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Resumen 

Los niveles de conectividad, los medios de transporte público y el tamaño de las calles y 

andenes generan una condición multiescalar de la trama urbana que incide en el tamaño 

de las manzanas y predios, los índices de ocupación, la altura y los usos del suelo del área 

construida. A partir de estas variables se discutieron tres casos de estudio: uno de escala 

local, uno de escala zonal y uno de escala metropolitana, en Bogotá, con el propósito de 

analizar y caracterizar las condiciones funcionales de la trama urbana y su relación con los 

atributos espaciales de la forma del espacio construido. Estas variables de análisis y los 

hallazgos producto de la caracterización de los casos de estudio se utilizaron para 

diagnosticar la relación multiescalar entre la trama urbana y la forma del espacio construido 

en el barrio Patria. Se realizó una comparación entre la propuesta de renovación urbana 

planteada por la Empresa de Renovación y Desarrollo Urbano de Bogotá con tres 

escenarios de diseño propuestos (con niveles de intervención moderado, intermedio y 

extremo). A partir de esta comparación se seleccionó el diseño urbano adecuado que 

reconfigura la relación multiescalar del barrio Patria.  

Palabras clave: trama urbana, multiescalaridad, conectividad, forma del espacio 

construido.





Abstract 11 

 

Abstract 

The levels of connectivity, the means of public transportation, and the size of the streets and 

sidewalks generate a multiscale condition of the urban pattern that affects the size of the 

blocks and properties, the occupancy rates, the height, and the land uses of the built area. 

Based on these variables, three case studies were discussed: one on a local scale, one on 

a zonal scale, and one on a metropolitan scale, in Bogotá, in order to analyze and 

characterize the functional conditions of the urban pattern and its relationship with the 

attributes of the shape of the built space. These analysis variables and the findings resulting 

from the characterization of the case studies were used to diagnose the multiscale 

relationship between the urban pattern and the built space in the Patria neighborhood. 

Finally, a comparison was made between the urban renewal proposal proposed by the 

Empresa de Renovación y Desarrollo Urbano de Bogotá with three proposed design 

scenarios (with moderate, intermediate, and extreme levels of intervention). From this 

comparison, an urban design was developed that reconfigures the multiscale relationship of 

the Patria neighborhood. 

Keywords: urban pattern, multiscale, connectivity, shape of the built space.  
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Introducci·n 

Las ciudades se caracterizan por tener barrios y sectores que cuentan con diferentes 

condiciones de localización y conectividad. Sin embargo, en muchos sectores no existe una 

adecuada relación entre la escala de la trama urbana y la forma del espacio construido.  

Un ejemplo de lo anterior se presenta en el barrio Patria de la ciudad de Bogotá localizado 

entre la Avenida Suba, la calle 80, la Av. Carrera 30 y el Río Negro (ver Imagen 1). Su 

ubicación le da al sector un carácter estratégico en la ciudad, pues cuenta con vías de 

escala zonal y metropolitana sobre las cuales circulan tres troncales de Transmilenio que 

tienen excelentes condiciones de conectividad en la ciudad; no obstante, la forma del 

espacio privado construido sobre la Avenida Suba, vía de escala zonal (ver Imagen 2 vista 

a), y la Av. Carrera 30, vía de escala metropolitana (ver Imagen 3 vista b), dificulta su 

adecuada operación y relación multiescalar con la trama urbana tal y como se muestra en 

las siguientes imágenes. 
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Imagen 1. Localización barrio Patria 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de base de datos Catastro 2019, Google Maps 2019 y depth 

map. 



 

En la siguiente imagen se puede identificar como con la construcción del Transmilenio sobre 

la Avenida Suba, se generaron culatas que afectaron la relación multiescalar entre esta 

importante vía de escala zonal y la forma de las construcciones de la parcelación del barrio 

Patria que daban frente sobre este corredor vial. 

Imagen 2. Vista (a) - Av. Suba con calle 85 a. Vía de escala zonal 

 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de base de datos Catastro 2019 y Google Maps 2019. 

Con la construcción de la Av. Carrera 30, vía de escala metropolitana que se realizó 

después de la construcción del barrio Patria, se modificó la condición de escala local que 
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tenían las viviendas que daban frente sobre este corredor vial. Luego, se transformaron sus 

actividades en usos comerciales y de servicios que actualmente operan en una tipología de 

vivienda unifamiliar. El frente de algunos de estos locales comerciales sobre la Av. Carrera 

30 corresponde a culatas como se muestra en la Imagen 3. 

Imagen 3. Vista (b) - Av. Carrera 30 con calle 87. Vía de escala metropolitana 

 

 

 Fuente: Elaboración propia a partir de base de datos Catastro 2019 y Google Maps 2019. 



 

Este Trabajo Final de Maestría ï TFM propone la reconfiguración de un espacio urbano de 

un barrio de la ciudad a Bogotá a partir del análisis de la relación multiescalar entre la trama 

urbana, entendida como las jerarquías funcionales sobre las cuales existe el 

desplazamiento de peatones y medios de transporte público y privado, con la forma del 

espacio construido, entendida como el tamaño de manzanas y predios, los índices de 

ocupación y la altura de las edificaciones en donde se desarrollan actividades humanas. 

A partir de lo anterior, surge la siguiente pregunta que orienta el desarrollo de este trabajo; 

¿cómo mejorar la relación multiescalar entre la trama urbana y la forma del espacio 

construido del barrio Patria de la ciudad de Bogotá? 

El objetivo del trabajo tiene por objetivo plantear un diseño urbano que mejore la relación 

espacial entre la trama urbana y la forma del espacio construido del barrio Patria ubicado 

en la ciudad de Bogotá. 

Para dar cuenta de este objetivo se tuvo que cumplir con los siguientes objetivos 

específicos: establecer el tipo de relación que tiene la trama urbana con la forma del espacio 

construido en diferentes niveles multiescalares a partir del diálogo de diferentes autores. 

Determinar la incidencia que tiene la trama urbana en la forma del espacio privado 

construido en tres referentes: uno de escala metropolitana, uno de escala zonal y otro de 

escala local en la ciudad de Bogotá. 

Identificar la incidencia que tiene la trama urbana con la forma del espacio privado 

construido del barrio Patria a partir de un análisis histórico y caracterización del sector. 

El barrio Patria era el sitio por el cual transitaba todos los días para llegar a mi lugar de 

trabajo, que en ese momento era la Empresa de Renovación y Desarrollo Urbano de 

Bogotá. En 2017 supe de la incorporación de este sector al tratamiento de renovación 

urbana mediante la expedición del Decreto 671 de 2017. Desde ese momento, la Empresa 

de Renovación y Desarrollo Urbano de Bogotá inició la formulación de un proyecto de 

renovación urbana que fue publicado en la página de la Secretaría de Planeación el 12 de 

julio de 2019. Dada la localización estratégica del barrio Patria siempre me inquietó 

entender por qué en la propuesta se planteaba la demolición total del sector y la 

construcción de edificios de más de 10 pisos sin modificar ninguno de los trazados viales 

existentes.  
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En el diseño metodológico de este trabajo final de maestría se elaboró una matriz de 

conceptos y variables que permiten analizar la incidencia que tiene la trama urbana con la 

forma del espacio construido. La matriz se realizó mediante la revisión y análisis documental 

y bibliográfico de autores que permitieron definir cuándo es adecuada, según su escala, la 

relación entre la trama urbana y la forma del espacio construido y cuándo existe una 

inadecuada relación entre estos dos elementos, lo que dificulta generar espacios urbanos 

de calidad en las ciudades. 

Se realizó un análisis de conectividad e integración de la trama urbana y su relación 

multiescalar con la forma del espacio construido en tres casos de estudio: uno de escala 

local, uno zonal y otro de escala metropolitana en la ciudad de Bogotá mediante la aplicación 

del software depth map. También, se analizaron y aplicaron para cada caso de estudio las 

principales variables extraídas del diálogo de autores del marco teórico. 

Posteriormente, a partir de un recuento histórico del barrio Patria, que incluyó la revisión 

cartográfica y de archivo de los planos históricos de la ciudad de Bogotá, así como la 

recolección de los planos urbanísticos y de parcelación del sector, se realizó un análisis de 

conectividad e integración de la malla vial que actualmente existe en el barrio Patria que 

permitió identificar la relación multiescalar entre la trama urbana y la forma del espacio 

construido de este barrio. 

Finalmente, se aplicaron las variables de diseño identificadas en el marco teórico y en los 

casos de estudio analizados para establecer tres escenarios de diseño sobre los cuales se 

realizó un análisis comparativo que hizo posible la selección de la mejor propuesta de diseño 

para mejorar la relación entre la trama urbana y la forma del espacio construido del barrio 

Patria, como alternativa a la propuesta de diseño planteada por la Empresa de Renovación 

y Desarrollo Urbano de Bogotá en 2019.



 

1. Marco te·rico: incidencia de la trama urbana 
en el espacio construido 

En este capítulo se presenta un análisis y diálogo entre diferentes autores que hace posible 

tener una aproximación a la relación entre la trama urbana y la forma del espacio construido 

desde las esferas públicas y privadas. Posteriormente, se estudia la multiescalaridad local, 

zonal y metropolitana de la trama urbana. Finalmente, se analiza cuando existe una 

adecuada relación multiescalar entre la trama urbana y los atributos físicos del espacio 

construido y cuando la inadecuada relación entre estos dos elementos dificulta generar 

espacios urbanos de calidad en las ciudades. 

1.1 La trama urbana y el espacio 
construido, desde lo público y lo 
privado 

Hanna Arendt en La condición humana, manifiesta que ñen la esfera privada de la familia 

era donde se cuidaban y garantizaban las necesidades de la vida, la supervivencia 

individual y la continuidad de la especieò1. Con lo anterior, es posible identificar como el 

hombre ha buscado cuidar su familia en un espacio o lugar privado, que es reconocido por 

la citada autora como la esfera privada. En este espacio es en donde el ser humano se 

siente en libertad de expresarse y vivir cumpliendo exclusivamente las reglas o normas 

impartidas en la familia, conducta que difícilmente puede tener en el espacio público en 

donde su comportamiento está condicionado a las conductas sociales impartidas por la 

sociedad en la que se encuentre. 

La esfera privada adquiere entonces un rol de vital importancia para el ser humano, pues 

se constituye en aquel lugar en donde este se relaciona en familia y prevalece la conducta 

y necesidades privadas. A esta esfera pertenece el concepto de propiedad privada (ver 

Imagen 4).  

 
1 Hanna Arendt, La condición humana, (Barcelona: Paidos, 2005), 46. 
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Imagen 4. La esfera privada 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Arendt 2005. 

Arendt manifiesta que ñel término «público» significa el propio mundo, en cuanto es común 

a todos nosotros y diferenciado de nuestro lugar poseído privadamente en élò2. 

A partir de este planteamiento se analiza cómo la conducta del ser humano es diferente en 

la esfera pública, pues se constituye en un espacio en el cual se deben tener en cuenta los 

comportamientos del ser humano como parte de una sociedad que debe cumplir reglas y 

conductas comunes que permitan que prevalezca el interés general de la sociedad sobre 

el individual de cada persona.  

Esto se puede identificar en el espacio público de las ciudades, pues se convierte en aquel 

lugar que no tiene una propiedad privada pero que sirve de soporte para el relacionamiento 

social de las personas que lo habitan. Estos espacios se convierten en excelentes lugares 

de circulación, encuentro y permanencia de cualquier integrante de la sociedad sin importar 

su condición física, económica o social, finalmente son espacios para el uso y disfrute de 

todos (ver Imagen 5). 

 
2 Hanna Arendt, La condición humana, (Barcelona: Paidos, 2005), 51. 



 

Imagen 5. La esfera pública 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Arendt 2005. 

De lo anterior se puede entender como los comportamientos y conductas del ser humano 

se modifican cuando este opera en su esfera pública o en su esfera privada. 

En las ciudades existen esferas públicas y privadas. Dependiendo de su ubicación en la 

ciudad, el número de relaciones e interacciones humanas varia. Como se explicará a 

continuación, la condición multiescalar de la esfera pública (trama urbana) incide 

directamente en la forma resultante de la esfera privada. 

1.2 Multiescalaridad de la trama urbana 

Para entender con mayor profundidad la relación entre la esfera pública y la esfera privada 

es importante definir qué elementos físicos las componen. Los elementos físicos que hacen 

parte del espacio público, como lo son vías, parques, plazas y alamedas, corresponden a 

espacios de tránsito y permanencia; por su parte, el espacio privado está compuesto por 

áreas construidas con tipologías edificatorias en donde el ser humano desarrolla diferentes 

actividades. 

La esfera pública es el lugar en donde más se expresan las conductas y comportamientos 

de la sociedad, pues como se explicó anteriormente es un espacio para el uso de todas las 

personas sin importar su condición física, social o económica. Uno de los elementos físicos 
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y funcionales fundamentales que hacen parte de esta esfera corresponde a la trama urbana, 

elemento urbano que estructura y da forma a las ciudades. La trama urbana es definida por 

Philipe Panerai, en Proyectar la Ciudad, como ñesa estructura simple y ordinaria que permite 

circular a diferentes lugares de la ciudad y permite volver a casa y tener un domicilio, es la 

primera manifestación de la ciudad. Recta o sinuosa, ancha o estrecha, inscrita en una 

retícula regular, como en las ciudades chinas o las coloniales, o en una red arborescente, 

como en las medievales o las árabes, toda ciudad tiene su origen en la calleò3. 

Con base en lo anterior es interesante analizar cómo se relaciona la esfera pública con el 

concepto de trama urbana o calle, entendiéndolo como aquel elemento que históricamente 

ha permitido conectar y vincular al hombre en las ciudades. Es importante entender cómo 

las ciudades al crecer demandan espacios para el desplazamiento constante de sus 

habilitantes desde sus lugares de vivienda (esfera privada) a sus lugares de trabajo (esfera 

privada); es la esfera pública, a través de la trama urbana, el elemento que permite que 

estas interacciones ocurran. 

Nikos Salíngaros, en Principios de la estructura urbana, coincide con Philipe Panerai en 

definir los trazados urbanos como aquellas ñconexionesò o trayectorias entre ñnodosò o 

lugares construidos y no construidos en donde existe la presencia de actividades humanas. 

No obstante, para este autor, estas conexiones cuentan con diferentes niveles de jerarquía 

y escala en la ciudad (ver Imagen 6). 

Imagen 6. Nodos, conexiones y jerarquía en el espacio urbano 

 
(a) Cuatro nodos se colocan de modo que parezcan ñregularesò desde el aire; pero esta regularidad no permite 

más que las mínimas conexiones. 

(b) Conectividad múltiple entre los mismos cuatro nodos, vistos en planta. 

Fuente: Elaboración propia a partir de Salíngaros 2005. 

 
3 Philipe Panerai, P. Proyectar la ciudad. (Barcelona: Celeste Ediciones, 1999), 34. 



 

Para Nikos Salíngaros, en Principios de la estructura urbana, ñel proceso de organización 

sigue un estricto orden: compienza con las escalas menores (sendas peatonales), y 

progresa hacia escalas superiores (calles de creciente capacidad). Si no existe cualquiera 

de los niveles de conectividad, la red se vuelve patológica. Una jerarquía rara vez se 

puede establecer toda al mismo tiempoò4. 

A partir de esta posición se analiza cómo el autor define que en los principios de la 

estructura urbana existen diferentes niveles de escala que están altamente relacionadas 

con el nivel de conectividad que tienen en la ciudad. También, es importante entender cómo 

el autor relaciona estos niveles de escala con el tipo de trama o calle por donde circulan las 

personas, diferenciado claramente las sendas locales o peatonales de las calles urbanas 

por donde circula un mayor número de personas en una ciudad.  

Según lo planteado por Nikos Salíngaros ñEs esencial establecer calles vehiculares en la 

jerarquía apropiada. En cualquier sistema complejo, la organización debe establecerse de 

la escala pequeña a la grande. Cada tipo de calle sirve diferentes densidades de tráfico, 

y un solo tama¶o no puede satisfacer las necesidades de todas las callesò5. 

Con esto es posible evaluar cómo el autor reafirma la idea de establecer una jerarquía 

idónea para las calles de una ciudad; no obstante, es importante precisar que actualmente 

en las ciudades las densidades de tráfico a las que sirven las calles están altamente 

relacionadas con las densidades demandadas por las esferas privadas que las soportan. 

En la Imagen 7 se muestra una abstracción del concepto de jerarquía y escala establecido 

por Salíngaros con los diferentes tipos de vías de la trama urbana, zonal y local de la ciudad 

de Bogotá. 

 
4 Nikos Salíngaros,. Principios de la Estructura Urbana. (Amsterdam: Techne press, 2005), 2. 

5 Nikos Salíngaros,. Principios de la Estructura Urbana. (Amsterdam: Techne press, 2005), 13. 
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Imagen 7. Niveles multiescalares de la trama urbana de la ciudad de Bogotá 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Salíngaros 2005. 

Bill Hillier, en The social Logic of Space, define que ñla estructura de la red urbana 

considerada puramente como una configuración espacial, es en sí misma el determinante 

individual más poderoso del movimiento urbano, tanto peatonal como de vehículos6ò. 

Adicionalmente, el autor plantea que los niveles de integración de la trama urbana en una 

ciudad inciden directamente en la capacidad que brinda un espacio para incentivar las 

relaciones sociales en espacios construidos y no construidos. Del mismo modo, concluye 

que las tramas urbanas que son más cercanas entre sí presentan mayores niveles de 

conectividad e integración en la ciudad. 

Tanto la metodología como las conclusiones de Hillier sirven como punto de partida para 

realizar un análisis de conectividad en la trama urbana de las ciudades, en donde es 

posible identificar qué espacios tienen mayor probabilidad de ser recorridos por las 

personas y en consecuencia permiten incentivar un mayor número de relaciones 

socioespaciales. En la Imagen 8 se muestra la aplicación de la metodología propuesta por 

Bill Hillier para la trama urbana de la ciudad de Bogotá; en color rojo se identifican las vías 

que cuentan con mayores niveles de conectividad en la ciudad y en color azul las vías con 

menores niveles de conectividad. 

 
6 Bill Hillier, Space is the Machine. (London: Cambridge University Press, 1996), 113. 



 

Imagen 8. Conectividad de la trama urbana de Bogotá 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Hillier & Hanson 1984. 

Según esto se analiza cómo la trama urbana tiene como principal función conectar 

diferentes espacios en la ciudad y garantizar que puedan existir recorridos entre la sociedad 

en la esfera pública. Esta función tiene una condición multiescalar de escala 

metropolitana, zonal o local en la ciudad dependiendo los niveles de conectividad y de 

relación que tienen estas vías en el espacio urbano. 
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Imagen 9. Conectividad multiescalar de la trama urbana de Bogotá 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Salíngaros 2005 y Hillier & Hanson 1984. 

1.3 Incidencia de la trama urbana en la 
forma del espacio construido 

Además de contar con diferentes niveles multiescalares de conectividad y jerarquía en las 

ciudades, la trama urbana incide directamente en la forma del espacio construido. 

No todas las vías de la trama urbana inciden de una manera directa en la forma del espacio 

construido en las ciudades. Como explica Panerai en, Proyectar la ciudad, existe una clara 

diferencia entre los conceptos de calle y de vía. Para el autor, la calle corresponde a aquel 

elemento que cumple la función de conectar espacios, pero a su vez sirve de soporte de 

las edificaciones, pues las ordena y orienta; a diferencia de esta, una vía únicamente 

cumple con la función de conectar espacios sin tener en cuenta la orientación y orden de 

las edificaciones. 

ñcuando sirve directamente a los edificios a ambos lados y al mismo tiempo permite los 

desplazamientos por el barrio, una vía merece el nombre de calle. La noción de la calle 

viene de esta doble característica: recorrido y soporte de la edificación. Se trate de 

trazados antiguos o de vías modernas, la calle ordena la edificación y orienta el espacio 

de las parcelasò7. 

De aquí surge la siguiente pregunta: ¿cómo proyectar en conjunto las calles y sus 

edificaciones aledañas permite que exista una relación entre la esfera pública y la esfera 

 
7 Philipe Panerai, P. Proyectar la ciudad. (Barcelona: Celeste Ediciones, 1999), 34. 



 

privada para la construcción del tejido urbano de las ciudades? Como se explica en los 

siguientes capítulos de este documento, cuando no existe una proyección conjunta entre la 

trama urbana y el espacio construido, la relación entre la esfera pública y la privada tiende 

a desaparecer, pues se planifican elementos independientes sin una relación dialéctica 

entre sí. 

Esta problemática se ha incrementado en el desarrollo actual de las ciudades que 

independizan la estructuración del sistema vial de la ciudad de las áreas construidas y 

definen únicamente una categorización para la escala de estructura vial sin tener en cuenta 

su relación con el espacio construido. 

En este sentido, Panerai al igual que Salíngaros plantean que en las ciudades existen 

diferentes niveles de calles de acuerdo a su jerarquía y relación en el espacio urbano. 

Panerai clasifica estas calles como calles corrientes, calles principales y bulevares (ver 

Imagen 10). 

Imagen 10. Principales niveles de calles planteadas por Panerai (1999) 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Panerai 1999. 

Aun cuando Panerai clasifica el tipo de calles según el tamaño del perfil vial y la altura de 

las edificaciones que las rodean, no analiza con detalle las características morfológicas que 

se dan hacia el otro costado de la manzana o calle (ver Imagen 11-a). Esta situación es 

determinante en la relación de la esfera pública y la privada en las ciudades, pues la relación 

entre el tamaño y la forma construida puede tener otros niveles de escala en una misma 

manzana (ver Imagen 11-b). Esta condición y transición entre escalas que se presenta 

continuamente en la estructura de las ciudades. 

Imagen 11. Principales niveles de calles planteadas por Panerai (1999) 
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(a) 

 

(b) 

Fuente: Elaboración propia a partir de Panerai 1999. 

1.3.1 Calles corrientes de escala local y barrial 

Para Panerai ñla calle corriente, pocas veces arbolada, lleva casi siempre una alcantarilla 

bajo la calzada, desagües a ambos lados y diversas redes bajo las aceras. Su anchura es 

del orden de 9 a 15 m. Una anchura que podr²a reducirse hasta los 8m. (é). Podr²a ser 

adecuada para construcciones retranqueadas con baja densidad, pero, en todo caso, 

revelar²a siempre el car§cter privado del barrioò8. 

Con lo planteado anteriormente se puede identificar como en la mayoría de ciudades el 

mayor porcentaje de las calles corresponde a vías categorizadas como corrientes. En 

ciudades como Bogotá, estas calles se han caracterizado por conservar una escala local y 

barrial. Sobre ellas predomina la localización de viviendas unifamiliares y bifamiliares con 

baja altura. Sin embargo, existen casos en donde se desarrollan sobre este tipo de vías 

 
8 Philipe Panerai, P. Proyectar la ciudad. (Barcelona: Celeste Ediciones, 1999), 35. 



 

conjuntos cerrados multifamiliares de gran altura que concentran altas densidades 

poblaciones y la forma del espacio construido. 

1.3.2 Calles principales y comerciales de escala zonal 

Panerai plantea que ñla calle principal permite el establecimiento de relaciones entre los 

barrios de manera clara. (é). Es frecuente que esta v²a de paso exista antes que la 

urbanización: es la carretera que se convierte en calle principal. También puede crearse al 

mismo tiempo que la urbanización: es entonces la calle que une el barrio nuevo con el 

centro hist·rico, con la estaci·n o con la ciudad cercana. (é) La historia de las ciudades 

muestra que las alineaciones comerciales están siempre situadas sobre los trazados más 

antiguos9. 

Según esto es importante entender cómo la estructura urbana de las calles corrientes de la 

ciudad se va complementado con la localización de calles principales y comerciales que por 

lo general corresponden con aquellas rutas por donde históricamente han circulado las 

personas, tanto así que su ubicación estratégica en los barrios incide directamente en la 

localización de usos comerciales y de servicios que buscan suplir las necesidades locales 

y zonales de sus habitantes. Sobre este tipo de calles es común observar la localización de 

usos que suplen los bienes y servicios de primera necesidad de los barrios, tales como 

droguerías, panaderías, peluquerías, ferreterías, papelerías, restaurantes, colegios 

educativos de escala zonal, centros de salud de segundo nivel, entre otros negocios y 

servicios que están al servicio de los habitantes del barrio.  

La sección transversal de este tipo de calles comerciales de escala zonal permite que los 

edificios se paramenten hacia la calle con alturas de tres a seis pisos que buscan tener una 

relación directa con sus clientes; es ideal que este tipo de calles cuenten con andenes 

anchos que permitan la circulación masiva de personas. En el segundo piso de las 

construcciones de estas calles se ubican usos residenciales tal y como se muestra en la 

siguiente imagen. 

Imagen 12. Calle 53 con carrera 23 - Bogotá 

 
9 Philipe Panerai, P. Proyectar la ciudad. (Barcelona: Celeste Ediciones, 1999), 38. 
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Fuente: Google Maps 2019. 

1.3.3 Bulevares y avenidas de escala metropolitana 

Finalmente, Panerai plantea que ñla anchura total de estas grandes avenidas difícilmente 

es inferior a 32 m, alcanza fácilmente los 60m, e incluso más si los terraplenes son amplios. 

(é) a partir de una secci·n elemental, hay dos elementos importantes que permiten 

diversas configuraciones. La creación de vías laterales permite, con el mismo ancho global, 

distinguir la circulación de paso, en la calzada central, de la del servicio local, en las 

laterales. Los accesos privados, los aparcamientos y vías de gran tráfico en las que se 

reduce así el número de intersecciones10. 

El autor marca varias características físicas de las calles principales de las ciudades, 

resaltando su amplia sección transversal y la posibilidad de plantear varias configuraciones 

espaciales en su interior; no obstante, el autor no analiza el tipo de relaciones funcionales 

que se dan sobre este tipo de calles, pues no es lo mismo hablar del nivel de funcionalidad 

de una calle de escala metropolitana ubicada en la periferia de la ciudad que hablar del 

nivel funcional de esa misma calle en el área central, así los dos segmentos tengan la 

misma sección transversal. Posiblemente las calles principales localizadas en las áreas 

más conectadas de las ciudades contarán con mayor presencia de relaciones 

 
10 Philipe Panerai, P. Proyectar la ciudad. (Barcelona: Celeste Ediciones, 1999), 41. 



 

socioespaciales, pues, aparte de permitir la movilidad y circulación masiva de vehículos 

públicos, privados y de personas, su localización estratégica en la ciudad incide en la 

presencia de usos comerciales y de servicios más especializados.  

Por su amplio perfil, en los bulevares y grandes avenidas es posible disponer de 

edificaciones con mayores densidades que las contempladas en las calles corrientes o 

comerciales. Sobre estas avenidas circulan redes de transporte público masivo, lo que 

aumenta el número de personas que las recorren y usan. 

Llama la atención como el autor plantea que desde la configuración y distribución de los 

elementos que hacen parte de una avenida es posible identificar diferentes niveles de 

velocidad y escala en una misma calle. La siguiente imagen recrea conceptualmente la 

distribución principal de los elementos que hacen parte del perfil vial típico del Paseo de 

Gracia ubicado en la ciudad de Barcelona.  

Imagen 13. Perfil urbano deseable para bulevares y avenidas 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Panerai 1999. 

Imagen 14. Paseo de Gracia - Barcelona 
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Fuente: Google Maps 2019. 

1.4 Conclusión: relación multiescalar de la 
trama urbana con la forma del espacio 
construido 

A partir de los contenidos de las secciones anteriores en la Imagen 15 se identifican los 

principales conceptos de jerarquía de las escalas (Nikos Salíngaros), conectividad en la 

trama urbana (Bill Hillier) y atributos físicos del espacio construido (Philipe Panerai) 

que se deben tener en cuenta para entender los atributos y cualidades físicas de la trama 

urbana y la forma del espacio construido.  

Imagen 15. Relación entre los niveles multiescalares de la ciudad y los niveles de 

conectividad de la trama urbana 



 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Hillier, Salíngaros y Panerai. 

A pesar de que Nikos Salíngaros y Bill Hillier identifican que existen diferentes niveles de 

jerarquía y escala que están altamente relacionados con los niveles de funcionalidad de 

la trama urbana de las ciudades, ninguno de los dos autores analiza cómo la escala de 

este tipo de calles incide en la forma y tipología de los espacios privados construidos. 

Los autores tampoco identifican cómo los diferentes sistemas de transporte público de una 

ciudad incentivan a que las personas circulen por este tipo de calles, condición de 

funcionalidad fundamental para el desarrollo del área privada construida. Las estaciones 

de los sistemas de transporte público se convierten en elementos de atracción de 

peatones que buscan llegar a un destino en la ciudad e inciden en el nivel multiescalar de 

la trama urbana o tipo de calle sobre el cual circulan. 

Aun cuando Panerai clasifica el tipo de calles según el tamaño del perfil vial y la altura de 

las edificaciones que las rodean, no tiene en cuenta que las vías, a pesar de tener atributos 

físicos comunes, cuentan con diferentes niveles de conectividad y funcionalidad en una 

ciudad.  
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Como se explicará a partir de los casos de estudio que se detallan en el siguiente capítulo, 

las calles corrientes de escala local cuentan con bajos niveles de conectividad y mantienen 

una escala barrial dentro de las ciudades en donde se pueden identificar vías locales con 

una sección transversal entre 10 y 12 m que contienen predios residenciales de dos a tres 

pisos de altura. Las calles de escala zonal presentan mejores niveles de conectividad que 

las calles locales. Tienen una mayor sección transversal que da forma a predios que 

cuentan con actividades comerciales y de servicios que sirven como soporte a los usos 

residenciales de escala local. En las calles de escala metropolitana se observan perfiles 

viales que cuentan con la mayor sección transversal en la ciudad, sección transversal entre 

40 y 120 m, que da forma a predios con dimensiones de 20 a 50 m sobre los cuales se 

localizan usos comerciales y de servicios de escala urbana con edificaciones de mayor 

altura, en los lugares que presenten mayores niveles de conectividad en las ciudades. 

Esta diversidad de realidades físicas y funcionales muestra que existe una condición 

multiescalar en las vías de las ciudades, que pueden ser de escala local, zonal o 

metropolitana, que incide directamente en la forma del espacio construido de las ciudades. 

Variables para analizar la relación multiescalar entre la trama urbana y la forma del 

espacio construido 

Finalmente, como se muestra en la Imagen 16, se puede concluir que los niveles de 

conectividad, el número de estaciones de transporte público, así como el tamaño de 

las calzadas y andenes son variables de análisis que determinan la condición multiescalar 

local, zonal o metropolitana de la trama urbana; esta condición incide directamente en 

atributos y cualidades físicas de la forma del espacio construido como lo son usos del 

suelo, ocupación y altura de la edificaciones y tamaño de manzanas y predios.



 

Imagen 16. Relación multiescalar de la trama urbana con la forma del espacio construido 

 

Fuente: Elaboración propia. 





 

2.  An§lisis de referentes: calles con diferentes 
niveles multiescalares 

En este capítulo se identifica cómo las variables de análisis descritas en el marco teórico: 

niveles de conectividad, tipo de medios de transporte público, tamaño de las calzadas 

y andenes de la trama urbana inciden en los usos del suelo, los índices de ocupación, 

la altura de las edificaciones y el tamaño de manzanas y predios del área construida. 

Para la escala local se analizó la calle 133a entre Av. Ciudad de Cali y carrera 105c ubicada 

en la localidad de Suba, para la escala zonal se analizó la calle 53 entre carrera 23 y carrera 

24 ubicada en la localidad de Teusaquillo y para la escala urbana se analizó la calle 26 

entre la carrera 57 y la carrera 60. 

2.1 Calle local: calle 133a entre Av. Ciudad 
de Cali y carrera 105c 

El primer referente corresponde a la calle 133a entre Av. Ciudad de Cali y carrera 105c 

ubicada en el barrio Alcaparros de la localidad de Suba. Como se muestra en la siguiente 

imagen, esta vía cuenta con bajos niveles de conectividad en la ciudad a pesar de limitar 

con la Av. Ciudad de Cali. 

Imagen 17. Conectividad e integración barrio Alcaparros - localidad de Suba 
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Fuente: Elaboración propia a partir de Hillier & Hanson 1984. 

Sobre esta vía es posible identificar como predomina el uso residencial que está 

directamente relacionado con el perfil local de 12 m de la calle (Imagen 18 a la derecha). 

También, se observa que las estaciones de transporte público más cercanas a esa vía son 

ñBr. Potrerilloò y ñBr. Alcaparros de Subaò (Imagen 18 a la izquierda) que circulan 

únicamente sobre la Avenida Ciudad de Cali, la calle 132 y la calle 139. Sobre las vías 

locales únicamente circulan vehículos privados y peatones que residen en el barrio como 

se muestra en la siguiente imagen. 

Imagen 18. Rutas de transporte público y usos de suelo del barrio Alcaparros - 

localidad de Suba 



 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de base de datos Catastro Bogotá 2019 y 
datosabiertos-transmilenio.hub.arcgis.com. 

En este barrio, que mantiene una escala local dentro de la ciudad de Bogotá, se identifican vías 

locales con una sección transversal de entre 10 y 12 m sobre las cuales limitan predios con 

dimensiones de 3 a 5 m de ancho por 12 m de largo que dan forma a manzanas rectangulares 

de 24 m por 70 m en promedio. Se puede identificar que estos predios cuentan con un índice 

de ocupación de entre 0,85 y 0,90 del área total del predio y su índice de construcción oscila 

entre 1,8 y 2,2 dando alturas promedio de dos a tres pisos y garantizando una adecuada relación 

entre la esfera pública (trama urbana) y la esfera privada (forma del espacio construido) a escala 

local como se muestra en las siguientes imágenes. 

Imagen 19. Relación entre la trama urbana y la forma del espacio construido 

del barrio Alcaparros 



4 Reconfiguración multiescalar del espacio urbano 

 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Hillier & Hanson 1984 y base de datos 
Catastro Bogotá 2019. 

Imagen 20. Calle 133a con 107b - barrio Alcaparros de la localidad de Suba 



 

 

Fuente: Google Maps 2020. 

En Bogotá, muchas vías locales a pesar de contar con la misma sección transversal, se 

encuentran ubicadas en lugares con diferentes niveles de conectividad en la ciudad. Esta 

condición afecta directamente los usos y actividades de las áreas construidas que las 

contienen.  

Tal es el caso de sectores históricos y patrimoniales como la candelaria localizada en el 

centro histórico y fundacional de Bogotá; aun cuando cuentan con una estructura de vías 

locales, su localización central en la ciudad ha permitido que se ubiquen usos comerciales, 

equipamientos educativos, equipamientos culturales y servicios de escala metropolitana y 

zonal, por lo que la escala de la vía no depende exclusivamente del tamaño del perfil que 

tenga. Por el contrario, está altamente relacionada con la localización y funcionalidad de la 

ciudad tal y como se mencionó anteriormente. 

Lo anterior evidencia como la localización de la estructura urbana en la ciudad incide en el 

número de relaciones socioespaciales generadas y en consecuente en la determinación de 

la escala del sector en la ciudad. 

2.2 Calle zonal: calle 53 - Teusaquillo 

Un referente de análisis de una calle de escala zonal de la ciudad de Bogotá es la calle 53 

entre carrera 23 y carrera 19 de la localidad de Teusaquillo. Esta vía, como se muestra en 

la siguiente imagen, cuenta con óptimos niveles de conectividad en la ciudad. 
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Imagen 21. Conectividad e integración calle 53 con carrera 23 - Bogotá 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Hillier & Hanson 1984. 

En este sector predomina el uso comercial en los primeros pisos y residencial a partir del 

segundo nivel, que está directamente relacionado con el perfil zonal de las calles (Imagen 

22 a la derecha). Además, es posible apreciar que las rutas zonales del Sistema Integrado 

de Transporte Público (SITP) circulan sobre la calle 53, donde se localizan las estaciones 

ñBr. Las Galeríasò, ñCC Galería CL52ò, ñCC Morichalò y ñparroquia Santa Marthaò (Imagen 

22 a la izquierda). 

Imagen 22. Rutas de transporte público (izquierda) y usos de suelo (derecha) 

calle 53 entre Av. carrera 30 y Av. Caracas 
























































































































































