solucionarse a través de propuestas

proyectuales urbanas cuyo enfoque sea sostenible.

8.4. La Movilidad y el Transporte en Bogota
La movilidad entendida como sistema parte de la estructura fisica urbana de la ciudad,
cumple un papel sumamente importante pues como sefialan Miralles y Cebollada (2008) citados

por Gutierrez (2012), la movilidad tomado desde la accesibilidad es fundamental en la capacidad
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de poder llegar a lugares. De este modo, también lo indican Estevan y Sanz refiriendo que se
trata de la capacidad para poder acceder a un sitio que satisface necesidades o que brinda una
oportunidad, mejorando significativamente la facilidad de desplazamiento y su proximidad
(2006).

Resulta necesario abordar la movilidad en Bogotéa desde el estudio de los momentos
historicos de los sistemas de transporte publico anteriores, actuales y futuros que tienen cabida
en la ciudad, también a través del analisis de la evolucion de los factores politicos, econémicos y
sociales que han apoyado los procesos de crecimiento urbano y, por consiguiente, la necesidad
de mayor infraestructura destinada a la movilidad y el transporte.

En Bogota, en el siglo XIX, la ciudad conservaba ain bastante de sus cualidades de la
época colonial, el trazado urbano, los estilos arquitecténicos y la materialidad de las calles
(Empedradas) eran la caracteristica de lo que en la época, era una sociedad civilizada; un
territorio urbano que se oponia por completo al entorno natural, tal como lo menciona el instituto
de estudios urbano IEU (s.f) “La ciudad dominaba el espacio de la provincia que le
correspondia” (parr. 4). Sin embargo, a finales del siglo, la concepcién del espacio publico
empezd a hacer uso de los ejes arborizados como elementos paisajisticos en el poblado, con esto,
se dio paso a las primeras alamedas, que configuraron el trazado urbano del pequefio territorio
que en ese entonces comprendia Bogota.

Para esta época de acuerdo a lo narrado por Moctezuma (2003), el transporte de Bogota

se limitaba a las caminatas y los vehiculos de traccion animal, pero con el tiempo, el crecimiento

1 Con la llegada de los espafioles un nuevo tipo de cultura, arquitectura y urbanismo se posicioné para dar
una nueva concepcion de comodidad, significando un avance amplio en la sociedad.
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y el desarrollo econdmico de la ciudad seria una realidad, pues la entrada de la primera
industrializacion en la ciudad impulsaria el inicio de nuevos procesos, dentro de los que podemos
indicar la creacidn de las avenidas, la canalizacién de rios y las mejoras en el espacio pubico,
esto con el fin de mejorar la comunicacion con los poblados cercanos en el territorio a través del
espacio urbano.

Para el siglo XIX, el transporte publico estaba muy limitado en la ciudad, y el caracter de
los pocos coches, carrozas, diligencias etc., era interurbano (Moctezuma, 2003). Habia un
rechazo natural por parte de los ciudadanos a los sistemas de transporte con ruedas dentro del
casco urbano, pues como sefiala Moctezuma ““(...) durante mucho tiempo la circulacion, de
vehiculos con ruedas, en el centro de la ciudad fue dificil e incluso prohibida” (p. 25), pero con
el tiempo, tuvieron que aceptarlos debido a la proliferacion y el avance tecnolégico que
implicaban estos. Es asi, como en 1884 aparece el tranvia de mulas sobre rieles de madera,
simbolo del transporte pablico en Bogota, que arrancaba desde la plaza de Bolivar e iba hasta
Chapinero. Este terminaria siendo “el simbolo de desarrollo, avance tecnoldgico y una de las
formas mas apropiadas para enfrentar el nuevo siglo”. (Moctezuma, 2003, p. 26)

Con el tiempo, el iconico tranvia de Bogota tuvo ampliaciones en su red de recorrido,
cambios de sus rieles por unos metalicos y adopcion de un sistema electrificado por un arranque,
convirtiendo a Bogoté en ciudad pionera en implementacién de sistemas de transportes urbanos
para la época. Este desarrollo que ofrecio el tranvia para la ciudad, para Ricardo Montezuma
(2003) lo convirtid en “una especie de motor que impulso la expansion urbana hacia el norte” (p.
27) sobre un eje lineal en torno al cual se empezo a edificar y generar nuevos espacios urbanos,

rompiendo asi con el trazado colonial reticulado que era originalmente el territorio, pues el



PARQUE LINEAL ALAMOS 88

mismo autor menciona que es a través de este medio de transporte que Bogota, rompe con los
limites estructurantes que le habian impuesto durante siglos.

La implementacion del tranvia trajo consigo varias consecuencias como el crecimiento de
la ciudad, ya que Moctezuma (2003) indica que su puesta en funcionamiento particip6 en la
mutacién socioespacial de la ciudad y la expansién al norte de la ciudad. En adicién, la
implementacién de sistemas de ferrocarriles a vapor influyé de forma significativa en la
generacion de nuevas dinamicas econdmicas interurbanas con otros municipios en el territorio,
volviendo incluso la zona de la estacion de la sabana un foco de desarrollo en la ciudad.

La aparicion de estas grandes redes de transporte ferroviario, inter e intra urbanos
obligaron al estado a iniciar la gestion de planes urbanisticos para la creacién de un modelo
urbano en Bogota, pues el sistema de tranvia se convierte “en el portador de nueva ciudad”
(Moctezuma, 2003) que correspondiera a estos sistemas y mantuvieran la red vial en pro del
desarrollo econdmico. Muchos fueron los planteamientos pensados para Bogoté: El plano futuro
de Bogota, inspirado en los trabajos del bardn de Haussman en Paris, el plan piloto de Le
Corbusier, los planes urbanos de Karl Brunner, el plan Soto-Bateman de los 40 y su
contrapropuesta por la Sociedad Colombiana de Arquitectos, etc. Todos estos planes con
diversas visiones y estilos, correspondian a la entrante era moderna, y aunque muchos no
Ilegaron a utilizarse, si contribuyeron a la creacion de importantes avenidas como la Caracas, la
Av. Américas, la carrera 30 y la Av. primera de mayo.

Para los afios 40, la destruccion del tranvia tras los hechos del 9 de abril de 1948, obligé a
la ciudad a repensar el sistema de transporte colectivo, pues la llegada de los autobuses a la

carrera séptima evidenciaron en la comunidad sinGnimos de progreso y avance provenientes de
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los Estados Unidos (Moctezuma, 2003), otro factor que impulso este hecho, fue la preocupacién
que tenian los entes gubernamentales en décadas por el acelerado crecimiento demogréfico y
espacial que estaba aconteciéndose en la capital. En conjunto con la aparicion de las grandes
avenidas articuladas a un esquema vial local, el transporte para la capital se fue basando en
sistemas de buses a gasolina y “trolebuses” traidos desde Canada, con el que se buscaba ampliar
el alcance de la red de transporte publico a todas partes de la creciente capital. (Crosby, Carolina,
Castro y Diaz, 2017)

La consolidacion urbana de Bogota como ciudad capital culmind hacia finales del siglo,
con el fin del trazado vial determinado hasta la década setenta, de este modo, la construccion de
infraestructura vial y la implementacion del transporte publico y de servicios publicos, fueron
elementos determinantes del distrito para dar una respuesta ante el vertiginoso crecimiento del
territorio urbano capitalino, pues Moctezuma (2003) los relaciona mencionando que la
urbanizacion acelerada sirvié de impulsor para el sistema de transporte, pues el crecimiento
urbano exigié mayor nimero de desplazamientos en la ciudad. Los anexos de distintos
municipios, que pasarian a ser localidades del distrito obligaron a expandir cada vez mas los
servicios de movilidad y transporte, convirtiendo a Bogota para la década de los 90’s, en una
ciudad pensada para el automdvil, pues este autor destaca su importancia en la planificacion del
disefio configurando incluso, la estructura béasica de la ciudad aun cuando el acceso a este “tan
solo era privilegio de menos del 15% de las familias” (Moctezuma, 2003, p. 32).

Con la inminente llegada del siglo XXI, aparecieron las criticas al urbanismo moderno
respecto a la prioridad que le da este al transporte motorizado como, por ejemplo, la grave

repercusion sobre el medio ambiente y afectacion en el paisaje urbano de las pesadas
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infraestructuras. Estos pensamientos junto con la aparicion de conceptos tales como desarrollo
urbano sostenible iniciado en 1973 por la Comunidad Europea [CE] e introducido al pais
mediante la asamblea constituyente de 1991 (Eschenhagen, 1998), iniciarian una etapa de
cambios para la ciudad de Bogota, que ahora debia pensar en soluciones de movilidad y
transporte (para un territorio de mas de 8 millones de habitantes) en donde el espacio publico y la
movilidad no motorizada serian los actores principales, donde se promueva y garantice el acceso
a sistemas de transporte urbano eficiente y rapido, donde se incluya la intermodalidad? de medios
de transporte y acceso a todos los servicios basicos, donde la bicicleta cobre importancia como
medio alternativo para la movilidad de ciudadanos.

En miras a estos criterios, Bogota a lo largo del siglo XXI ha tenido importantes mejoras
en el sistema de transporte pubico como la implementacion del sistema Transmilenio, el cual
ayudd a garantizar la eficacia de movilidad requerida y a solventar la demanda de transporte
publico que exigian los usuarios, en adicion, la implementacion del sistema integrado de
transporte publico [SITP] y de las rutas alimentadoras contribuyeron a mejorar las redes de
servicio de transporte publico, pues el decreto distrital 309 de 2009 citado por Asprillay Rey
(2013) define el SITP como “(...) una red de transporte publico articulada, organizada, (...) y de
facil acceso con cobertura en toda la ciudad, que permite movilizar a los ciudadanos con unas
mejores condiciones de viaje” (p. 30), el cual integra el proyecto del cable aéreo solucionando
problemas de acceso al transporte en las zonas periurbanas de la ciudad. De los anteriores

ejemplos, se debe precisar que fueron y son un aporte significativo en la conectividad del tejido

2 “la intermodalidad es una caracteristica de un sistema de transportes que permite la utilizacién de al
menos dos modos diferentes de forma integrada dentro de una cadena de transportes puerta a puerta” (Comision de
las Comunidades Europeas, 1997, p. 1).
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urbano de la ciudad, por lo cual deben considerarse como sistemas innovadores de movilidad en
Bogota.

De los antecedentes histdricos anteriormente analizados, resulta necesario evidenciar
como el esquema urbano evoluciona a partir de los sistemas de transporte que se implementan en
la ciudad y de las consideraciones socioeconémicas bajo las cuales se rige la planeacién urbana,
la cual evoluciona con el pasar del tiempo, siendo diferente en cada época. Ahora en miras de
convertirse en una ciudad sostenible, Bogota debe enfocarse en promover un sistema de

movilidad y transporte que corresponda a las exigencias del siglo XXI.

9. Marco Normativo

A continuacion, se disponen las consideraciones legales y reglamentarias, asi como
ordenanzas que rigen el proyecto investigativo. Para tal efecto, se tiene:
9.1. Constitucién politica

Articulo 52. Derecho a la recreacion y el deporte.

Por la cual “Se reconoce el derecho de todas las personas a la recreacion, a la practica del
deporte y al aprovechamiento del tiempo libre. El Estado fomentara estas actividades e
inspeccionara las organizaciones deportivas, cuya estructura y propiedad deberan ser
democraticas” (Const. P., art. 52, 1991).

Articulo 82. Proteccion del espacio publico.

Por medio de la cual se le atribuye la obligacion al estado de “velar por la proteccion de

la integridad del espacio publico y por su destinacion al uso comun, el cual prevalece sobre el

interés particular” (Const. P., art. 82, 1991).
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9.2. Ley 388 de 1997
9.2.1. Decreto 190 del 2004.
Articulo 19. Sistema de movilidad.

Define los componentes integradores del sistema de movilidad y da los principales ejes
viales que integral el distrito. Formulaciones y normativas se formulan en el respectivo plan
maestro regulador.

Articulo 21. Sistema de espacio publico.

Delimita el conjunto de urbanos, elementos naturales o elementos construidos,
reglamentados por la legislacion nacional, en adicion dispone del objetivo para el que es creado y
su papel en la integracién de la estructura ecoldgica principal. Formulaciones y normativas se
formulan en el respectivo plan maestro regulador.

Articulo 30. Instrumentos de gestion del suelo.

Mediante el cual se indican los instrumentos de gestion del suelo aplicable para alcanzar
los objetivos adoptados por el plan de ordenamiento territorial.

Articulo 39. Definicion y criterios para la conformacion de unidades de
actuacion urbanistica.

Se fija la definicion, criterios y parametros para la conformacién de unidades de
actuacion urbanistica bien sea para la ejecucion de planes parciales o de planes de ordenamiento
zonal.

Articulo 45. Planes maestros como instrumentos de planificacion.
Precisa las necesidades requeridas en la generacion de suelo urbanizado, y define el

contenido minimo de dichos planes, entre otros, la adopcion de estandares urbanisticos e
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indicadores que permitan una programacion efectiva de los requerimientos de suelo y unidades
de servicio para atender las diferentes escalas urbanas.
Articulo 71. Directrices para el desarrollo de operaciones estratégicas.
Se establecen las directrices principales para el desarrollo de proyectos prioritarios 2004 —
2007, las cuales constituyen el escenario base para su ejecucion en el corto plazo del POT.
Articulo 73. Principios aplicables al manejo de la estructura ecolégica principal.
Define los lineamientos que deben seguir tanto areas protegidas como la estructura
ecoldgica principal donde se equilibre el bien comdn de la sociedad y la naturaleza.
Articulo 75. Componentes de la estructura ecoldgica principal.
Se precisan los actores que integran la estructura ecolégica principal.
Articulo 78. Definiciones aplicadas a la estructura ecoldgica principal.
Por medio de la cual se dan los usos y vocaciones que se deben disponer a los espacios
urbanos contemplados dentro de esta categoria.
Articulo 164. Componentes del sistema de movilidad.
Establece los elementos constitutivos de la estructura del sistema de movilidad
enmarcados por el POT.
Articulo 165. Componentes del subsistema vial.
Establece los elementos constitutivos y tipos de mallas viales que componen el
subsistema vial.
Articulo 168. Ejes de integracion regional.
Precisa las vias arteriales principales que estructuran la red de centralidades y forman

parte de las operaciones estratégicas.
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Articulo 173. Criterios generales para la formulacion de secciones viales.
Por medio de la cual se establecen los criterios de disefio para el planteamiento de
secciones viales
Articulo 174. Clasificacién de las secciones viales.
Por la cual se categorizan las secciones viales de acuerdo a su utilizacion y tipo de
transporte que operara sobre las mismas.
Articulo 191. Componentes del subsistema de ciclorrutas.
Determina los elementos constituyentes del subsistema de ciclorrutas que cubre la mayor
parte de la ciudad.
Articulo 239. Sistema de espacio publico.
Por medio del cual se define sistema de espacio publico y sus componentes.
Articulo 243. Clasificacién de los parques distritales.
Establece una categorizacion de parques de acuerdo a su escala dado por tamafio e
influencia.
Articulo 245. Componentes de los espacios peatonales.
Determina los elementos constitutivos de los espacios peatonales estructurantes teniendo
en cuenta su uso y morfologia.
Articulo 252. Obligatoriedad y contenido de los planes directores para los
parques regionales, metropolitanos y zonales.
Contempla el tema necesario desarrollado por los planes directores de parques para llevar

a cabo la ejecucion de una zona recreativa de gran escala con condiciones optimas.
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Articulo 253. Indices de ocupacion.

Por medio de la cual se reglamenta los indices de ocupacion minimos y méaximos para
asegurar la creacion de valores paisajisticos y contemplativos en concordancia con los planes
directores.

Articulo 266. Norma para las plazas.

Precisa disposiciones para la implementacion de plazas de acuerdo subniveles y usos
propuestos dentro de las mismas.

Articulo 277. Mantenimiento, dotacion, administracion y preservacion del
espacio publico.

Por medio de la cual asigna labores de funcionamiento al IDRD para el funcionamiento
continuo de parques metropolitanos y regionales.

Articulo 366. Definicion. (Tratamiento de consolidacion).
Estipula el concepto de consolidacién urbana como tratamiento urbanistico del suelo.
Articulo 367. Modalidades y areas de aplicacion del tratamiento de
consolidacion.
Estipula el concepto de consolidacién urbana como tratamiento urbanistico del suelo.
Articulo 368. Normas generales para el tratamiento de consolidacion.
En la cual se fija una ficha reglamentaria donde se rigen algunos principios normativos.
Articulo 367. Normas para la modalidad de consolidacion con densificacion
moderada.
Por medio de la cual regula los parametros edificatorios para zonas con tratamientos de

consolidacion cuya modalidad sea la densificacion moderada.
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9.3. Ley 9 de 1989.
Articulo 5. Concepcidn del espacio publico.

Precisa una definicion de espacio publico y los elementos, naturales, urbanos o
construidos destinados por su naturaleza a satisfacer estas necesidades urbanas.
9.4. Ley 1083 de 2006.

Establece algunas normas de planeacion urbana sostenible, estableciendo para distritos y
municipios el deber de optar por sistemas de movilidad alternativos y sistemas de transporte
publico limpios.

9.5. Decreto 215 del 2005. Adopcion del Plan Maestro de Espacio Publico.

Por el cual se adopta el plan maestro de espacio publico para Bogota Distrito Capital, y se
dictan otras disposiciones.

9.6. Decreto 319 del 2006. Adopcién del Plan Maestro de Movilidad.

Por el cual se adopta el plan maestro de movilidad para Bogota Distrito Capital, que
incluye el ordenamiento de estacionamientos, y se dictan otras disposiciones.

9.7. Decreto 179 de 1974. Inicio del Proyecto de la A.L.O
Por el cual se adopta el Plan General de Desarrollo Integral para el Distrito Especial de

Bogota, donde se le define como una via tipo V-0 y se planted con mayor precisién su trazado.
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9.8. Decreto 364 de 2013. Modificacién Excepcional de las Normas Urbanisticas del POT
De Bogota
Articulo 178. Corredor Verde Urbano.
Paréagrafo.

Se establece la Avenida Longitudinal de Occidente (via de conexion regional) como un
corredor verde urbano, el cual debe contribuir al desarrollo urbano sostenible y debe involucrar
los requerimientos actuales de espacio publico, movilidad, accesibilidad y equipamientos, asi
como las caracteristicas del tejido urbano del contexto, integrando soluciones de intermodalidad
para su implementacion.

9.9. Acuerdo 645 de 2016. Plan de Desarrollo Distrital 2016 - 2020.

Por el cual se adopta el plan de desarrollo econémico, social, ambiental y de obras
publicas para Bogota D.C. 2016 - 2020 "Bogota Mejor Para Todos".

Articulo 159. Proyectos asociados a los objetivos y programas del plan de
desarrollo distrital.

Se precisan los proyectos del subsistema vial y de transporte de caracter estratégico para
consolidar la red de malla vial principal existente, fortalecer el sistema de transporte publico
masivo y generar unas condiciones de infraestructura vial, de transporte y de espacio publico
acordes a la consolidacion urbana actual de la ciudad.

9.10. Acuerdo 13 de 1998. Adopcion del Trazado de la A.L.O
Por la cual se adopta el trazado de la Avenida Longitudinal de Occidente y se dispuso su

ejecucidn, operacion, mantenimiento y operacion por el sistema de concesion.
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9.11. Acuerdo 663 de 2017. Creacion de la Estrategia de Movilidad Sostenible para Bogota

Se crean estrategias, se precisan objetivos y se establecen deberes para impulsar en la
ciudad una movilidad sostenible.

9.12. Resolucién No. 02418

Mediante la cual la secretaria de medioambiente expide y adopta el plan integral de
movilidad sostenible (P.1.M.S)

9.13. Documento CONPES 3260 de 2003

Establece la politica del gobierno nacional para impulsar la implementacion de sistemas
integrados de transporte masivo en las grandes ciudades y asi fortalecer la capacidad
institucional de planear y gestionar el trafico (DNP, 2003).

9.14. Documentos CONPES 3433 del 2006. Construccion de la A.L.O.

Por la cual se precisan los lineamientos para la Construccion y el mantenimiento avenida
longitudinal de occidente en el sector comprendido entre rio Bogota — Chusaca (DNP, 2006).
9.15. Documento CONPES 3718 de 2012

Se establece la politica nacional de espacio publico para las ciudades colombianas,

enmarcada por la estrategia nacional de “Construir Ciudades amables” (DNP, 2012).

10. Metodologia
Para el proyecto investigativo es necesario formular un proceso integrador donde préctica
y teoria sean uno mismo y su fin sea la ejecucion de un proyecto que prevea un mejoramiento
integral no solo para el sector sino también para las dinamicas de la localidad. Este objetivo final

debe comprender dos tipos de soluciones, los cuales se encuentran estrechamente relacionadas,
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una urbana y otra social; para el primer caso, se hace necesario la articulacion y modificacion de
las estructuras urbanas a diferentes escalas, a traves de varias unidades de actuacion urbanistica
que contemplen nuevas dindmicas y una nueva vocacion para el lugar, donde esta Gltima altere el
componente social, enriqueciendo culturalmente el sector y cuya estrategia sea aumentar el
numero de espacios sociales. Para lograr este cometido es necesario aplicar cuatro etapas en el
desarrollo de la propuesta:
10.1. Contextualizacion

En esta etapa se estableceran a través de tablas de seleccién mdltiple, diferentes
decisiones; primero, se precisa como proyecto apremiante, la ejecucion de la Avenida
Longitudinal de Occidente debido a la prioridad que le da el actual P.O.T en la lista de proyectos
prioritarios en razén a los beneficios que traeria para la ciudad y el pais (SPD, 2004); segundo,
eligiendo 1 de los 3 tramos de A.L.O, se escoge el segmento que se proyecta en la localidad de
Engativa, debido al potencial que tiene la zona para articular vias transversales y longitudinales
de caracter regional, estimulando asi el comercio local, distrital y regional; tercero, se determina
que el proyecto a implementar debe ser un parque lineal de nivel metropolitano debido a las
condiciones actuales deteriorantes del sector y a que la composicién morfoldgica que este
plantee debe mitigar los efectos que presenta la cicatriz urbana actual, fomentando ademas, la
movilidad y el transporte, siendo esta Ultima, la finalidad de la A.L.O.
10.2. Identificacion

En esta fase se plantean las diferentes categorias de analisis realizadas mediante fichas de
analisis y notas de campo, donde se le da especial atencidon a los sistemas de espacio publico,

movilidad y medio ambiente, con lo cual se establecen diagnésticos y conclusiones que serviran
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de base al proyecto para generar parametros de disefio e intervencion. Para el anlisis de estas
dimensiones resulta necesario examinar a diferentes escalas:
1.1. Potencialidades y problematicas.
1.2. Dinamicas, operatividad y funcionamientos.
1.3. Formalidad y espacialidad.
1.4. Determinantes fisicas, naturales y sociales.
10.3. Estrategias
A partir de los analisis, diagndsticos y conclusiones obtenidas de la fase anterior, en este
apartado es necesario revisar diferentes fuentes delimitados por los conceptos basicos
establecidos, utilizando formatos de revision analitica especializada (RAE), de forma que se
realice un analisis documental de contenido y un almacenamiento del conocimiento tanto de
referentes proyectuales como de los tedricos que documenten respecto al tema y por la normativa
que enmarca el proyecto respecto a una reglamentacién estatutaria. La suma de la anterior y la
presente fase, serdn el soporte para proponer un sistema proyectual sostenible, funcional y
duradero.
10.4. Propuesta
Se debe efectuar en cuatro fases:
1- Modelo General para la A.L.O: Se establece un sistema de anillos medioambientales para
las localidades donde se proyecta la Avenida Longitudinal de Occidente.
2- Modelo Urbano Sostenible: Representa la configuracion del anillo ambiental para la

localidad en el cual se articulan las estructuras urbanas existentes y propuestas.
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3- Proyecto Urbano: Elaboracion del anteproyecto urbano donde el elemento més destacado
es el parque lineal.

4- Planteamiento especifico: Por medio del cual se detallan zonas importantes referentes al
espacio publico y el medio ambiente del parque lineal, y en adicién, se disefia la estacion

principal del tranvia.
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10.5. Aplicacion del Esquema Metodoldgico

PARQUE LINEAL ALAMOS ﬁ ( INVESTIGACION PRACTICA )

FASE 1: APROXIMACION URBANA

@Contextualizacién del problem a)

1 Definicion del proyecto: Prioridad del POT: A.L.O
MOVILIDAD ESPACIO PUBLICO VIVIENDA
g3 L0 it |
” Eleccion de tramo: Segtin efectos: Seccion centro: Engativa
4@ Kennedy }nﬁ Engativa Q
3. | ;Quérequiere el estado?: Revision de pliego de condiciones
O—0——0
Intermodalidad Deanstficar Conectar Sostenibilidad
4. | caracterizacién del proyecto:
Segun vocacion y necesidad: Parque Lineal
Ambiental Recreativo Ecologico Comercial Socral
Identificacion de las cualidades del lugar)
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y transporte
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Figura 20. Esquema metodoldgico I. Primera fase del proceso investigativo.

Fuente: Elaboracion propia
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FASE 2: PROYECTO URBANO

OaEstrategias de intervencion )

1.

]
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4@ proyectuales / U e Inferencia

® Recomendaciones Finales.

Figura 21. Esquema metodoldgico 1. Segunda fase del proceso investigativo.

Fuente: Elaboracion propia
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11. APROXIMACION AL SITIO

La eleccion del eje urbano a intervenir es determinada por una tabla de seleccién que

104

compara algunas de las Avenidas que componen la malla vial principal de la ciudad, siendo de

los principales criterios establecidos; el estado actual en el que se encuentran, el sentido de

conexion en la ciudad, la calidad de espacio urbano que ofrece, la oferta y cobertura de su

sistema de transporte publico, y la prioridad que da el POT a cada una de estas avenidas.

Tabla 1.

Tabla de seleccidn de avenidas. Comparativa para eleccion de proyecto

AUTONORTE| AUTOSUR| BOYACA | 68 | CALLEBO| CAL | ALO
ESTADO ACTUAL CONSTRUIDA CONSTRUIDA| CONSTRUIDA |CONSTRUIDA | CONSTRUIDA | AMPLIACION | PROYECTADA

CALIDAD DEL EP ANEXO MEDIA-ALTA BAJA MEDIA MEDIA MEDIA Baja MEDIA

LOCALIDADES QUE CONECTA 3 a s 2 2 5 s
CONEXION REGIONAL Sl 51 NO NO 51 NO 51

OFERTA DE TRANSPQORTE PUBLICO ALTA ALTA MEDIA MEDIA ALTA MEDIA ALTA

OFERTA DE MEDIO NO MOTORIZADO | A Baa Baia mepa | meow [ e AITA
DINAMICA PRINCIPAL DEL PERFIL SERVICIOS SERVICIOS COMERCIO COMERCIO COMERCIO INDUSTRIA | RESIDENCIAL

AFECTACION A LA EST. ECOLOGICA | MEDiA BAA MEDIA BaiA sua | MEDA | AMA

PRIORIDAD EN EL POT BOGOTA NO NO st St NO 51 sl
SENTIDO DE CONEXION s-N s-N SN SN OR-OCC 5-N SN

RESULTADO

Fuente: Elaboracion propia.

El resultado de la tabla fue la seleccion de la A.L.O por ser la Unica de estas avenidas sin

construir, ademas de conectar todas las localidades del occidente de Bogota (Bosa, Kennedy,

Fontibon, Engativa y Suba) garantizando la conexion regional con algunos municipios del norte

y sur de la ciudad. Otro factor fundamental fue su principal zona afectacion, pues altera una zona

mayormente residencial, impactando ademas negativamente gran parte de la estructura

ecoldgica, a lo cual se le agrega la posicidn prioritaria en el desarrollo de proyectos en el que

POT vigente de la ciudad la tiene.
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El desarrollo del presente proyecto, inicia con un estudio analitico del planteamiento
actual de la Avenida Longitudinal de Occidente y las incidencias que trae sobre las localidades
que recorre, siendo abordadas durante 3 escalas de andlisis, cada una de ellas determinada por las
conclusiones proporcionadas de los estudios antes mencionados, logrando asi que cada resultado
de analisis conlleve a la eleccion del sector mas dptimo para desarrollar la propuesta.

Finalmente, se concluye con la propuesta de un modelo urbano sostenible para la A.L.O,
fundamentando las bases bajo las cuales se lineara el desarrollo del proyecto mediante analisis a
cada escala.

11.1 Macro contexto. Via regional Avenida Longitudinal de Occidente

El andlisis del macrocontexto para este caso, se basa en el estudio basico de los 5 tramos
urbanos que componen la A.L.O, su relacion y afectacion a la estructura ecolégica del occidente
de Bogotd, y la conexion a la malla vial principal existente.

La Avenida Longitudinal de Occidente atraviesa la zona metropolitana de Bogota,
iniciando su recorrido desde el embalse de Chusaca y el municipio de Soacha, entrando
directamente en Bogota por la zona suroccidental de la localidad de Bosa, manteniendo en esta
zona y en Kennedy, un trazado paralelo al rio Bogota. Luego recorre las localidades de Fontibén,
Engativa y Suba para finalmente atravesar la reserva Tomas Van der Hammen y terminar en el
enlace Torca en el municipio de Chia.

Esta avenida atraviesa un total de 5 localidades, 13 avenidas principales y 4 zonas de
reserva ambiental proyectandose, ademas, como una autopista de 100,00 mt de ancho, dividida

en 4 calzadas con importantes obras de infraestructura urbana entre los cruces viales, integrando
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una amplia franja de sendero peatonal y ciclovial con nuevos proyectos dotacionales

complementarios a cada sector por los que recorre.

| I!I
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v

Figura 22. Plano actual de la ALO. Disefio pesado, monétono e inhumanizado

Tomado de: Instituto de Desarrollo Urbano [IDU], 2012

El criterio principal que se tiene en cuenta para esta primera escala de actuacion es
evidenciar la situacion de la A.L.O dentro del contexto urbano en cada una de las localidades de
occidente, determinando que en Bosa y Kennedy, la avenida acta como un borde urbano
paralelo al rio, con contexto rural en occidente y contexto urbano hacia el oriente. Contrario a
esto, en las localidades de Fontibon, Engativa y Suba la ALO se convierte en una barrera urbana
social y espacial, ya que fragmenta la zona urbana construida y aisla unos barrios de otros,
dificultando la movilidad y desincentivando la permeabilidad. EI resultado arrojado por el
analisis de esta primera escala determina que, desde una intervencion urbana de espacio publico,
la prioridad debe ser para algunas de estas tres localidades puesto que la A.L.O se comporta
como un borde urbano interno de la ciudad.

11.2 Meso contexto. A.L.O en Fontibon, Engativa y Suba

El siguiente nivel de seleccion corresponde a un estudio méas profundo de afectacion al
entorno urbano que genera la avenida en su paso por estas tres localidades. Los criterios
principales tenidos en cuenta fueron el impacto generado sobre la estructura ecoldgica,

especificamente, el impacto que esta tiene sobre los humedales del occidente de Bogota, la
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oportunidad de conexién vial e intercambio modal que ofrece en cada sector y la cantidad de

poblacion afectada directamente por la construccion de esta autopista.

2
o
@
=}

Figura 23. Mesocontexto. Impactos de la ALO en el entorno urbano

Fuente: Elaboracion propia

La situacion respecto al impacto sobre la estructura ecoldgica es evidente, puesto que la
avenida cruza por importantes cuerpos naturales, afectando por cada localidad al menos un
humedal, agravando de manera significativa la situacion ambiental de la ciudad y disminuyendo
el area destinada para reserva ambiental, siendo mayor el problema en Suba, donde la A.L.O
atraviesa gran parte de la reserva Tomas Van der Hammen gue es un importante componente de
la estructura ecoldgica principal del area metropolitana. Desde su caracter como conector vial,
forma en cada localidad importantes cruces con calles que componen la malla vial principal,
siendo solo en Engativa y Fontibon donde este potencial de intercambio modal es mayor, dada la
cercania a portales de Transmilenio y a la continuidad vial hacia municipios del occidente de
Bogota.

Las anteriores dos situaciones demuestran un balance de situaciones similares entre las

tres localidades, por lo que, para elegir un Unico sector, se tomé como criterio final las dinamicas
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urbanas y sociales particulares de cada tramo, asi como la cantidad de poblacion perteneciente a

las Unidades de Planeamiento Zonal que son recorridas por la A.L.O.

POBLACION SUBA ENGATIVA FONTIBON
POR UPZ DE 681.985 HAB 657.833 HAB 234.704 HAB
LAALO

Figura 24. Poblacién beneficiada. NUmero de personas beneficiadas por el proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Para la localidad de Fontibdn la poblacion afectada por la realizacion de esta avenida es
menor, afiadiéndosele el caracter industrial de la mayoria del contexto, lo cual descarta la
prioridad de intervencion en esta zona. Entre Engativa y Suba, aunque esta Ultima presenta
mayor densidad poblacional, gran parte del trazado recorre una zona de caracter natural mientras
que, en Engativ4, todo el tramo pertenece a una zona urbana construida de caracter mayormente
residencial y con grave afectacion al actual humedal méas grande de Bogota: La Conejera. El
resultado de esta escala de analisis determina que la localidad de Engativéa es la mas adecuada
para plantear un proyecto de parque lineal en la configuracion del tramo de la Avenida
Longitudinal de Occidente.

11.3 Micro contexto. A.L.O en Engativa.

Para el presente proyecto, el analisis de micro contexto corresponde al estudio de la zona

urbana occidental de la localidad de Engativa, en cuanto a las problematicas que trae la

construccion del modelo actual de la A.L.O sobre ese sector.
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Figura 25. ALO en Engativa. Dindmicas de la avenida

Fuente: Elaboracion propia

En Engativa, esta avenida se desarrollara sobre la actual Carrera 96 desde la Calle 63,
hasta el Humedal Juan Amarillo (Tibabuyes) en el limite con Suba. Los problemas principales
radican en:

e El dafio ambiental producido por el cruce de la autopista sobre el humedal, pues su
construccion requiere de un puente cuya dimension tendra impactos sobre el ecosistema y
las especies endémicas que alli habitan. La A.L.O planea tomar gran area del humedal en
su mejor habitat Ilamada La Chucua de los Curies, sin que se conozca ningun plan de
compensacion por esto.

e Lasegregacion socio-espacial producida por el cruce de esta avenida de 100 metros de
ancho aislara unos barrios de otros, debido a la complejidad que suponen los cruces
peatonales y el paso en sentido transversal a través de vias secundarias.

e La complejidad de infraestructura para solucionar los cruces principales en la calle 90,
calle 80, calle 72 y calle 66, puesto que se requieren puentes, orejas, intercambiadores,
peajes, etc; que a su vez requieren de inmensas areas para su construccion, generando asi
mayor complejidad en la movilidad local y afectacion a la visual del paisaje urbano.

e El impacto que generara esta avenida de trafico pesado sobre el contexto inmediato, en su

mayoria residencial con alturas de 2 a 4 pisos, conllevara a una posible afectacion
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estructural a las viviendas existentes, mas la generacion de altos niveles de ruido y
contaminacion por CO2 hacia la poblacién residente y ademas de su brusca imposicion
contra un paramento que actualmente ofrece poca actividad ajena a la habitacional,
debido a la monotonia de usos en el sector.

Son varias las problematicas a resolver dentro del trazado de la A.L.O por Engativé, por
lo cual la intervencion en su propuesta debe contemplar de manera integral todos los elementos
antes vistos, sin perder la idea original de esta avenida, una via de caracter regional que debe
garantizar un aporte a la movilidad vehicular en sentido norte-sur para Bogota.

11.4 Propuesta de Modelo urbano para la A.L.O

El desarrollo del proyecto urbano sobre la A.L.O en Engativ4, requiere que previamente
se establezcan parametros para el manejo y las condiciones de su trazado, los cuales se deben
retomar desde la escala del macro contexto, a travées de la propuesta de un modelo urbano que

configure un nuevo modelo para la A.L.O dentro de la zona urbana en Bogoté y disminuya las

problemaéticas que trae consigo su implementacion.
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Figura 26. Modelo urbano sostenible para la ALO. La ALO como un cinturdn verde metropolitano
articulador de cuerpos naturales

Fuente: Elaboracion propia
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La propuesta consiste en un modelo de anillos ambientales, uno por cada localidad del
occidente de Bogotd, en donde los trazos que conformaran estos anillos, seran:
e Hacia el occidente todo el trazado del rio Bogota y su ronda. Para el caso de Bosa y
Kennedy la A.L.O cumple este papel.
e Hacia el oriente, la Avenida Longitudinal de occidente u otras (para el caso de Bosa y
Kennedy) configuradas como corredores verdes urbanos o parques lineales.
e Hacia los extremos sur y norte, ejes verdes estructurantes que integren los humedales, las

zonas de reserva, los rios y canales establecidos en cada localidad.

RIO BOGOTA HUMEDAL
TIBABUYES

HUMEDAL _—

JABOQUE “~ALO

Figura 27. Esquema anillo ambiental. Integracion de cuerpos naturales mediante corredores verdes.

Fuente: Elaboracion propia

El ideal, radica en que la propuesta de la A.L.O por este modelo urbano de anillos
ecoldgicos, deje de actuar como una barrera socio espacial y contribuya al medio ambiente,
promoviendo la biodiversidad, proponiendo transporte publico no contaminante, priorizando el
transito peatonal y alternativo, compensando cada metro cuadrado que toma de los humedales,
aumentando el area de espacio pubico efectivo, y que finalmente promoviendo el desarrollo
urbano sostenible al que Bogota, como capital de un pais miembro de la ONU, esta

comprometido.
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12. ANALISIS SISTEMATICO DE LA ZONA URBANA DE ENGATIVA

El proyecto a desarrollar se llevara a cabo en el anillo ecolégico numero 4, ubicado en la
localidad de Engativa, donde el trazado de la Avenida Longitudinal de Occidente penetra por
completo la zona urbana y cruza sobre el humedal Tibabuyes. Este mismo anillo es utilizado
como &rea de estudio general de los sistemas urbanos que componen la estructura fisica urbana
del sector, con el fin de generar a partir de unas conclusiones de analisis, unos criterios de
intervencion que permitan dar inicio al desarrollo del proyecto Parque Lineal Alamos.

La zona urbana a estudiar esta limitada por el rio Bogoté hacia el occidente, el humedal
Jaboque y su canal descendiente hacia el sur, la Avenida ciudad de Cali hacia el oriente y el
humedal Juan amarillo hacia el norte. En otros términos, se establece como zona de analisis

general la UPZ 72 (Bolivia) y la UPZ 73 (Garcés Navas).
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12.1 Sistema de espacio publico

ANALISIS URBANO

Figura 28. Plano para analisis del E.P. Cantidad y tipologias del espacio publico del sector.

Fuente: Elaboracion propia

En esta area de la zona urbana delimitada, el sistema de espacio pablico configura una
gran cantidad de zonas verdes que carecen de integracion, versatilidad y variedad, ofreciendo
pocas oportunidades de desarrollo personal a la comunidad. En contraste, los Gnicos espacios
urbanos que cuentan con estas caracteristicas son los actuales parques San Andrés y La Florida
de modo que, gran parte del espacio urbano del sector es mon6tono y carente de vitalidad, por lo
cual se debe establecer un parque dentro del perimetro urbano que articule zonas verdes actuales

con las futuras.
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12.2 Sistema ambiental
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Figura 28. Plano para anélisis de Medioambiente. Caracteristicas de la estructura principal del lugar.

Fuente: Elaboracion propia

Con la construccion y la urbanizacion sobre los humedales en los ultimos 50 afios, se ha
visto afectado el equilibrio ambiental del lugar, pues el espejo de agua del humedal Juan
Amarillo se ha reducido en mas de un 60% (Cruz, Motta y Ubaque, 2017). Aun asi, actualmente,
gracias a la presencia de los humedales Jaboque y Tibabuyes, se pueden aun encontrar especies
faunisticas y florales autdctonas de Bogota, las cuales deben ser preservadas y apoyadas
mediante proyectos que impulsen la conservacion y la restauracion de la estructura ecoldgica

principal del lugar.
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12.3 Sistema de movilidad y transporte
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Figura 29. Plano para analisis de movilidad y transporte. Integracion y dindmicas de la malla vial.

Fuente: Elaboracion propia

La malla vial del sector, se encuentra en 6ptimas condiciones, por lo cual puede ser
facilmente articulada mediante un proyecto vial que contemple la permeabilidad como
caracteristica en su fundamentacion. En adicidn, el lugar carece de un eje que conecte vias de
gran capacidad como lo son la calle 80, la calle 72, la calle 66 y la calle 90, por lo cual la carrera
96 debe constituir un eje primario que dinamice los flujos del sector y conforme un verdadero

conexionamiento longitudinal a lo largo de Bogota.
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12.4 Sistema de usos y equipamientos

ANALISIS URBANO

FUNCION Y SERVICIOS

50 FESIDENCIAL EN PROFIEDAD HOR ZONTAL s
uso .

I INCUSTRAY BOCEGAS
[ PARCIEADERDS

— 25 D¢ COMERCIDLOCAL
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Figura 30. Plano para analisis de usos y servicios. Cobertura de servicios en el lugar.

Fuente: Elaboracion propia

Gran parte de la zona posee propiedades en construccidn horizontal, desaprovechando el
potencial que tiene de edificar en altura, por lo cual el POT establece para la zona tratamientos
de consolidacion y densificacion moderado, puesto que el uso del lugar en su mayoria es
residencial. Lo Gltimo mencionado representa una fortaleza puesto que el éxito de un proyecto
urbano de espacio publico se da en el marco de la vitalidad urbana, con lo que un gran nimero de

personas en el lugar, supone una oportunidad de éxito en el proyecto.
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12.5 Estrategias urbanas para la zona de Engativa.
Previo a la realizacion del proyecto urbano sobre la A.L.O, se establece una aproximacion
a un modelo urbano de desarrollo sostenible dentro del anillo, guiado por las siguientes
estrategias:
« Completar: Consiste en configurar la A.L.O como correo verde y parque lineal,
que complete el circuito ecolégico establecido para la localidad
» Recuperar: Consiste en devolver parte del area que han perdido los humedales
Jaboque y Tibabuyes, producto de la invasion de construcciones ilegales. También se plantea
la recuperacion del espacio urbano para las personas, al configurar la A.L.O como un
proyecto de espacio publico
» Conectar: Trata de suturar el tejido urbano a través de un sistema de ejes
longitudinales en sentido N-S que conecte con los actuales ejes transversales (Sentido Or-
Occ)
« Compactar: Radica en establecer un sistema de nodos compactos de servicios
unidos por ejes de transporte publico masivo y franjas de espacio publico efectivo.
12.6 Propuesta de modelo de desarrollo urbano sostenible para la zona de Engativa
La propuesta urbana general para el Anillo 4 Engativa, esta basada en el modelo del
Desarrollo urbano Orientado al Transporte Sostenible (DOTS) y en las estrategias previamente

establecidas.
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Figura 31. Anillo ambiental de Engativa. Propuesta de integracion de las estructuras urbanas de la localidad

Fuente: Elaboracion propia

La zona urbana interna del anillo se configura bajo un sistema de nodos compactos
intermodales en las principales intersecciones viales, garantizando dentro de cada uno el acceso a
servicios béasicos para los residentes sin que deban recorrer grandes distancias para adquirirlos.
La funcion interna de cada nodo se vincula a la presencia de equipamientos y esquemas de

transporte tanto existentes como propuestos, en caso de que se presente déficit actualmente.
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Cada nodo esté& conectado a través de ejes viales que ofrecen diversos medios de
transporte publico y privado, y franjas de espacio publico transitable tales como alamedas y ciclo
rutas, con el fin de desincentivar el uso del vehiculo automotor.

Asi mismo se plantea una mejora en las condiciones de la estructura ecoldgica, liberando
zonas de invasion de construcciones ilegales que se asientan sobre areas de proteccién ambiental
(garantizando el acceso a la vivienda y demas servicios para las personas a reubicar) y
promoviendo el desarrollo de nuevos corredores urbanos a lo largo y ancho de todo el anillo,
primando la Avenida Longitudinal de Occidente como el més importante, dado que conecta el
humedal Juan Amarillo con el Humedal Jaboque.

En conclusidn, se espera que este modelo de desarrollo urbano establecido para la zona
occidental de Engativa, traiga consigo beneficios tales como:

» Larecuperacion de los humedales y la integracion de la estructura ecolégica al

entorno urbano del sector.

Nuevos nodos intermodales de transporte local, urbano y regional.

« Mas de 10 km de nuevas ciclo rutas y senderos peatonales.

Nuevos desarrollos de vivienda y equipamientos urbanos.

Mayor espacio publico efectivo.

13. ANALISIS SISTEMATICO DEL EJE URBANO A INTERVENIR

Ll Pl

Figura 32. Localizacion del eje a intervenir. Contextualizacién de la zona.
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Adaptada de: Google maps

El eje urbano a intervenir es la actual Carrera 96 (Predio de la Avenida Longitudinal de
Occidente) desde la calle 66 hasta la Calle 90, actual entrada al humedal Tibabuyes. Con més de
2,5 km de largo y un ancho de 100 metros, se conforma actualmente como un gran eje verde,

cuyo analisis contextual y sistémico, arrojara diagnosticos que se traduciran posteriormente en

estrategias de disefio urbano para el proyecto. El &rea de influencia del eje urbano abarca hasta

200 mt por cada costado, acogiendo los barrios Alamos, Los Angeles, Santa Monica, El cedro, El

madrigal, Bochica y Ciudad Bachué.

13.1 Sistema de espacio publico

Figura 33. Sistema de espacio publico. Distribucion de los espacios urbanos del sector
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Fuente: Elaboracion propia

El sistema de espacio publico del lugar, se encuentra fundamentalmente constituido por
parques de nivel barrial que estdn conectados por alamedas con 6ptimos ejes arborizados. Dentro
de los espacios urbanos que maés destacan, se debe mencionar el parque San Andrés de vocacion
recreo deportivo, el cual posee 1.20 Ha de area construida e integra multiples canchas,
constituyéndose como uno de los parques méas importantes de la ciudad. Adicionalmente se debe
mencionar que los principales ejes arborizados los constituyen el de la calle 80, la calle 72, la
calle 90 y el que funciona de franja de proteccion ambiental del canal Jaboque.

13.2 Sistema ambiental

Figura 34. Sistema medioambiental. Disposicion de los cuerpos naturales principales.
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Fuente: Elaboracion propia

Este sistema lo integran principalmente zonas verdes y cuerpos hidricos, siendo el mas
importante el humedal Juan Amarillo con mas de 2 km2 de extension, cuyo espejo de agua
abarca un total de 21,39 Ha, representando un cuerpo natural de gran relevancia para la ciudad.
De lo anterior, se puede afirmar que el eje verde destinado para la construccién de la A.L.O,
representa una gran oportunidad en la mejora de la estructura ecoldgica, no solo del lugar, sino
de la localidad, puesto que su actuacion como un corredor verde ambiental, posibilitaria la
conexion entre el humedal Jaboque y el Tibabuyes, creando un circuito ambiental en conjunto
con el Rio Bogot4, mejorando significativamente, no solo la calidad vida de los habitantes sino

también de la fauna y la flora del lugar.
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13.3 Sistema de movilidad y transporte

Figura 35. Sistema de movilidad y transporte. Dindmicas e integracion de la malla vial.

Fuente: Elaboracion propia

Dentro de este poligono de analisis se configuran 3 importantes nodos para la ciudad; los
cruces viales entre las calles 80, 72 y 90 con ALO, sin embargo, la vocacion de la movilidad en
este sector es local, pues la mayor parte de rutas de transporte que cubren la zona son busetas,
SITP y alimentadores. Ademas, se encuentra una importante central de transporte; el portal 80, el
cual ofrece 8 rutas de servicios troncales, 10 rutas alimentadoras y 9 rutas de transporte dirigidas

a los municipios de occidente, ofreciendo servicio a 78,838 personas en un dia habil de labor.
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13.4 Sistema de usos y equipamientos

Figura 36. Sistema de usos y servicios. Cobertura de servicios en el lugar.

Fuente: Elaboracion propia

Predomina el uso residencial en la zona, puesto que los Unicos equipamientos de gran
caracter presentes son el CC Diverplaza, el portal 80 y el CC portal 80, el resto de construcciones
por lo general son viviendas de propiedad horizontal, comercio de escala local y servicios

relacionados con cultura, seguridad, educacion y productividad.
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13.5 Sistema sociocultural

Figura 37. Sistema sociocultural. Puntos de congregacion de personas y actividades realizadas.

Fuente: Elaboracion propia

El sector posee varios lugares para la integracion social, las tipologias mas encontradas
son los centros de bienestar social, los edificios religiosos de culto, los comedores comunitarios y

los centros comerciales, cuya influencia abarca la totalidad de la localidad.
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13.6 Tejido urbano.

Figura 38. Tejido urbano existente. Morfologia del lugar.

Fuente: Elaboracion propia

Debido al uso residencial predominante en el sector, la mayoria de las construcciones
ocupan la totalidad del suelo, sin dar pie para adicionar espacios colectivos como parques,
parqueaderos o zonas comunes. Por lo anterior, el POT vigente ha destinado los tratamientos de
consolidacion y densificacion moderada para esta pieza, puesto que al tratarse de una zona con
optima infraestructura vial y de gran importancia comercial y dotacional, requiere obtener

mayores ganancias con su ocupacion del suelo.
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13.7 Estrategias para el eje a intervenir.

Las estrategias para el desarrollo del parque lineal Alamos estan basadas en el DOTS ya
que responden al esquema planteado en la propuesta urbana general. Cada una de las estrategias
implementadas corresponde a las establecidas por esta herramienta de disefio urbano y son

sucedidas en su exposicion por una accién proyectual aplicada a lo largo de todo el eje.
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Figura 39. Plano de estrategias urbanas. EI DOTS como modelo de planificacion

Fuente: Elaboracion propia

13.7.1 Caminar.

ElI DOTS establece que se deben generar espacios urbanos que promuevan la caminata,
siendo estos espacios de calidad, seguros, accesibles para toda la poblacion y abundantes a lo
largo de todo el proyecto. La accién proyectual consiste en generar un sendero principal a lo
largo del eje, acompafiando de una franja de mobiliario urbano basico (bancas, luminarias,
canecas, bici parqueaderos y fuentes de agua), que se conecte a otros senderos peatonales

transversales provenientes de las zonas laterales al parque.
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GENERAR REDES PEATONALES Y
CICLOVIALES

Figura 40. Esquema de accion proyectual. Funcionamiento de la estrategia caminar.

Fuente: Elaboracion propia
13.7.2 Pedalear.

ElI DOTS establece que el medio mas sostenible de transporte es la bicicleta, por la tanto
la estrategia consiste en priorizar las redes de transporte no motorizado. Su accion proyectual
consta de una amplia ciclo ruta paralela al sendero principal, que igualmente se conecte con el
sistema ciclo vial existente y propuesto para la localidad, donde ademas se garanticen puntos de

estacionamiento de bicicletas cada 100 mt cercanos a zonas intermodales.

GENERAR RECORRIDOS SEGUROS,
HUMANOS Y ACCESIBLES PARA TODA
LA POBLACION

Figura 41. Esquema de accidn proyectual. Funcionamiento de la estrategia pedalear.

Fuente: Elaboracion propia
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13.7.3 Transportar.

Esta estrategia busca generar un sistema de transporte publico eficiente, amigable con el
medioambiente, que sea asequible y cubra la demanda existente, con el fin de disminuir la
dependencia del vehiculo privado. Actualmente la A.L.O en Engativa estd contemplada para
funcionar con un sistema de Transmilenio o de metro que recorra de norte a sur la ciudad. Para el
proyecto, se establece como accién proyectual la implementacién de un sistema de tranvia
urbano eléctrico con paradas cada 500 mt que se acompafian con espacio publico que permitira el
acceso a otros medios de transporte publico como SITP o rutas Alimentadoras, y que cuente con
zonas de bici parqueo para garantizar la intermodalidad de transporte. Con esto en mente, se
pretende que el tranvia recorra de norte a sur por la Avenida Longitudinal de occidente y no pare
en ningun momento de su recorrido salvo en las estaciones de pasajeros, garantizandolo
mediante el soterramiento y elevacion de niveles para evitar el cruce de la linea con los flujos del

trafico existente.

IMPLEMENTAR UN SISTEMA DE TRANVIA
ELECTRICO, CON PARADAS 500M Y SIN
INTERRUPCIONES EN SU RECORRIDO

Figura 42. Esquema de accidn proyectual. Funcionamiento de la estrategia transportar.

Fuente: Elaboracion propia
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13.7.4 Cambiar.

Esta estrategia se refiere a cambiar el paradigma del disefio urbano actual, para el caso del
presente proyecto podria considerarse como una estrategia fundamental para la propuesta, dado
que el parque lineal Alamos busca configurar de mejor forma un proyecto ya establecido para la
capital, priorizando el disefio para las personas y el medio ambiente natural, sin dejar de lado su
caracteristica principal, como avenida de servicio para la movilidad regional. Es por esta razon,
que la accién proyectual mas importante tomada de esta estrategia, consiste en crear espacio

publico a nivel de suelo, hundiendo la mayor parte de infraestructura vehicular bajo nivel.

CREAREP ANIVELDE SUELOE
INFRAESTRUCTURA SOTERRADA

Figura 43. Esquema de accion proyectual. Funcionamiento de la estrategia cambiar.

Fuente: Elaboracion propia

Puesto que el proyecto consiste en un parque lineal sobre la Avenida longitudinal de
occidente, los espacios de permanencia de dicho parque deben ubicarse sobre el area destinada
para calzadas de transito rapido, por lo tanto, estas ultimas pasan a un nivel soterrado, saliendo
Unicamente cuando el tramo de parque es paralelo a la via y no sobre esta.

13.7.5 Densificar.
Otra de las estrategias claves para el proyecto, consiste en optimizar la ocupacion del

suelo y promover la construccion de edificaciones en altura, con el objetivo de dejar méas area
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libre para el desarrollo de espacio publico, ejes de ciclo rutas, alamedas y zonas de control
ambiental. Para esto, se lleva a cabo una accidn proyectual que consiste en aumentar el indice de

construccion y disminuir el de ocupacion.

AUMENTAR CONSTRUCCION,
DISMINUIR OCUPACION

Figura 44. Esquema de accion proyectual. Funcionamiento de la estrategia densificar.

Fuente: Elaboracion propia

En estas zonas con baja altura constructiva y alta ocupacion del suelo, se pretende generar
un replanteo de manzanas y de tipologias edificatorias, con el fin de liberar espacio y destinarlo
al desarrollo de area complementaria al parque lineal, aportando al incremento de area y espacio
publico efectivo.

13.7.6 Mezclar

Complementaria a la anterior estrategia, promueve los usos mixtos tanto en edificacién
como en espacio publico, con el fin de garantizar para los usuarios el acceso a servicios basicos.
Para esto, las tipologias propuestas tendran facilidad normativa que permita la flexibilidad de
usos en sus primeros niveles, a lo cual se le adiciona, la implementacién de edificaciones
dotacionales lo largo del proyecto, que sean apoyadas por los servicios que el espacio publico

puede ofrecer a estas.
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PROPONER TIPOLOGIAS CON
FLEXIBILIDAD DE USOS COMPATIBLES
A LAVIVIENDA

Figura 45. Esquema de accion proyectual. Funcionamiento de la estrategia mezclar.

Fuente: Elaboracion propia
13.7.7 Compactar
ElI DOTS establece un modelo de ciudad compacta en donde abundan los viajes cortos y
los servicios cercanos para cada persona. Para esto, el sistema de nodos compactos propuesto a
nivel general funciona a lo largo del eje del parque, dentro del cual, en cada interseccion y centro
de manzana, se ubican subnodos en torno a los cuales se proponen edificaciones con servicios

variados ubicados en sus niveles inferiores y servicios de vivienda en los niveles superiores.

GENERAR UN ESQUEMA DE
SERVICIOS BASICOS

Figura 46. Esquema de accion proyectual. Funcionamiento de la estrategia compactar.

Fuente: Elaboracion propia
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13.7.8 Conectar.

La importancia de esta estrategia recae en el aprovechamiento y la continuidad de los
sistemas urbanos existentes como lo son el del espacio publico, de la malla vial, de las redes de
transporte y de las zonas ambientales y protegidas. Lo anterior se busca lograr mediante un
disefio de manzanas que respeten el paramento, la reticula urbana, los retrocesos y vacios

existentes, modificando solo aspectos de ocupacion y altura.

CONTINUAR
EJES,PARAMENTOS,RETROCESOS ¥
VACIOS DE MANZANA EXISTENTES

Figura 47. Esquema de accion proyectual. Funcionamiento de la estrategia conectar.

Fuente: Elaboracion propia

14. PROPUESTA DE ZONIFICACION URBANA PARA EL EJE A INTERVENIR
114.1 Esquema general.

El Parque lineal Alamos consiste en un proyecto urbanistico compuesto por dos
partes:

» Un parque lineal a lo largo de la A.L.O en su paso por Engativa dividido en varios
subparques que cuentan con actividades culturales, deportivas, artisticas, siendo acompafado
de servicios de tranvia, de senderos peatonales y una cicloruta principal.

« Un planteamiento urbanistico dentro de las zonas barriales inmediatas al parque,

donde se plantea un tratamiento de densificacion moderada, cambiando las manzanas y
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edificaciones actuales de las zonas de vivienda de propiedad no horizontal, para proponer
nuevas tipologias edificatorias de mayor altura y mejoras en la malla vial, la red ciclo vial y

de espacio publico barrial, disminuyendo el impacto de la avenida sobre la zona urbana.

Figura 48. Zonificacion. Distribucion espacial de acuerdo a usos y dinamicas contempladas.

Fuente: Elaboracion propia

De esta forma, ambas partes componen el macro proyecto urbano que reune el
complejo de sistemas de espacio publico, medio ambiente y de movilidad y transporte, de
modo que se adapten a los existentes del sector y ayuden a mejorar la calidad del entorno
urbano y la habitabilidad en el sector.

Respecto a las relaciones espaciales, el proyecto sigue un modelo de transicién, que
se rige bajo el paso de zonas publicas a privadas acorde a la escala y a la clasificacion de
espacio publico generado. De acuerdo a lo anterior, son 4 las estancias de transicion entre
espacios: la primera corresponde a la zona muy publica (parque metropolitano), seguida a
esta aparece la zona semipublica correspondiente a los antejardines y plazoletas internas de
las manzanas, luego la zona semiprivada correspondiente a los espacios complementarios a
los servicios en los primeros niveles de las edificaciones, y por ultimo la zona privada

representado por la parte residencial.
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PRIVADO

SEMIPUBLICO

MUY PUBLICO PUBLICO SEMIPRIVADO

Figura 49. Corte con dinamicas espaciales. Relacion de zonas y dindmicas de usos.

Fuente: Elaboracion propia

14.2 Sistema de espacio publico

. ESPACIO PUBLICO METROPOLITANO ZONAS PASIVAS

O ESPACIO PUBLICO BARRIAL ZONAS ACTIVAS

Figura 50. Sistema de espacio publico. Dinamicas de los espacios urbanos.

Fuente: Elaboracion propia

El desarrollo de espacio publico dentro de la propuesta corresponde al 68% del area total
del poligono de intervencion. Con un total de 53,81 Ha de zonas destinadas al uso publico de las
cuales 44.58 Ha corresponden al parque lineal metropolitano Alamos, incrementando el 4rea de
espacio publico efectivo dentro de la localidad y aprovechando el potencial de desarrollo de EP

que tiene actualmente el sitio a intervenir.

BENEFICIOS OBTENIDOS

EL TRATAMIENTD DE DENSIFICACION MODERADA TRAE COMD BENEFICIOS PARA EL SECTOR

w
3% v )
A AUMENTO DE LA T DISMINUCION DE 7\, DENsIDAD
Ll CONSTRUCCION = LA OCUPACION fiuk CONSTRUCTIVA Y
~ AUMENTO DE NUMERD

DE VIVIENDAS

Figura 51. Ganancias del proyecto. Areas y beneficios del parque lineal.



PARQUE LINEAL ALAMOS 136

Fuente: Elaboracion propia

14.3 Sistema ambiental

!

coﬁ(s)gQ?fADcElorq CUERPOS O ReAns
NATURAL HIDRICOS URBANAS

Figura 52. Sistema ambiental. Integracion de la estructura ecoldgica actual y propuesta.

Fuente: Elaboracion propia

La estructura ecoldgica propuesta dentro del parque actia como conector entre los
humedales, constituyéndose por zonas verdes de aislamiento, separadores viales, zonas verdes de
permanencia, recorridos cubiertos bajo pérgolas verdes y cuerpos hidricos artificiales.

Cada una de estas zonas se ambienta con fitotectura de alto y bajo porte que contribuyen
a la mejora de la calidad del aire y sirven como hébitat para las especies de avifauna de la

localidad.
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Figura 53. Especies de avifauna. Fauna integrada en el proyecto

Fuente: Elaboracion propia
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14.4 Sistema de movilidad y transporte

VIAS EXISTENTES ~  ===--- VIA SOTERRADA ——
CICLORUTA

TRANSITO LENTO LINEA DE TRANVIA Y SENDERO
PRINCIPAL

TRANSITO RAPIDO TRANSMILENIO

Figura 54. Sistema movilidad y transporte. Dindmicas de flujos y recorridos

Fuente: Elaboracion propia

El parque esta acompariado en toda su extension por 2 calzadas de transito lento sobre
superficie, 2 calzadas de transito rapido soterradas en gran parte del recorrido, 3 km de ciclo ruta
y sendero peatonal, y una linea de tranvia con sentido de ida y vuelta, tendiendo paradas cada
500 mt, cuyo trayecto se encuentra ininterrumpido.

El proposito del proyecto es incentivar la movilidad sostenible, bien sea caminando,

pedaleando o accediendo a los diversos medios de transporte publico que llegan a las distintas

zonas de la ciudad.

NUEVAALO TIPO 1 NUEVAALO TIPO 2

6M

20M 13M 13M 6M
6 M 72M
26 M

6M 26 M

1I3M 13M

Figura 55. Perfil propuesto para la ALO. Nuevas funciones del corredor verde.

Fuente: Elaboracion propia
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14.5 Sistema de usos y equipamientos

VIVIENDA DE
INTERES EQUIPAMIENTOS ‘ SERVICIOS
SOCIAL 4.8 PISOS URBANOS COMERCIALES

Figura 56. Sistema de usos y equipamientos. Cobertura de servicios y equipamientos.

Fuente: Elaboracion propia

Dentro del parque se ubican una serie de edificaciones que ofrecen servicios de
atencion al cliente, seguridad, bafios, comercio multiple, restaurantes y acceso al transporte
publico.

En la zona urbana, el nuevo modelo de manzanas ofrece servicios de equipamientos
locales y zonales, en su mayoria con enfoque comunitario de atencion social, zonas de
oficinas y locales comerciales, ademas de una amplia oferta de vivienda de interés social
acompariadas de espacios de comercio para promover el autosustento de la poblacion.

15. PLANTEAMIENTO URBANISTICO
15.1 Valoracion del estado actual

En la localidad de Engativa los predios destinados para la construccion de la Avenida
Longitudinal de Occidente son actualmente zonas urbanas sin uso alguno, en su mayoria
cercadas, inseguras y contaminadas por basuras y escombros. Esto causa que, a pesar de no
estar construida aun la avenida, ya exista una barrera socio espacial, dada la dificultad e

inseguridad que representa cruzar de un lado a otro atravesando el sitio.
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Pues bien, de las 78,67 Ha actuales a intervenir, solo existen 16,3 Ha de espacio
publico efectivo, 12 equipamientos, 3.107 viviendas en propiedad no horizontal, con un 80%

de ocupacion del suelo y alturas que van de 2 a 4 pisos de altura.

ACTUAL
VIVIENDAS 3.107

I EQUIPAMIENTOS 12
iNDICE DE

u OCUPACION 0.8
iNDICE DE 25

CONSTRUCCION

Figura 57. Indicadores del sector. Caracterizacién numérica.

Fuente: Elaboracion propia

El estado de la malla vial es deficiente, tanto por la inexistencia de vias en gran parte del
sitio como por la baja calidad de las pocas existentes. Teniendo en mente lo anterior, a lo largo
del poligono se evidencian diversas caracteristicas en la calidad espacial del entorno:

« El tramo Calle 66 — Calle 72 es la Unica zona en donde hay paso vehicular a cada
costado con relativa buena condicidn, mientras que el lote disponible ha sido apropiado por
la comunidad como zona recreativa y de descanso, a pesar de no estar en condiciones

Optimas ni contar con el mobiliario urbano para ser usado como tal.
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Figura 58. Perfil actual de la carrera 96. Contraste de caracteristicas del tramo 1.

Fuente: Elaboracion propia



PARQUE LINEAL ALAMOS 140

« El tramo Calle 72 — Calle 80 también presenta calzada vehicular a cada costado,
pero parte de esta se bifurca antes de llegar a la calle 80, dificultando asi la conexion a vias
arteriales. En este tramo, el lote se encuentra cercado y rodeado por vegetacion de alto porte,
siendo el final del tramo utilizado como depoésito de materiales del IDU y para un conjunto
de parqueaderos privados que son los causantes de la desconexidn vial que presenta el sector,

puesto que no permiten la salida a la calle 80.

ﬂ Deposito de materiales
10 3 5 5 1)
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Figura 59. Perfil actual de la carrera 96. Contraste de caracteristicas del tramo 2.

Fuente: Elaboracion propia

» Finalmente, el tramo Calle 80-Calle 90 es a lo largo de toda su extension un
predio baldio sin uso alguno, con escasa vegetacion, sin ningan tipo de sendero peatonal,
Ileno de escombros, basuras y roedores, y acompafiado por dos senderos vehiculares en
condiciones deplorables que solo conectan a vias locales, y son usadas incluso como

parqueaderos por los residentes del sector.

EI Vias peatonales  Zona verde residual @
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Figura 60. Perfil actual de la carrera 96. Contraste de caracteristicas del tramo 3.

Fuente: Elaboracion propia
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15.2 Aplicacion del instrumento de planificacion urbanistica

Para el desarrollo del proyecto, se plantea como instrumento de planificacion urbanistica
un Plan Parcial que defina el desarrollo fisico del poligono a intervenir, dentro del cual se plantea
un parque lineal metropolitano y un tratamiento de densificacion moderada, siguiendo lo
establecido por el POT, para las 103 manzanas existentes que acoge el proyecto.

La implementacion de este instrumento se permite mediante la Ley 388 de 1997 y los
decretos 2181 de 2006, 4300 de 2007 y 1478 de 2013, que establecen que el desarrollo de un
plan parcial aplica para areas determinadas de suelo urbano cercanas a macro proyectos, como lo

es en este caso la Avenida Longitudinal de Occidente.

Figura 61. Distribucion del Plan Parcial (PP). Zonas acogidas por el nuevo planteamiento urbano.

Fuente: Elaboracion propia

El plan parcial mediante el cual se realiza el proyecto Parque Lineal Alamos, cuenta con:
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POLIGONO DE
INTERVENCION

AREA ESPACIO
PUBLICO

AREA UTIL
EQUIPAMIENTOS ¥
VIVIENDA

I. OCUPACION
PROMEDIO

1. CONSTRUCCION
PROMEDIO

78.67 HA

44 .58 HA

34.08 HA
35 MANZANAS

3.0

Figura 62. Descripcion del PP. Caracterizacion del planteamiento urbano.

Fuente: Elaboracion propia

15.2.1 Definicién de las unidades de actuacion urbanistica

142

El presente plan parcial estad conformado por 3 unidades de actuacion urbanistica (UAU)

que en conformidad con la ley 388 de 1997 y el Decreto 879 de 1998, organizan la gestion del

suelo y el reparto de cargas y beneficios dentro del planteamiento urbanistico.

@ 37,98 HA

@ 38,14 HA

25,40 HA

Figura 63. Unidades de actuacion urbanistica. Subdivision del PP.

Fuente: Elaboracion propia
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En cada una de estas unidades de actuacion, se establece un tratamiento de
densificacion moderada para las manzanas existentes y se plantean nuevas tipologias
edificatorias y de espacio publico vecinal que concluyen en ganancias respecto a la oferta de
vivienda e incremento del espacio publico efectivo.

+ Laprimera UAU va desde la Calle 66 hasta la Calle 72 y cuenta con un total de
37,98 Ha. En esta unidad la oferta de vivienda aumenta en un 9.04% mientras que en espacio

publico se obtiene una ganancia del 47% respecto al existente.

AREA TOTAL AREA CONSTRUIDA TRATAMIENTO URBANO
37,98 HA 5,9 HA DENSIFICACION MODERADA
ACTUAL — PROPUESTO
AREA DE ESPACIO PUBLICO 10,5 HA 19,24 HA
NUMERO DE MANZANAS 43 16
NUMERO DE VIVIENDAS 1654 1833
NUMERO DE EQUIPAMIENTOS 4 9
INDICE DE OCUPACION 0.8 0.4
INDICE DE CONSTRUCCION 23 8.0

Figura 64. UAU 1. Caracterizacion de la unidad.

Fuente: Elaboracion propia

» Lasegunda UAU va desde la Calle 72 hasta la Calle 80 y cuenta con un total de
38,14 Ha. En esta unidad la oferta de vivienda aumenta en un 9.22% mientras que en espacio

publico se obtiene una ganancia del 46,13% respecto al existente.
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AREA TOTAL AREA CONSTRUIDA TRATAMIENTO URBANO
38,14 HA 56 HA DENSIFICACION MODERADA
ACTUAL — PROPUESTO
AREA DE ESPACIO PUBLICO 0,3 HA 17,95 HA
NUMERO DE MANZANAS 38 15
NUMERO DE VIVIENDAS 1218 1320
NUMERO DE EQUIPAMIENTOS 4 9
INDICE DE OCUPACION 0.9 0.5
INDICE DE CONSTRUCCION 3.0 8.0

Figura 65. UAU 2. Caracterizacion de la unidad.

Fuente: Elaboracion propia

» Latercer UAU va desde la Calle 70 hasta la Calle 90 y cuenta con un total de
25,40 Ha. En esta unidad la mayoria de area pertenece al desarrollo del parque lineal, la
oferta de vivienda aumenta en un 8,3% mientras que en espacio publico se obtiene una

ganancia del 64,5% respecto al existente.
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AREA TOTAL AREA CONSTRUIDA TRATAMIENTO URBANO
25,40 HA 1,2 HA DENSIFICACION MODERADA
ACTUAL — PROPUESTO
AREA DE ESPACIO PUBLICO 0,2 HA 16 HA
NUMERO DE MANZANAS 22 3
NUMERO DE VIVIENDAS 235 282
NUMERO DE EQUIPAMIENTOS 4 9
INDICE DE OCUPACION 0.8 0.5
INDICE DE CONSTRUCCION 3.5 8.0

Figura 66. UAU 2. Caracterizacion de la unidad.

Fuente: Elaboracion propia

15.2.2 Esquema normativo
Dentro del plan parcial se establecen dos tipologias de manzana las cuales responden a
una normativa propuesta respecto a sus caracteristicas espaciales, funcionales y constructivas,
siguiendo la norma establecida para las UPZ Garcés Navas y Bolivia de la localidad de Engativa.
» La primera tipologia de manzana tiene su paramento contra el parque lineal y la
A.L.O. Sus manzanas requieren de un retroceso respecto a la via de 15,00 mt, permiten una
ocupacion maxima del 60% del area de la manzana y una construccién de hasta 8 niveles de

altura.
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PARAMENTO CONTRA PARQUE

SARDINEL CICLORUTA FRANJA DE ANDEN ANTEJARDIN
MOBILIARIO

OCUPACION ALTURA 8
MAXIMA 0° MAXIMA pisos ]l RETROCESO 15M

Figura 67. Modelo de manzana 1. Normativa de manzana.

Fuente: Elaboracion propia

*r RETROCESO 15,00 MT
ol 4
E
g PISOS
SARDINEL
l l [ 1.0: 0.8
1
.
PARQUE — CARRIL LENTO ALO CICLORUTA ANDEN — ANTEJARDIN} DESARROLLO URBANO +
VARIABLE ——— 6.50 —1050+— 350 2,50 250 VARIABLE —1

Figura 68. Perfil normativo. Caracteristicas normativas de manzana 1.

Fuente: Elaboracion propia

» Lasegunda tipologia se ubica en la zona urbana que no da directamente contra el
parque, en estas se establece un retroceso de 8 M respecto a la via, una ocupacion del suelo

de maximo del 50%, y una altura maxima de 8 pisos.



PARQUE LINEAL ALAMOS

SIN PARAMENTO CONTRA PARQUE

SARDINEL FRANJA DE ANDEN ANTEJARDIN
MOBILIARIO

g

°i‘f£§f" 08 '\An;&l:;: 8 RETROCESO
PISOS 3 M

Figura 69. Modelo de manzana 2. Normativa de manzana

Fuente: Elaboracion propia

RETROCESO 8,00 MT | ‘T ALTURA ‘
A o
| [ = A
PISOS ] &
=
§ SARDIN_I%\
JL T T INDICE DE OCUPACION: 0.5
+— DESQEESELO E VIALOCAL ANDEN ANTEJARDIN DESARROLLO URBANISTICO
+— VARIABLE 5.30 450 3.50 VARIABLE

Figura 70. Perfil normativo. Caracteristicas normativas de manzana 2.

Fuente: Elaboracion propia

15.2.3 Tipologias edificatorias

Dentro del plan parcial, se contempla la realizacion de edificaciones a partir de 4
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tipologias que aplican para cada una de las unidades de actuacion urbanistica, para las cuales

se establecen normativas especificas para cada una referente a la construccion, retrocesos,

aislamientos, recorridos y usos que se permiten dentro de cada edificio.

» Tipologia en Barra:
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15M
TIPOLOGIA EN BARRA
CIRCULACION 3 50n
ALTURA MAXIMA 4 PISOS
RETROCESO  3M 1 NIVEL
SOV DL SN0 PARQUE / PLAZOLET/
SIN SOTANO

SIN TERRAZEO

PARQUEADERO

Figura 71. Tipologia en barra. Caracteristicas normativas.

Fuente: Elaboraci6n propia

@ TPOLOGIAEN L

» Tipologiaen L:

CIRCULACION M
ALTURA MAXIMA EPIS0S
RETROCESO aM 2 NIVELES

PASO INTERNO EM ELVERTICE

SIN VOLADIZO

MAX 1 SOTANO ++ e+ PARQUE ! PLAZOLET
SIN TERRAZED :

Figura 72. Tipologia en L. Caracteristicas normativas.

Fuente: Elaboracion propia
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» Tipologiaen C:

@ TIPOLOGIAEN

CIRCULACION am |

ALTURA MAXIMA &PISOS
RETROCESO M 2 NIVELES o s |
PLATAFORMA 5M 2 NIVELES
PASO INTERNO  EN LA MITAD DE CADA
CARA
SIN VOLADIZO
MAX 2 SOTANOS FEETEEERRS MIXTO
TERRAZEO A :

PARTIR DE NIVEL 5

uscs . M

Figura 73. Tipologia en C. Caracteristicas normativas.

Fuente: Elaboracion propia

» Tipologia en claustro

@ TIPOLOGIAEN CLAUSTRO 177

_ Ll
CIRCULACION SM | E
ALTURA MAXIMA 8PISOS e m
RETROCESO 3M 2 NIVELES [T M
PLATAFORMA SN 2 NIVELES L il
PASO INTERNO EN LAMITAD DE CADA
5 =150=]

SIN VOLADIZO

MAX3SOTANOS ... . . . . ... e

TERRAZEO A

PARTIR DE NIVEL 4

usos ..

Figura 74. Tipologia en claustro. Caracteristicas normativas.

Fuente: Elaboracion propia
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La ubicacion de las tipologias dentro de cada manzana, esta determinada por la
orientacion méas optima respecto a las caracteristicas bioclimaticas del sector, asi, dada la
altura edificatoria que se propone, es necesario que la separacion entre cada edificio sea de

por lo menos 1/3 de distancia de la altura del més alto.

= a2 by
E i o N3
— 2 . L -
j AL ©
..}i 2 < :__\_JE 1\3‘}' a3 /‘-.?- .
% Y ) > e
e i o <, R

Figura 75. Optimizacién bioclimatica. Disposicion de tipologias de acuerdo a determinantes naturales

Fuente: Elaboracion propia

15.3 Beneficios urbanisticos logrados
La implementacion del tratamiento de densificacion moderada en cada una de las

unidades de actuacion urbanistica, trae a nivel general los siguientes beneficios para el sector:

A ‘ AUMENTO DE LA
N CONSTRUCCION
”~

Figura 76. Primer beneficio.

Fuente: Elaboracion propia
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=
¥ DISMINUCION DE
Eﬁ LA OCUPACION

Figura 77. Segundo beneficio.

Fuente: Elaboracion propia

»»»
™\,  DENSIDAD

|#s#]"  CONSTRUCTIVAY

AUMENTO DE NUMEROD
DE VIVIENDAS

Figura 78. Tercer beneficio.

Fuente: Elaboracion propia

37% de aumento en el indice de construccion. Mayor altura edificatoria para mayor oferta

) 53%

GAMNAMLILS LE AHEA LIE
EI:PJ .j"! ESPACIC PUBLICC

de vivienda.

Figura 79. Cuarto beneficio.

Fuente: Elaboracion propia

57% de disminucion en la ocupacion del suelo. Menos area ocupada por edificaciones
para mayor area de espacio publico.
53% de ganancia de area de espacio publico efectivo respecto a la existente.

9% de aumento en la oferta de vivienda respeto a la existente.
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15.4 Instrumento de gestion urbana
Para el presente plan parcial, la gestion del suelo urbano se plantea mediante un
reajuste de suelos en conformidad con la Ley 9 de 1989 y la Ley 388 de 1997. Este
mecanismo concuerda con la densificacion moderada propuesta, dado que permite la
modificacion de los predios actuales para subdividir la trama urbana de una mejor manera,
por una que genere mayor y mejor infraestructura urbana, zonas colectivas y servicios

publicos.

Figura 80. Instrumento de gestién del suelo. Reajuste de suelos y subdivision predial

Fuente: Elaboracion propia

Este mecanismo aplica para suelos a desarrollar mediante planes parciales, por lo tanto,
es el mas 6ptimo a implementar. Para la adquisicién de los predios, se plantea como instrumento
una enajenacion voluntaria en la que el propietario de cada inmueble existente en las 103
manzanas a intervenir, acepte una oferta de compra por el valor correspondiente al avaluo
comercial.

De acuerdo al valor del mt2 de suelo en Engativa para el afio 2019 (3°627.188 COP), se
estima que la adquisicion de predios para el planteamiento urbanistico del plan parcial, costara
un aproximado de 1.23 billones COP, con esto en mente, el costo de intervencidn se financiara a
partir de una participacion en plusvalia, beneficiada por el incremento en area construida y

destinada para servicios dotacionales.
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16. PROPUESTA URBANA PARQUE LINEAL METROPOLITANO
El parque lineal Alamos es un parque lineal de escala metropolitana que acompaiia el
tramo Engativa de la Avenida longitudinal de occidente transformandolo en un corredor
ecoldgico entre los humedales Jaboque y Tibabuyes y en un espacio urbano con variedad de
servicios que responden a la mayoria de las necesidades colectivas de la poblacion de la
localidad, integrandose ademas al entorno urbano existente, rompiendo con la actual barrera

socio espacial y mejorando las condiciones de habitabilidad.
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e SRS

Figura 81. Parque Lineal Alamos. Planta general de la propuesta esc 1:10000

Fuente: Elaboracion propia
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El parque esté limitado al norte por el humedal Tibabuyes, al oriente por los barrios
Floridablanca, Santa Rosita y Bachué, al sur por la calle 66 y el canal Jaboque, y al occidente
con los barrios Alamos, Garcés Navas y Bochica.

Caracterizando datos puntuales, el parque tiene:

* Longitud: 2.4 km
* Manzanas: 35 manzanas nuevas
+ Area de parque: 44.58 Ha
+ Area de manzanas: 34.09 Ha
+ Areatotal: 78.67 Ha
16.1 Lineamientos de disefio

Al tratarse de un complejo urbano que reune sistemas de movilidad, espacio publico y
zonas ambientales, el parque lineal Alamos sigue unos lineamientos de disefio que corresponden
a las condiciones del entorno inmediato y a lo establecido por la normativa que rige el disefio de
parques y espacios urbanos en Bogota.

16.1.2 Aspecto formal.

El concepto de nodos compactos dentro del parque aplica para determinar la forma de los
espacios dentro de cada tramo. Se opta por ejes curvos en las circulaciones y zonas circulares o
semicirculares para las permanencias, de manera que se dinamicen los recorridos y asi disfrutar

de las actividades que ofrece el parque.
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DEFINICION PROYECTUAL

ALD PARQUE

PLANTEAMIENTO URBANISTICO

Figura 82. Modelo formal del parque. Distribucion formal espacial

Fuente: Elaboracion propia

La intencion formal responde también a marcar una imagen apropiada del proyecto, pues
al generar espacios curvos se rompe un poco la monotonia formal de ejes ortogonales marcada
en el sector.

16.1.3 Aspecto espacial.

El parque lineal actta como eje de espacio publico en inmediaciones a franjas de
servicios y equipamientos urbanos, intermediados por una subfranja de espacio semipublico y el
andén.

Con esto en mente, en la mayoria del recorrido se establecen 3 niveles basicos de
desarrollo de la propuesta:

e En el nivel del subsuelo, se desarrolla el transito vehicular rapido compuesto por dos
calzadas (una por cada sentido) cada una con cuatro carriles, donde transitaran vehiculos
particulares, camiones y vehiculos de carga que recorren la ciudad de norte a sur, por lo
que cada 100,00 mt se proyecta una salida de emergencia hacia el primer nivel de suelo.

e El nivel de suelo se desarrolla el eje de espacio publico principal, con zonas de

permanencia a nivel, semi soterradas o semi elevadas y un sistema de recorrido peatonal
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y ciclo vial que permanece a lo largo de todo el trayecto. En este nivel también se
establecen dos calzadas de transito vehicular lento con dos carriles cada una, sobre las
cuales transitaran carros particulares, vehiculos de transporte pablico y vehiculos de
servicios que requieran acceder a los barrios aledafos.

e El nivel de sobresuelo se compone de pérgolas ecoldgicas que actian como senderos y
recorridos para la avifauna, terrazas y miradores que funcionan como zonas de
permanencia y contemplacion del paisaje urbano del occidente de la ciudad.

A lo largo del parque lineal, las actividades estan pensadas para todo tipo de usuarios, las
cuales se clasifican en pasivas, activas y complementarias de acuerdo al uso principal que posee
cada subparque.

16.1.4 Aspecto de movilidad.

La solucién de la movilidad es uno de los factores mas importantes del proyecto, pues se
continua el ideal de que la Avenida Longitudinal de Occidente es una via regional que pasa a ser
parte de la malla vial vehicular principal de Bogota.

La solucién de cruces viales estd pensada para evitar la construccion de infraestructura
masiva sobre el nivel de suelo (glorietas, puentes, orejas) con el fin de despejar el paisaje urbano
de todos estos elementos. Por lo tanto, la complejidad de los cruces principales esta resuelta a
nivel de suelo o del subsuelo, siendo los principales:

e A.L.O/Calle90
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Figura 83. Cruce vial ALO con calle 90. Solucién de flujos de las avenidas.

Fuente: Elaboracion propia

El cruce se soluciona a nivel de suelo mediante una rotonda entre las dos calzadas rapidas
y una lenta de la A.L.O, y las 4 calzadas de la calle 90. No se da continuidad a la Calle 90 hacia
el occidente dado que requeriria tomar area del humedal, contrariando los fines ambientales del
proyecto.

e A.L.O/Calle 86

Figura 84. Cruce vial ALO con calle 86. Solucion de flujos de las avenidas.

Fuente: Elaboracion propia

En este nodo, el transito rapido y la linea de tranvia de la A.L.O pasan a nivel de

subsuelo, mientras que el transito lento y los carriles de la calle 86 se solucionan a nivel con un
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paso semaforizado. Ademas, se establece una salida de uno de los carriles de transito rapido a la
superficie en caso de que se requiera el intercambio hacia la calle 86.

e A.L.O/Calle80

Figura 85. Cruce vial ALO con calle 80. Solucion de flujos de las avenidas.

Fuente: Elaboracion propia

Es el cruce mas complejo de todo el proyecto, solucionandose a través de un doble de
soterramiento vial, para despejar el area del nodo en la superficie y generar espacio publico
dando asi continuidad al parque. A nivel de suelo se conservan la linea de tranvia, las calzadas de
transito lento de la A.L.O y sus respectivos giros para tomar la calle 80. Luego, en el primer
nivel soterrado se establece la rotonda de la calle 80 y la entrada de Transmilenio hacia el Portal
de la 80, conectando a través de dos rampas, este primer soterramiento con el segundo
soterramiento de la ALO, con el fin de garantizar el intercambio vial entre dos grandes arterias.
Finalmente, el nivel mas bajo corresponde a las dos calzadas de transito rapido que encuentran
salida a través de las rampas previamente mencionadas.

e ALO/Calle72
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Figura 86. Cruce vial ALO con calle 72. Solucién de flujos de las avenidas.

Fuente: Elaboracion propia

Se le da solucion con un paso mixto, de la misma manera que el cruce con calle 86

e A.L.O/Calle 66

Figura 87. Cruce vial ALO con calle 66. Solucidn de flujos de las avenidas.

Fuente: Elaboracion propia

Este cruce se maneja a través del soterramiento de la calle 66 y el canal Jaboque,
garantizando el giro para tomar la A.L.O antes de iniciar su recorrido subterraneo.

Respecto al transporte publico, en el parque lineal se establece una linea de tranvia que
recorre la A.L.O de norte a sur con 3 estaciones ubicadas cada 500 mt dentro del perfil del

parque, cuya caracteristica fundamental consiste en recorrido, pues nunca es interrumpido por los
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cruces viales gracias al manejo de niveles. Ademas, las calzadas de transito lento de la ALO
sirven para el trénsito del transporte pablico como rutas SITP, alimentadores, taxis y servicios
intermunicipales, manteniéndose todo el trayecto a nivel para garantizar su facil acceso por parte
de la poblacion.

Por otro lado, el sendero peatonal y ciclo vial del parque, es continuo y solo se
interrumpen los cruces a nivel y se solucionan a través de seméaforos. Finalmente, el perfil cuenta
con una cicloruta de dos carriles de doble sentido de 5 mt de ancho y un sendero peatonal de 10
mt de ancho acomparfiado de una franja de mobiliario y una verde que actlia como proteccion

ambiental.

Figura 88. Perfil peatonal. Distribucién y organizacion espacial del perfil.

Fuente: Elaboracion propia

16.1.5 Aspecto ambiental.
A nivel de paisaje natural, el eje urbano actua como un corredor ambiental entre
humedales, caracterizandose mediante la integracion de amplias zonas verdes y la disposicion de

diversos tipos de arboles establecidos por el jardin botanico para el uso en Bogota.
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Figura 89. Arborizacion del parque lineal. Distribucion arborea de acuerdo a sus propiedades.

Fuente: Elaboracion propia

En consecuencia, se disponen de 8 tipos de &rboles para ambientar el parque lineal y
restaurar zonas verdes deterioradas, cumpliendo asi, funciones ambientales y paisajisticas dentro
del parque, tales como:

e Mejorar la calidad del aire.
e Dar un hébitat a especies de avifauna.
e Ambientar la imagen del paisaje urbano.
e Mejorar la percepcion de olores.
e Proporcionar sombra y proteccion contra lluvia.
e Marcar senderos o aislar lugares.
16.1.6 Dotacidn de equipamiento urbano.

La presencia de mobiliario urbano en el parque no solo cumple con el requerimiento de
satisfacer la necesidad de cada espacio, sino también contribuye a la percepcion de unidad del
parque, mejoran ademas su imagen paisajistica e incluso contribuyen al desarrollo sostenible.

El mobiliario establecido se encuentra sujeto a las consideraciones técnicas y de

implementacion establecidas por la cartilla de espacio publico de Bogota y la gran mayoria de
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estos, son disefios creados por empresas extranjeras dedicadas a la dotacion de mobiliario
urbano. El mobiliario elegido fue categorizado en 4 familias:
e En el alumbrado pablico para iluminacion en horas nocturnas, se escogieron 4 tipos de
luminarias, cada una con una funcion y con consideraciones diferentes.

Tabla 2.
Luminarias empleadas y caracteristicas técnicas.

ILUMINACION ARTIFICIAL

e
COLUMNPRIM & COLUMNCSV LAVMPARALTA . 1’
PORSANTAY COLESA 1000 POR URALSA 5.4 j@i POR LUXTEC S _#E;
Q 125w
USQO EN USOEN foow USO EN
GRANDES SEPARADORES SENDEROS j
PLAZAS CADA l VIALES CADA 1 PEATONALES

80M R 30M %7 capbAtawm

Fuente: Elaboracion propia
e Los mddulos para el transporte (paradero de buses y biciparqueaderos) se ubican
cercanos a los nodos principales de la via y en los puntos de acceso al transporte publico.
e Las bancas estan presentes en cada zona y recorrido principal del parque, de este modo
cada tipologia de zona tiene su propia banca asignada.

Tabla 3.

Bancas empleadas y caracteristicas técnicas.

BANCO ROUGH MODELC 1 BANCO ROUGH MODELO 2 BANCC NEWCASTLE
BANCAS Y ASIENTOS
BANCO ABRIL BANCO MAYO BANCO ALAMOS

<<
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Fuente: Elaboracion propia
e El mobiliario auxiliar y de servicios incluye elementos de publicidad, proteccion de
arboles en zonas duras, proteccion de peatones ante vehiculos, proteccidn contra
incendios y manejo de residuos solidos.

Tabla 4.

Mobiliario auxiliar empleado y caracteristicas técnicas.

COMPLEMENTARIO Y SERVICIOS
R

NMOGADD

BOLARDOS

PROTECTOR DE AR20L

Fuente: Elaboracion propia

16.2. Zona 1: Mirador Tibabuyes

Figura 90. Mirador Tibabuyes. Emplazamiento

Fuente: Elaboracion propia

Se trata de un mirador semicircular construido en el inicio del Humedal Tibabuyes y en
torno a la rotonda de la calle 90, para marcar el fin de la zona urbana y el inicio del parque lineal.
Se erige como un elemento monumental que recibe a los visitantes del proyecto y cumple con

funciones de contemplacién y apreciacién de la estructura ecoldgica de la ciudad.
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Figura 91. Vista de humedal Tibabuyes. Visualizacion desde el mirador.

Fuente: Elaboracion propia

Esta zona cuenta con los siguientes espacios:
16.2.1 Planimetria Mirador Tibabuyes

e Planta general

Figura 92. Planta del mirador Tibabuyes. Distribucion espacial.

Fuente: Elaboracion propia
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e Cortes
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Figura 93. Alzados del mirador Tibabuyes. Distribucidn espacial.

Fuente: Elaboracion propia

16.3 Zona 2: Museo Ambiental de Engativa

Figura 94. Localizacion del museo ambiental. Contextualizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

Espacio urbano educativo en el &mbito ambiental, con funcion de museo al aire libre que
busca informar a la poblacion respecto a la estructura ecoldgica de la ciudad, la arborizacion

permitida para Bogota y las especies que habitan en los humedales, logrado mediante modelos y
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espacios interactivos que hacen la experiencia educativa, mucho méas agradable. Esta zona

contribuye al desarrollo del concepto de espacio publico como elemento educador.

Figura 95. Museo ambiental. Visualizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia
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16.3.1 Planimetria Museo Ambiental

e Planta general

Figura 96. Planta museo ambiental. Distribucion espacial.

Fuente: Elaboracion propia
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e Cortes

Figura 97. Alzados del museo ambiental. Distribucion espacial.

Fuente: Elaboracion propia

16.4 Zona 3: Bulevar comercial
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Figura 98. Localizacion del bulevar comercial. Contextualizacién.

Fuente: Elaboracion propia

Este tramo del parque lineal posee una funcién comercial, ofreciendo espacios para el
abastecimiento basico y el encuentro social en una zona con uso residencial. El bulevar posee

modulos comerciales de diversa indole, espacios para la interaccion social y zonas de espera,
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ademas de bahias de acceso al transporte pablico. Los modulos comerciales estdn modulados por

pequefios hexadgonos agrupados bajo una pérgola que los unifica y cubre las zonas de servicios.

Figura 99. Vista del bulevar comercial. Visualizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia
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16.4.1 Planimetria Bulevar Comercial

e Planta general

Figura 100. Planta del bulevar comercial. Distribucién espacial.

Fuente: Elaboracion propia

e Cortes

Figura 101. Alzados del bulevar comercial. Distribucién espacial.

Fuente: Elaboracion propia



PARQUE LINEAL ALAMOS 172

16.5 Zona 4: Plaza cultura de Engativa
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Figura 102. Localizacion de la plaza cultural. Contextualizacion.

Fuente: Elaboracion propia

Esta plaza es un complejo artistico destinado al teatro, la musica y la danza, la cual cuenta
con varios escenarios para presentaciones y practicas, incluido un anfiteatro al aire libre con
capacidad para 2500 personas, una zona de comidas y un punto de encuentro dentro de la plaza.
Esta zona se complementa con el corredor artistico para conformar el nodo cultural del parque

lineal.

Figura 103. Vista de la plaza cultural. Visualizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia
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16.5.1 Planimetria Plaza cultural.

e Planta general

r

Figura 104. Planta de la plaza cultural. Distribucion espacial.

Fuente: Elaboracion propia

e Cortes
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Figura 105. Alzados de la plaza cultural. Distribucidn espacial.

Fuente: Elaboracion propia

16.6 Zona 6: Parque ludico

Figura 106. Localizacion del parque ladico. Contextualizacion.

Fuente: Elaboracion propia

Es un espacio destinado al juego y la recreacion colectiva para usuarios de todas las
edades, enfocado en recreacion pasiva y activa Unicas en todo el parque, con el fin de generar
cohesion social entre la poblacion marcando el valor agregado en el disefio del proyecto. Asi, las
actividades que ofrece este parque estan ligadas también al aprendizaje respecto a la renovacion

de recursos energéticos, hidricos y al reciclaje de residuos.
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Figura 107. Vista del parque ladico. Visualizacién del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

16.6.1 Planimetria Parque ludico.

e Planta general

Figura 108. Planta del parque ludico. Distribucién espacial.

Fuente: Elaboracion propia
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16.7 Zona 7: Pasaje comercial

Figura 109. Localizacion del pasaje comercial. Contextualizacion.

Fuente: Elaboracion propia

El pasaje comercial es un complejo de servicios locales, restaurantes, comercio mixto y
servicios educativos ubicado entre la Calle 76 y la Calle 72. Se compone principalmente por una
plaza de comidas lineal dentro de la zona urbana occidental, un sendero principal en el parque
que remata en un café rodeado de plazuelas y jardines, una plaza lineal de estudio al aire libre
conformada por médulos de biblioestaciones y una biblioteca, y una terraza sobre la avenida

como espacio de reunion, integracion y contemplacion.

Figura 110. Vista del pasaje comercial. Visualizacion del espacio.
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Fuente: Elaboracion propia

Esta zona cuenta con los siguientes espacios:
16.7.1 Planimetria Pasaje comercial.

e Planta general

Figura 111. Planta del pasaje comercial. Distribucién espacial.

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 112. Alzados del pasaje comercial. Distribucidn espacial.

Fuente: Elaboracion propia

16.9. Zona 8: Plazoletas Alamos

Figura 113. Localizacion de las plazoletas Alamos. Contextualizacion.

Fuente: Elaboracion propia

Esta seccidn del parque queda emplazada sobre la avenida soterrada, ubicandose entre la
Calle 72 y la Calle 66, y se trata de un conjunto de plazoletas destinadas a la recreacion infantil,
eventos multiples y presentaciones que acompafian el centro comercial Diverplaza. Cuenta

también con la estacion de tranvia Alamos, siendo una de las tres estaciones propuestas para
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Engativa, en adicion, este espacio dispone de una serie de fosos de iluminacién y ventilacion

para las calzadas soterradas de la A.L.O.

Figura 114. Vista de las plazoletas Alamos. Visualizacion de los espacios.

Fuente: Elaboracion propia
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16.7.2 Planimetria Plazoletas Alamos.

e Planta general

Figura 115. Planta de las plazoletas Alamos. Distribucion espacial

Fuente: Elaboracion propia

Figura 116. Alzados de las plazoletas Alamos. Distribucion espacial
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Fuente: Elaboracion propia

16.8 Zona 8: Parque deportivo Alamos

Figura 117. Localizacion del parque deportivo. Contextualizacion.

Fuente: Elaboracion propia

Esta zona se ubica entre las Calles 66 y Calle 70 A, siendo uno de los espacios del parque
que no se ubican sobre la A.L.O sino lateral a esta, pues se trata de un complejo urbano de
caracter deportivo que mezcla actividades de recreacion activa y deportiva con espacios de uso
multiple para grandes grupos de poblacion. Este parque deportivo de escala zonal, contribuye al
aumento de area de espacio publico efectivo en un sector donde el desarrollo de espacios urbanos
deportivos actualmente es bajo, ofreciendo actividades que buscan mejorar la salud fisica de los

habitantes.
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Figura 118. Vista del parque deportivo. Visualizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

16.8.1 Planimetria Parque deportivo

e Planta general

Figura 119. Planta del parque deportivo. Distribucion espacial

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 120. Alzados del parque deportivo. Distribucion espacial

Fuente: Elaboracion propia

17. PROPUESTA URBANA ESPECIFICA. PLAZA INTERMODAL CALLE 80

La escala de actuacion final del presente proyecto se enfoca en el disefio urbano
especifico del nodo principal del parque lineal ubicado en la interseccion de la calle 80 con
Avenida Longitudinal de Occidente, donde se plantea un complejo intermodal aprovechando la
cercania al portal 80 y el flujo de transporte existente en el sector.

Este espacio esté destinado a la poblacion que desea transportarse de norte a sur, de
oriente a occidente o incluso salir de la ciudad, pues se trata de un punto que acoge todos los
servicios de transporte publico de la localidad. También cuenta con amplias plazoletas de
servicios acompariadas por equipamientos comerciales y administrativos de transporte, y un

amplio complejo privado de parqueaderos vehiculares subterraneos.
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Figura 121. Planta plaza intermodal Calle 80. Distribucién espacial del proyecto especifico.

Fuente: Elaboracion propia

17.1 Lineamientos de disefio

El disefio de esta plaza responde directamente a las caracteristicas formales y espaciales
del parque lineal en general, pues toma la forma organica del proyecto y lo replica en los
recorridos y en la forma circular de las plazoletas y edificaciones, cuya jerarquia es marcada por
la aparicion de un gran vacio urbano que ilumina y ventila el cruce subterrdneo de la calle 80 con
laA.LO.

Para dar continuidad al parque, se establece que solo la linea de tranvia y las calzadas de
transito lento de la ALO se mantengan en superficie, las vias restantes se soterran y esta area

ganada, se aprovecha para el desarrollo paisajistico del nodo intermodal.

Desde el ambito paisajistico, la implementacion de vegetacion de alto y bajo porte

cumple la funcién de dar continuidad a los ejes naturales del parque, marcar recorridos y aislar la
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linea del tranvia. Por su parte, los arbustos juegan un papel importante en la definicion
paisajistica del proyecto, pues aportan variedad cromética al espacio publico.
Dentro de este espacio, se implementan diversas estrategias, mediante la disposicion de
elementos de disefio que aportan al desarrollo sostenible del proyecto, estos son:
e Recoleccion de aguas lluvia gracias a los espejos de agua en las plazoletas y a los jardines
de la rotonda, aprovechando de manera eficiente este recurso y almacenandolo en un

tanque subterraneo para su posterior uso en los equipamientos propuestos.

ASPECTOS SOSTENIBLES

APROVECHAMIENTO EFICIENCIA

| “DeacuastLuvia ENERGETICA
=

APROVECHAMIENTO TRANSPORTE NO
SOLAR CONTAMINANTE

i

GENERACION DE
EMPLEO

Figura 122. Sostenibilidad. Memoria de estrategias verdes.

Fuente: Elaboracion propia

e Eficiencia energética y aprovechamiento a través de las luminarias situadas en los
senderos peatonales y de las zonas cubiertas en las edificaciones. De esta forma, la
energia recolectada es almacenada y luego usada para el alumbrado publico en horas
nocturnas.

e Implementacidn de transporte no contaminante gracias a la seleccion de un sistema de
tranvia eléctrico que no genera emision alguna de CO2 e incentiva a la poblacion a usarlo
dada la mayor capacidad de carga, frecuencia y velocidad que tiene.

e Generacion de empleo para la poblacion residente en los campos de seguridad, transporte,

comercio y servicios de comida.
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17.2 Programa urbano

17.2.1 Sector obelisco urbano.

Figura 123. Planta del obelisco urbano. Distribucion espacial.

Fuente: Elaboracion propia
Este espacio da la bienvenida a la plaza por el costado sur quedando emplazado entre el
sendero peatonal y la linea de tranvia. Se trata de tres plazoletas continlas destinadas al uso
colectivo para la contemplacion y el descanso, contando con los siguientes espacios:

Tabla 5.

Espacios, actividades y areas del obelisco urbano.

T @ PLAZOLETA S (% 7777777777777777777 !”""
URBANA

REUNION HITO URBANO PAISAJISMO RECREACION BICIPARQUEO RECOLECCION DE
AGUA LLUVIA

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 124. Alzados y detalles del obelisco urbano. Caracterizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

La zona dispone de un conjunto de arbustos y luminarias de piso de varios colores que
dan riqueza visual al paisaje urbano, generando sensaciones a lo largo del recorrido. Su punto
central es una fuente de agua con la escultura de un pez capitan (especie nativa de los humedales
de Bogota) que, junto a los espejos de agua de las plazoletas anexas y el adoquin ecoldgico del

sendero lateral, contribuyen al aprovechamiento en la reutilizacion de las aguas lluvia.

Figura 125. Vista aérea del obelisco urbano. Visualizacidn del espacio.

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 126. Vista de plaza de aguas. Visualizacién desde el espacio.

Fuente: Elaboracion propia

17.2.2 Estacion central calle 80.

Figura 127. Implantacidn de la estacion central calle 80. Distribucion espacial.

Fuente: Elaboracion propia



PARQUE LINEAL ALAMOS

PLAZOLETA

e F :
TAQUILLA "?’;-""‘4'!""""‘.";."0“”»’,"-‘5\1 ™

o, \

- - "
\ v y, ~

=

SALA DE ESPERA- -+ wiggivvenis’ - =555l 225

)

PLAZOLETA DE :
ENCUENTRO rvereee seranndessant’

Figura 128. Planta arquitectdnica de la estacion central calle 80. Distribucidn espacial.

Fuente: Elaboracion propia

Esta edificacidn es una de las tres estaciones de acceso al tranvia propuestas para

Engativa, que junto a la rotonda marcan la jerarquia en la plaza intermodal y su disefio

arguitectonico a nivel de fachada, mediante la implementacion de pieles y transparencias, marca
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un hito en la localidad. La estacion central calle 80 tiene una capacidad para 1500 personas en

hora pico y un area de 4.300 Mt2 repartidos en un solo nivel. Esta cuenta con:

Tabla 6.

Espacios, actividades y areas de la estacion central calle 80.

AREA: CAPACIDAD:

1500
PERSCONAS

Fuente: Elaboracion propia

A nivel formal, la estacion es un circulo dividido a la mitad por la linea de tranvia que lo
penetra, generando de esta forma dos semicirculos, donde cada uno ofrece areas de espera y
abordaje por cada sentido. La cubierta cubre Unicamente la zona de espera, dejando un vacio
central en la estacion, ya que ayuda a la iluminacion y ventilacion natural del edificio. Su
caracteristica principal consiste en ser transitable en su primer tramo, al cual se accede desde las
plazoletas laterales a la estacion.

Adicionalmente, se plantea un cerramiento acristalado anclado a la estructura metélica
que sostiene la cubierta, cuyas laminas de vidrio, generan una piel adicional compuesta por una
celosia que surge a partir del suelo, subiendo a la cubierta y transforméandose de acuerdo al lugar,
en bancas o pérgolas. Este juego de pieles, fachadas falsas y ritmos de cerramiento genera una

apariencia organica Unica en el proyecto.
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Figura 129. Alzados y detalles de la estacion calle 80. Caracterizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

A nivel de exteriores, la estacion estd rodeada por 4 plazoletas de forma semicircular que
actian como zonas de espera adicionales o de encuentro para las personas y se ambientan con
juegos de texturas derivadas del cerramiento de la estacion y de elementos de mobiliario urbano

anicos en todo el parque.
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Figura 130. Vista peatonal de la estacion central calle 80. Visualizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

17.2.3 Plazoleta de comidas calle 80.

Figura 131. Planta de la plazoleta de comidas calle 80. Distribucion espacial.

Fuente: Elaboracion propia
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Se trata de una zona anexa a uno de los equipamientos propuestos, ubicada sobre los
parqueaderos subterrdneos y deprimida respecto al nivel de andén. Aqui, se proponen 8 locales

de restaurantes y 125 mesas distribuidas a lo largo de la plazoleta.

Tabla 7.

Espacios, actividades y areas de la plazoleta de comidas calle 80.

P S —8
‘r@’ PLAZOLETADE ... O |

SERVICIOS @

L _A—

RESTAURANTES MESAS

GENERACION DE INTERACCION
EMPLEO SOCIAL

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 132. Alzados y detalles de la plazoleta de comidas calle 80. Caracterizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia
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En la plazoleta se sitdan 3 vacios que ventilan e iluminan los parqueaderos, aislandolos
de las mesas mediante un conjunto de jardines con vegetacion artificial para ambientar el lugar.
Adicionalmente, surgen 4 marcos metalicos a partir de la estructura del equipamiento, dispuestos
verticalmente sobre la plazoleta, de forma que seccionen el espacio a través de cortinas de agua

impulsadas por un sistema de bombeo subterraneo.

Figura 133. Vista aérea de la plazoleta de comidas calle 80. Visualizacién del espacio.

Fuente: Elaboracion propia
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17.2.4 Bahia de transporte.

Figura 134. Planta de bahia de transporte. Distribucion espacial del lugar.

Fuente: Elaboracion propia

Es un espacio lineal aledafio a la calzada de trénsito lento de la A.L.O (sentido sur). En
esta se ubica un total de 6 modelos de paradero de transporte y una bahia independiente a la via
para la espera de taxis. Cuenta también con una zona de espacio publico y 6 médulos de
comercio, los cuales brindan su servicio en la zona, ofreciendo servicios de abastecimiento

bésico para el transeunte.

Tabla 8.

Espacio, actividades y areas de la bahia de transporte.

ACCESO AL e NN
TRANSPORTE Y . @
SERVICIOS VARIOS

SITPY TAXIS COMERCIO PARQUEADEROS
BUSES
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Fuente: Elaboracion propia

17.2.5 Parqueaderos.
Esta zona subterranea ofrece servicios de parqueo para vehiculos particulares a los

residentes y visitantes de la zona. Cuenta con:

Tabla 9.

Espacios, actividades y areas de los parqueaderos.

(50 G am)ade (1) (1) EDn

Fuente: Elaboracion propia

El recorrido interno es un circuito directo de entrada y salida, con 4 puntos de evacuacion
ubicados a los costados y un punto fijo para salida peatonal en el centro. En adicion, se proponen
los cuartos de maquinas para las redes eléctricas, de ventilacion y de bombeo de agua. Bajo este
nivel, se ubican los tangques subterraneos de almacenamiento de aguas lluvia procedentes del
espacio publico propuesto, la cual es reutilizada en los bafios de los equipamientos y en el riego

de las zonas ajardinadas
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Figura 135. Alzados y detalles de parqueaderos. Caracterizacién del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

Para soportar la plaza y las edificaciones del nivel superior, se plantea una estructura
porticada en concreto armado con luces de hasta 16,5 metros entre columnas, cuya seccion
establecida es de 0.80 Mt. Debido al soterramiento de los parqueaderos, se debe establecer un
muro de contencion en hormigon armado con espesor de 0.40 Mt apoyado sobre una cimentacion

corrida en concreto armado.
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Figura 136. Detalle estructural de los parqueaderos. Caracterizacion del espacio.
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Fuente: Elaboracion propia

17.2.6 Rotonda Calle 80 con ALO.

|

Figura 137. Planta de la rotonda de la calle 80 con ALO. Distribucion espacial del lugar.

Fuente: Elaboracion propia
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A nivel estructural es el punto mas complejo del proyecto, pues se trata de un doble

soterramiento de las avenidas para no interrumpir la continuidad del parque en la superficie. En

el caso de la calle 80 se plantea una glorieta subterrdnea en cuyo centro se ubica una serie de

jardines terraceados que descienden al nivel inferior. Estos cumplen una funcion paisajistica,

recolectando aguas lluvia y evitando la apropiacion ilegal por parte de personas en esta zona.

Dentro de la glorieta, se establece la salida y acceso al portal de Transmilenio calle 80, y el

intercambio vial entre esta avenida y la A.L.O
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Figura 138. Alzados y detalles de la rotonda de la calle 80 con ALO. Caracterizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

El nivel inferior corresponde a las calzadas de transito rapido de la A.L.O que se

encuentran durante este tramo, estando a un nivel de -8,70 mt. Se soluciona su estructura

mediante un muro perimetral de contencion de 0.80 mt de espesor y columnas de 1,00 mt de

seccion con luces cada 20 mt. El separador de las calzadas esta ambientado con vegetacion

« NE

artificial, funcionando también en algunos lugares como espacio para bahias de parqueo y puntos

de evacuacion en caso de emergencia, los cuales estan conectados directamente con el parque en

el nivel superior.

E._40.00

-875
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Figura 139. Alzados y detalles de la rotonda de la calle 80 con ALO. Primera caracterizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia

Figura 140. Vista en perspectiva de rotonda de la calle 80 con ALO. Segunda caracterizacion del espacio.

Fuente: Elaboracion propia
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18. CONCLUSIONES

El proyecto parque lineal Alamos es una propuesta que busca cambiar los modelos
actuales establecidos para los proyectos urbanos en Bogota, pues antepone el espacio para las
personas sobre las necesidades espaciales del vehiculo automotor. Su desarrollo aplicado a lo
largo de las distintas escalas de actuacion, responde siempre a las necesidades evidenciadas de
los 3 componentes principales del proyecto: el espacio publico, el medioambiente y la movilidad.

El propdsito de esta propuesta radica en demostrar que, a través de un proyecto urbano de
espacio publico, se puede contribuir a la mejora de la calidad del entorno y a las condiciones de
habitabilidad de Bogota mediante la aplicacion de los lineamientos del disefio urbano sostenible.

Para lograr lo anterior mencionado, la propuesta se basa en un modelo de desarrollo
urbano sostenible que busca incentivar el cumplimiento de la Agenda 30 a la que Bogota
(Colombia) como miembro de la Organizacién de Naciones Unidas, estd comprometida.

El proyecto en conjunto es una muestra de como el disefio urbano debe manejarse de
manera integral, que, aunque dando prioridad al peatdn y al medio ambiente natural, no deje de
lado el desarrollo del transito vehicular, pues mal o bien, es un servicio necesario dentro de una
urbe como Bogota.

Con la implementacion de este proyecto se espera que los beneficios proporcionados a la
ciudad sean:

e Incremento del espacio publico efectivo.
e Mejora en las condiciones de habitabilidad urbana.
e Mayores y mejores espacios colectivos y de interaccion social

e Mayor oferta de vivienda.
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Mayor oferta y facilidad de acceso al transporte publico.
Integracion espacial de sectores actualmente desconectados.
Mejoras en la calidad del aire.

Recuperacion de la estructura ecoldgica del occidente de la ciudad.

Incentivo del desarrollo urbano sostenible en otros sectores o casos similares.
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