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Resumen y Abstract  IX 

 

Resumen 

Resignificación de los vacíos de la irresolución de la infraestructura vial de la 

Avenida Longitudinal de Occidente en la ciudad de Bogotá: barrios Puertas del Sol, 

Villa María y Gaitana en la localidad de Suba 

 

Este trabajo final de maestría (TFM) se centra en los vacíos urbanos producto de la 

irresolución de la infraestructura vial de la Avenida Longitudinal de Occidente en la ciudad 

de Bogotá, a partir de un análisis multiescalar del objeto de estudio se busca establecer 

estrategias de resignificación desde la disciplina del diseño urbano, con los cuales se 

reduzca la fragmentación y discontinuidad urbana generara por la zona de reserva vial.  

 

Para ello se realiza la identificación de los problemas del vacío bajo el análisis de tres 

escalas, se retoman planteamientos normativos, urbanísticos y se incorporan los 

resultados de un proceso participativo para la formulación de una propuesta de 

intervención a escala metropolitana, zonal y local mediante tres posibles escenarios, esto 

a fin de reestructurar el vacío en un eje de actividad e integración urbana para la ciudad.  

 

Palabras clave: Vacío urbano, vacío intersticial, resignificación, ALO, diseño urbano, 

Bogotá.  
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Abstract 

Resignification of the voids of the irresolution of the road infrastructure of the 

Avenida Longitudinal de Occidente in the city of Bogotá: Puertas del Sol, Villa María 

and Gaitana neighborhoods in the town of Suba 

 

This master's thesis (TFM) focuses on the urban voids resulting from the unresolved road 

infrastructure of the longitudinal avenue of the west in the city of Bogota, based on the 

multiscale analysis of the object of study, in order to establish strategies of resignification 

from the discipline of urban design, with which cancel the fragmentation and urban 

discontinuity generated by the road reserve area.  

 

For this purpose, the problems of the void are identified under the analysis of three urban 

scales, regulatory and urban planning approaches are taken up and the results of a 

participatory process are incorporated for the formulation of an intervention proposal at 

metropolitan, zonal and local scales through three possible scenarios, in order to 

restructure the void into an axis of activity and urban integration for the city. 

  

Keywords: Urban void, interstitial void, resignification, ALO, urban design. 
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Introducción 

El presente trabajo final de maestría aborda el proceso de resignificación de vacíos 

urbanos producto de la irresolución de la infraestructura vial de la Avenida Longitudinal de 

Occidente en la ciudad de Bogotá, en el tramo comprendido por los barrios Puertas del 

Sol, Villa María y La Gaitana en la localidad de Suba, donde el vacío se reconoce como 

una barrera física y visual generando la fragmentación, discontinuidad y desarticulación 

urbana de los barrios conexos al vacío, siendo sectores carentes de una incorporación 

eficiente a la estructura de la ciudad. El objetivo de este estudio es el de establecer 

mediante el desarrollo de una(s) respuesta(s) de diseño urbano la reestructuración del 

vacío, convirtiéndolo en un eje de actividad e integración urbana en el tramo de análisis, 

como objetivos específicos se busca establecer conceptos que permitan resignificar el 

vacío en un espacio de actividad e integración urbana, analizar y diagnosticar la 

problemática detrás del vacío urbano y lograr determinar estrategias de intervención 

eficientes para la reconfiguración de espacios indefinidos dentro de la estructura de la 

ciudad.   

 

Este trabajo surge a partir de la preocupación personal frente a la incertidumbre de esta 

zona sin un adecuado desarrollo urbano, dado que al vivir en el sector me permitió 

experimentar de primera mano cómo este vacío se consolido como una barrera física y 

visual que divide el espacio y condiciona las relaciones y actividades urbanas del contexto 

inmediato, la presencia de este vacío determino la continuidad de la estructura de la ciudad 

lo que genera problemas de movilidad, de legibilidad y hasta inseguridad, entre otros. Todo 

ello me motivo a querer conocer e investigar sobre el proyecto vial para el cual se están 

reservando estos suelos. Así mismo, profundizando en el planteamiento de la ALO 

surgieron más preocupaciones, pues no comprendía como una vía de categoría V-0 de 

jerarquía metropolitana se desarrollaría en un contexto barrial que carecía de toda 

estructura y que conocía y sentía como propio a pesar de las ausencias desde mi infancia 

(10 años). 

  



2 Introducción 

 

Con el paso del tiempo se despertó un mayor interés sobre este espacio vacante y mi 

preparación profesional como arquitecta me permitió comprender de mejor manera los 

objetivos y limitantes del proyecto, en este espacio fragmentado y desconectado de la 

ciudad. La problemática entorno a este vacío urbano afecta a gran parte de la población 

del occidente de la ciudad, población que ha visto como este espacio en vez de ser un eje 

de conectividad y progreso prometido y anhelado, se ha convertido en una barrera que los 

aísla, limita y condiciona.  

 

El método utilizado para abordar el problema identificado consistió en desarrollar tres 

marcos de análisis mediante los cuales se establecieron directrices de intervención.  

Primero, el marco conceptual que se construyó a partir del dialogo de autores que 

fundamentaron la construcción de conceptos aplicables entorno a la resignificación del 

vacío. Segundo, el marco urbanístico se formuló a partir del análisis del sitio, revisión de 

los antecedentes, análisis normativo y del acercamiento a la comunidad mediante el 

desarrollo de entrevistas semiestructuradas para diagnosticar la problemática y reconocer 

el sitio de intervención. Por último, se construyó un marco proyectual en el cual se analizan 

referentes de viabilidad arquitectónica, equipamientos, espacios públicos y espacios 

viales, mediante los cuales se establecieron estrategias de integración y articulación 

urbana. El proyecto urbano desarrollado en el presente documento se abordó a partir de 

los hallazgos obtenidos del desarrollo de los marcos descritos.  

 

Este trabajo se estructura a partir del desarrollo de cuatro capítulos. El capítulo 1. 

ñReconociendo el vacío urbanoò, corresponde al marco conceptual el cual se organiza a 

partir del análisis y revisión teórica con la que se introduce el tema de vacío urbano y borde 

y se construyen estrategias de resignificación urbana, mediante conceptos como 

conectividad, cualificación física, imagen e identidad y se fundamenta la oportunidad de 

resignificación del vacío.  

  

El capítulo 2: ñLa ALO que nunca fueò desarrolla el marco urbanístico. Se centra en el 

análisis, caracterización, reconocimiento y diagnóstico del vacío, partiendo de la revisión 

de los antecedentes históricos de Bogotá en torno a la Avenida Longitudinal de Occidente. 

De igual manera se realiza el análisis de la normativa y de las diferentes decisiones 

tomadas frente a la ALO, se presenta la caracterización del vacío desde la escala 

metropolitana, zonal y local, así como se desarrolla un ejercicio de participación ciudadana 
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mediante el cual se reconoce el vacío y se identifican problemáticas. Con lo anterior se 

presenta la problemática en el marco de la complejidad urbana multiescalar del sitio de 

análisis.  

 

El capítulo 3: ñReferentes de actividad e integraci·n urbanaò, corresponde con el marco 

proyectual. En él se analizan y presentan casos de estudio entorno a la viabilidad 

arquitectónica, equipamientos, espacios públicos y espacios viales, mediante los cuales 

se formulan y establecen lineamientos aplicables en el proceso de resignificación urbana. 

 

Por último, el capítulo 4: ñLa resignificación del vacíoò presenta una propuesta de diseño 

urbano. Este capítulo parte de la complejidad del objeto de estudio por lo que se presenta 

una propuesta de intervención para las tres escalas que se articulan en el tramo de 

intervención: una metropolitana y una zonal en las que se da respuesta a la problemática 

identificada estableciendo un alcance desde la competencia del diseño urbano, así como 

una propuesta de intervención de escala local. En esta última se desarrollan posibles 

escenarios de resignificación, aplicando la conceptualización teórica y desarrollando un 

sistema de calificación que permitirá seleccionar el escenario ideal para la construcción de 

un eje de actividad e integración urbana.     

 

El resultado de este trabajo permitió identificar algunas de las posibles alternativas de 

resignificación de los vacíos urbanos de la ALO, implementando estrategias de diseño 

urbano con las cuales se promueve la construcción de ciudad buscando la calidad urbana 

en beneficio de la comunidad. 





 

1. Marco conceptual: reconociendo 
el vac²o urbano 

El proceso de planificación urbana de la infraestructura y del transporte ha permitido 

evidenciar la capacidad de transformación urbana que este tiene sobre el territorio, 

identificándose efectos directos e indirectos sobre la población y el territorio definiendo la 

forma en la que se desarrolla la ciudad en torno vías, puentes o estaciones de transporte 

entre otros. Este ejercicio de la planificación ha permitido evidenciar el desequilibrio y el 

fracaso de los diferentes modelos de ciudades centrados en el transporte y la 

infraestructura desligando el territorio, que dejan como resultado fragmentos de ciudad y 

discontinuidad urbana, reflejados en vacíos urbanos, barreras físico-espaciales y en la 

perdida de la imagen e identidad urbana. Frente a esta problemática se abordarán los 

vacíos urbanos desde dos perspectivas diferentes que permitirán comprender el vacío 

como una pieza falta de articulación y como una pieza de oportunidad, el borde como 

elemento condicionante del espacio que evidencia la complejidad de la pieza urbana. Por 

último, se abordarán las estrategias de resignificación del vacío urbano, la aplicación de 

los conceptos analizados ofrecerá diferentes herramientas mediante las cuales se logra la 

resignificación de los vacíos urbanos como espacios con identidad y reconocimiento dentro 

de la ciudad.  

1.1 Vacío urbano 

Interpretación 1: Pieza falta de articulación, desconectada de la estructura de la 

ciudad  

El concepto de vacío urbano puede ser abordado desde una interpretación negativa frente 

a lo que este representa en la ciudad (presente) y una interpretación positiva de lo que 

podría llegar a ser esta pieza dentro de la estructura de la ciudad (futuro).  



6 Resignificación de los vacíos de la irresolución de la infraestructura vial: de la Avenida Longitudinal de 

Occidente en la ciudad de Bogotá, Barrios Puertas del sol, Villa maría y Gaitana en la localidad de Suba. 

 
Los vacíos urbanos son espacios carentes de una definición de uso u ocupación, son 

piezas que por diferentes factores económicos, sociales o temporales se convierten en 

piezas estáticas, que no cumplen con un función o actividad definida, prolongando su 

desarticulación de la vida urbana que los rodea, según Solas morales,  

 

ñSon lugares aparentemente olvidados donde parece predominar la memoria del 

pasado sobre el presente. Son lugares obsoletos en los que ciertos valores 

residuales parecen mantenerse a pesar de su completa desafección de la actividad 

de la ciudad. Son, en definitiva, lugares externos, que quedan fuera de los circuitos, 

de las estructuras productivasò. (Solá Morales , 2002, pág. 187) 

 

De ahí que el vacío urbano es percibido como un espacio residual, sin articulación o 

conexión ninguna con las actividades que se presentan en el entorno inmediato y que a su 

vez condiciona y limita la relación urbanística del sitio, reduciéndose a un espacio olvidado, 

inseguro e improductivo que condiciona la calidad urbanística del sector. 

 

Sola morales indica que los vacíos ñSon bordes faltos de una incorporaci·n eficaz, son 

islas interiores vaciadas de actividad, son olvidos y restos que permanecen fuera de la 

dinámica urbana. Convirtiéndose en áreas simplemente deshabitadas, inseguras, 

improductivasò (Solá Morales , 2002, pág. 188) 

 

Marc Auge, plantea una interpretaci·n de los ñno lugaresò para lo que define el termino 

lugar, como la relación estrecha entre la historia, la identidad y las relaciones, por lo tanto, 

un espacio que no puede definirse ni como espacio de identidad ni como relación ni como 

hist·rico se le considerara un ñno lugarò (Marc Auge, 1992). Lo anterior nos permite 

relacionar la interpretaci·n de un ñno lugarò al concepto de vac²o, pues al ser un espacio 

ausente, deteriorado e inactivo representa dentro de la ciudad un espacio sin vínculos o 

relaciones que le permitan ser reconocido como lugar con identidad dentro de la estructura 

de la ciudad.  

 

Con lo anterior se define el vacío urbano como el espacio ausente e inactivo, carente de 

identidad y de reconocimiento dentro de la ciudad, una barrera física y espacial que 



 7 

 

fractura, condiciona y limita el desarrollo y continuidad de la estructura de la ciudad y de la 

vida urbana. Ver figura 1. 

Figura  1: Vacío urbano 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022. 

 

Interpretación 2:  Pieza de oportunidad, posible aprovechamiento (No ofrece la 

resignificación)  

Ampliando el análisis teórico frente a la conceptualización del vacío, se analiza la 

categorización de los vacíos abordada por Messen, concentrándonos en el concepto de 

oportunidad y aprovechamiento, planteada en la categoría de vacío intersticial, la cual 

define como los espacios posibles de resignificar, a los que se les puede dar un valor y re 

incorporar a la estructura de la ciudad, pues son aquellos espacios que quedaron sin ser 

consolidados o a los cuales les falto la ejecución final, siendo lotes residuales que se van 

quedando en la ciudad sin concluir (Messen , 2005).  

 

Se hace necesario, entonces, definir el termino intersticio en un contexto físico espacial, 

por lo que se aborda lo expuesto por Forero, quien define los intersticios urbanos como 

aquellos espacios en la ciudad que se encuentran separados  de la estructura urbana, los 

cuales no cumplen ninguna función y rompen con la continuidad de algunos elementos de 

su estructura, identificándose como piezas independientes sin conexión ni articulación con 

el contexto (Forero Rodriguez , 2014).  

 

Con lo anterior se clarifica el termino de vacío intersticial, definiéndolo como espacios de 

oportunidad, piezas para ser reinventadas, con potencial para recuperar o asignarle 

identidad y reincorporasen a la ciudad. Ver Figura  2 
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Figura  2 : Vacío intersticial 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022. 

1.2 Borde  

El borde urbano es fácilmente relacionado con los elementos lineales de la ciudad, son 

percibidos como obstáculos visuales y físicos que limitan la continuidad de la estructura de 

la ciudad, condicionando la movilidad y la interacción de actividades urbanas y en muchos 

casos modificando la percepción de conectividad y determinando la relación social, física 

y hasta económica de los dos sectores divididos por este.  

 

Según Kevin Lynch, los bordes son elementos lineales que el observador no usa o 

considera sendas, son los límites entre dos fases, rupturas lineales de la continuidad, como 

playas, cruces de ferrocarril, bordes de desarrollo y muros (Lynch, 1960). Con lo anterior 

es preciso definir el borde como el espacio existente entre dos áreas colindantes en las 

cuales se generan brechas físicas y visuales generando manifestaciones de fragmentación 

e impermeabilidad entre las mismas (Aguilera Martinez & Sarmiento Valdés , 2019), lo que 

permite relacionar el borde con una barrera que propicia el abandono y la decadencia de 

estas zonas de la ciudad olvidadas.  

 

Desde la mirada de Lynch, los bordes más fuertes son aquellos que tiene forma continua 

visual y física, aquellos que son impenetrables al movimiento transversal, como ríos, 

murallas, playas, vías férreas y bordes de desarrollo (Lynch, 1960), lo que nos permite 

interpretar el borde como un elemento activo que puede ser modificado por diferentes 

condiciones que pueden transformar ese espacio. Ver figura 3 

 

 



 9 

 

Figura  3 : Borde 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022. 

1.3 Estrategias de resignificación 

La resignificación se entiende como la acción de asignar u otorgarle un valor o un sentido 

diferente al espacio a fin de generar una perspectiva nueva del lugar, enfocándose en crear 

una imagen agradable y asertiva frente a las necesidades del espacio y su contexto. A fin 

de construir estrategias de estructuración de vacíos urbanos se analizarán conceptos 

como la conectividad, la cualificación física e imagen y sentido del lugar, con el objetivo de 

identificar acciones que ofrezcan herramientas que permitan transformar el vacío en un 

espacio de actividad e integración urbana.   

 

Conectividad  

El concepto de conectividad se construye a partir del análisis de conceptos como senda, 

permeabilidad y ciudad vital.  

 

Desde la mirada de Kevin Lynch, las sendas son elementos urbanos representativos del 

espacio que funcionan como conductores que el observador fácilmente sigue o reconoce, 

siendo piezas predominantes dentro de la imagen de la ciudad, en su mayoría se 

relacionan con la calle, senderos y líneas de tránsito (Lynch, 1960), lo que nos permite 

interpretar que las sendas son los elementos por medio de los cuales se observa y organiza 

la ciudad.  Elementos que al integrarse con los demás aspectos estructurantes del espacio 

forman una red de múltiples piezas que configuran la imagen de la ciudad, esto le permite 

al usuario construir a través de recortes su propia imagen, reconocerla, identificarla y 

diferénciala. 
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El carácter de las sendas es fundamental en el proceso de identificación y distinción de 

estos elementos de estructurantes de la ciudad, la incorporación de una actividad o uso 

dentro de la senda es un factor que genera distinción y reconocimiento frente a otros 

elementos similares, de igual manera las cualidades espaciales son otro factor que permite 

fortalecer la imagen de la senda, las proporciones, texturas, perfil  y arbolados contribuyen 

en la percepción e identificación del usuario en el espacio y fuera de él. Así mismo las 

sendas que cuentan con un origen y destino claros, permiten más fácilmente ser 

referenciadas por el usuario pues estas cuentan con una identidad clara y contundente que 

posibilitan vincular las demás estructuras de la ciudad a esta.   

 

Continuando con la construcción del concepto de conectividad se analizará el concepto de 

permeabilidad entendiéndose como la capacidad de ofrecer diferentes alternativas de 

movilidad o de recorridos en un espacio.   

 

Para Ian Bentley la permeabilidad de cualquier espacio público depende del número de 

alternativas que ofrece para ir de un punto a otro y de su relación directa con los espacios 

públicos y privados (Bentley, 1999), por lo que la existencia y la delimitación de espacios 

públicos y privados y la interacción entre estos genera diversidad y proporciona una mayor 

cantidad de alternativas de recorrido para experimentar.  

 

De aquí que un espacio permeable se determina a partir de la accesibilidad y continuidad 

de los elementos que lo conforman garantizando una movilidad continua, clara y eficiente 

que permite mejorar la capacidad de comprender la trama urbana y que a su vez facilita la 

lectura de las escalas presentes en los diferentes elementos de configuran el tejido urbano.   

Según Ian Bentley la vitalidad de un lugar puede medirse a partir de su capacidad para ser 

recorrido o penetrado, (Bentley, 1999) lo que se puede relacionar fácilmente con la 

variedad pues al generar diferentes dinámicas de recorrido en el espacio se promueve que 

el usuario haga uso del espacio y lo reconozca como una pieza de múltiples opciones.  

Lo que nos lleva a analizar el concepto de ciudad vital, propuesto por Jan Gehl en su libro 

ciudades para la gente (2014). El concepto de ciudad vital implica el análisis de la 

interacción del espacio público y de las actividades urbanas. Para que una ciudad sea vital 

necesita contar con una variada vida urbana, donde se encuentren actividades recreativas 

y sociales y además se cuente con un espacio adecuado para la movilidad peatonal. De 
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igual manera se requiere contar con espacios que propicien y ofrezcan la oportunidad de 

vincular a la comunidad a formar parte de la vida urbana. Sin embargo, la idea de vitalidad 

de la ciudad no está limitada solamente a la cantidad de personas que permanecen en el 

espacio, sino a la necesidad de ofrecer la cantidad necesaria de estímulos para garantizar 

la actividad, la vida urbana ñUn espacio se convierte en significativo cuando es popular y 

capaz de atraer gente hacia ®lò (Gehl , 2014, pág. 63) 

 

Según Jan Gehl, la creación de vida urbana se promueve a través de la generación de 

recorridos directos, lógicos y compactos en donde se distingan claramente los espacios 

más importantes incorporando jerarquía y contemplando el desarrollo de estos dentro de 

una escala amigable para el peatón, por lo que la creación de vida urbana es fundamental 

para garantizar una ciudad vital, que fomente la interacción y cohesión social al igual que 

la apropiación del espacio.  

 

Con el análisis de los tres conceptos estudiados (senda, permeabilidad y ciudad vital), se 

construye el concepto de conectividad, con el cual se busca generar, organizar y conectar 

trayectos directos y lógicos que permitan articular y reconocer los diferentes elementos 

estructurantes de la ciudad, creando distinción e identificación de estos, para de esta forma 

establecer la identidad del lugar y se promueva variedad de actividad urbana en el sector. 

Ver figura 4. 

 

Figura  4 : Conectividad 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022. 
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Cualificación física  

El concepto de cualificación física surge analizando la necesidad de garantizar actividad, 

control y relación del espacio público y privado en pro de garantizar actividad urbana, por 

lo que se aborda lo expuesto por Jan Gehl en su libro ciudades para la gente (2014). Jan 

Gehl analiza los bordes de la ciudad, concentrándose en las plantas bajas de los edificios 

ya que son un factor fundamental para la vida urbana, el primer piso de las edificaciones 

es la zona con la que más interacción se tiene el momento de recorrer el espacio, pues al 

caminar por la ciudad podemos percibir los detalles de las fachadas, colores, materiales, 

apreciar los espacios y actividades que se llevan a cabo dentro de las edificaciones y hasta 

interactuar con los demás peatones, esta interacción hace que los recorridos sean aún 

más interesantes y significativos.  

 

A partir de lo expuesto surgen el concepto de borde blando, definido como el límite en el 

cual interactúa el edificio y la ciudad siendo la zona atractiva de la interacción, los bordes 

blandos deberán ser espacios que propicien la relación, activación y control del espacio 

público, espacios que cuenten con cualidades físicas que permitan tener un contacto visual 

interior y exterior y que a su vez ofrezcan una variada oferta de productos y actividades 

para que sobren las razones para permanecer y recorrerlo el espacios.  

 

ñLas calles que cuentan con bordes blandos tienen un impacto significativo en los patrones 

de actividad y en el grado de atractivo que tendr§ un espacio urbanoò (Gehl , 2014), por 

tanto, es de vital importancia implementar un buen tratamiento de los bordes urbanos en 

búsqueda de ofrecerle al usuario un entorno acogedor, interesante y lo más importante a 

su alcance, en donde construirá nuevas experiencias más duraderas y se estimule la 

necesidad de caminar y recorrer el espacio.  

 

De manera que ñé Si logramos reforzar la vida urbana hasta el punto de lograr que la 

gente circule a pie y pase tiempo en los espacios públicos, la seguridad, tanto la percibida 

como la real, aumentar§ò (Gehl , 2014), lo cual permite constatar la necesidad de ofertar 

espacios urbanos activos y seguros.  

 

La relación entre la vida urbana y la seguridad como dos aspectos fundamentales para la 

vitalidad de las ciudades, permite analizar el rol que juega la actividad residencial dentro 
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de la construcción de vitalidad urbana, pues el uso residencial afianza la presencia y 

desarrollo de actividades dentro y fuera de la edificación a lo largo del día, situación 

favorable en sectores en los que el comercio y las actividades culturales y sociales se 

ofertan en cierto horario, los usos mixto compatibles permiten reforzar la seguridad y la 

conexión del espacio público con la ciudad durante todo el día. Así mismo, la tipología 

edificatoria juega un papel importante dentro del proceso de generar conexión y control del 

espacio público pues el desarrollo de edificaciones permeables visualmente en altura que 

cuenten con ventanales, balcones y demás elementos que permitan establecer un control 

visual del espacio proporcionan conexión visual entre la vivienda y el espacio público o 

calle con lo que se crea una percepción de seguridad y actividad.  

 

Tras el análisis presentado, se plantea la cualificación física como el concepto con el que 

se busca establecer una relación, activación y control del espacio público con las 

edificaciones contiguas, en donde se vincule el desarrollo de la edificación como elemento 

que promueva actividad urbana, estimulando la necesidad de caminar y recorrer el espacio 

para así garantizar vida urbana.  Ver figura 5  

  
Figura  5 : Cualificación física 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022 

Imagen e identidad 

Este concepto se construye partiendo del análisis del proceso de construcción de la imagen 

urbana expuesta por los autores Kevin Lynch en su libro la imagen de la ciudad (1960) y 

Marco Córdoba en su libro Imagen urbana, espacio público, memoria e identidad (2005).  
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Desde la mirada de Kevin Lynch la imagen es el resultado de un proceso de interacción 

entre el observador y el espacio, en la que el espacio provee relaciones y distinciones 

dentro del espacio y el observador reconoce, organiza y asigna significado. 

 

ñUna imagen eficaz requiere, en primer término, la identificación de un objeto, lo que implica 

su distinción con respecto de otras cosas, su reconocimiento como entidad separable a esto 

se le da el nombre de identidad, en segundo término, la imagen debe incluir la relación 

espacial del objeto con el observador y con otros objetos. Por último, este objeto debe tener 

cierto significado, practico o emotivo, para el observadorò (Lynch, 1960) 

 

Con lo anterior se concluye que el proceso de construcción de la imagen urbana exige 

identidad, estructura y significado como componentes simultáneos y necesarios para una 

buena imagen, la cual deberá contar con diferentes atributos que le permita ser autentica 

y que a su vez vincule e invite al usuario a hacer parte del espacio, en este proceso se 

construye identidad y reconocimiento del espacio. 

 

Según Mario Cordova, la imagen urbana se define como el conjunto de interpretaciones 

que los usuarios elaboran sobre la espacialidad de la ciudad, siendo una representación 

sincrética de los elementos formales y simbólicos que conforman la misma, (Córdova 

Montúfar, 2005) de manera que en el proceso de creación de la imagen urbana se estan 

incorporando conceptos como la identidad y sentido del lugar. Así, la identidad es el rasgo 

mediante el cual se establecen caracteristicas distintivas que permiten reconocer los 

elementos formales del espacio y el sentido del lugar puede definirce como el producto 

que se obtiene de generar sensaciones, sentimientos y experiencias en el usuario al 

interactuar con el espacio urbano creando significados del espacio.   

 

Con lo anterior se define el concepto de imagen e identidad, como el elemento transversal 

mendiante el cual se busca establecer interacción y reconocimiento, aspectos mediante 

los cuales se establesca un vinculo entre el espacio y los usuarios para asi llegar a la dotar 

el lugar de un significado y vocación que permita la apropiación del espacio publico. Ver 

Figura  6 
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Figura  6 : Imagen e identidad 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022. 

Tras el análisis y construcción de los conceptos de conectividad, cualificación física e 

imagen e identidad, se proyectan estrategias de intervención, a fin de que mediante la 

aplicación de estos se obtenga como resultado un proceso de resignificar los vacíos 

urbanos.  

1.4  Oportunidad de resignificación, unas 
primeras conclusiones 

El proceso de resignificación del vacío urbano forma parte de una importante estrategia de 

integración urbana que permitirá transformar esta pieza desconectada de la estructura y 

de la imagen de la ciudad, en una pieza de articulación y conexión urbana, mediante la 

cual se construirá una nueva imagen coherente y constante de la ciudad en la que se 

genere actividad e integración urbana. Ver figura 7 como imagen síntesis. 
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 Figura  7: Marco conceptual  

Fuente: Elaboración propia, 2022.  

 

De manera que la aplicación del concepto de conectividad, permitirá proyectar espacios 

mediante los cuales se promueva el uso y la actividad urbana, de manera que se 

reconozcan y diferencien los elementos estructurantes de la ciudad. La conectividad juega 

un papel importante en el proceso de asignación de significado del vacío pues permite 

establecer una lectura continua del espacio, anulando la percepción de barrera física y 

visual impuesta por la ausencia de desarrollo del vacío. La conectividad permitirá 

reconocer el vacío como una pieza estructurada que hace parte de la ciudad, con vocación 

y actividad definida dentro del contexto urbano.     

                                        

De igual manera al implementar el concepto de cualificación física se generará activación 

y control del espacio promoviendo actividad al interior y exterior de la pieza, para lo cual 

es necesario cualificar las edificaciones en búsqueda de crear ambientes que inviten al 

usuario a recorrer y permanecer en el espacio, esta dinámica creada por la interacción de 

actividades interior exterior - edificación espacio público, crea un intervalo de conexión 

entre las partes que promueve la vida urbana y forma lazos de agrado, vínculos sociales y 

permite el reconocimiento de estas zonas de actividad, identificándolas por la afluencia de 

personas, dinámicas sociales, comerciales y por la percepción de seguridad que la misma 
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actividad genera, otro aspecto a vincular es la complementariedad de usos a fin de 

garantizar la actividad urbana a lo largo del día.  

 

Por último, el concepto de imagen e identidad es el más relevante dentro del proceso de 

resignificación, pues mediante este se pretende garantizar la afinidad, el reconocimiento 

del espacio y la apropiación del mismo, situación que se recrea incorporando elementos 

de distincion en el espacio, los cuales seran caracterisiticas propias que permitiran 

distinguir el espacio y reconocerlo como particular dentro de la estructura de la ciudad, 

incorporar espacios para el encuentro y para la construcción de comunidad permitiran  

vincular al usuario en el proceso de conformación y consolidación del lugar lo que crea en 

el usuario un sentido de pertenencia.  

 

De manera que la resignificación del vacio es el modo y el medio para eliminar la 

fragmentación urbana originada por la presencia del vacio dentro del contexto urbano, es 

la oportunidad de recobrar su valor dentro del espacio urbano, siendo identificado, usado 

y reconocido como parte de la estructura y de la imagen de la ciudad como un espacio con 

significado y vocación. La resignificación permite cambiar la forma en la que se ve, se vive 

y experimenta una ciudad aparentemente consolidada.  
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2. Marco urban²stico: la ALO que 
nunca fue  

La Avenida Longitudinal de Occidente -ALO-, surge como la alternativa ideal de movilidad 

y conexión de norte a sur sobre el occidente de la ciudad de Bogotá y como una opción 

para establecer conectividad de la ciudad con la región. El origen de este planteamiento 

se remite al año 1961 como un anillo de contención de la expansión urbana. Al año 2022 

y tras 61 años, el proyecto de infraestructura y movilidad continúa siendo un plan sin 

muchas opciones de proyección exitosa. En el presente capítulo se realiza un 

acercamiento a los antecedentes del planteamiento de la ALO como el proyecto vial 

previsto como anillo perimetral de la ciudad, presentando una caracterización y descripción 

del vacío destinado para el desarrollo de la misma y finalmente se presentará la 

problemática identificada frente al vació urbano como resultado de la reserva vial. 

2.1 Antecedentes: como se formó el vacío   

Teniendo como punto de partida la importancia de conocer la causa de diferentes 

situaciones urbanísticas de la ciudad, se realiza una revisión y síntesis de los hechos 

históricos de Bogotá, en torno a la Avenida Longitudinal de Occidente, por lo que se 

abordaran temas de movilidad, infraestructura, transporte, crecimiento poblacional, 

formación urbanística y normatividad de la ciudad. 

2.1.1 Bogotá años 1950 

En los años cincuenta la ciudad atraviesa por transformaciones de carácter físico, social y 

cultural que dan inicio a un proceso de urbanización y crecimiento poblacional, lo que trae 

consigo una expansión desordenada y sus límites de ciudad son rebasados, como 
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resultado de este crecimiento amorfo de la ciudad esta comienza a estructurar como una 

ciudad dispersa.  

 

Para 1951 se adopta el Plan Piloto de Le Corbusier, lo que enmarca el auge de la 

planeación urbana y el urbanismo moderno, el plan propuesto y adoptado fue muy 

cuestionado pues no se enmarcaba en la dinámica poblacional, ambiental, social y 

económica de la ciudad (Mesa & Alvis, 2011). Dados los procesos de expansión y 

migración de población hacia las periferias de Bogotá se inician y evidencia la necesidad 

de infraestructura vial y de servicios públicos que faciliten la conexión entre Bogotá, las 

zonas periféricas dentro de las que ya se identificaba Suba.  El 17 de diciembre de 1954 

mediante el Decreto, durante la dictadura de Gustavo Rojas Pinilla, se anexaron al naciente 

Distrito Especial de Bogotá los municipios de Bosa, Fontibón, Suba, Usme, Usaquén y 

Engativá, lo que hace aún más latente la necesidad de establecer conexión con estos 

municipios (Mesa & Alvis, 2011). El límite de la ciudad para ese entonces se sitúa en la 

actual carrera 30 o NQS. 

 

Figura 8: Plan Piloto de Bogotá año 1951 

 

Fuente: Atlas Histórico de Bogotá. Cartografía 1791-2007 (IDPC, 2007), diagramación 

propia, 2022. 
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2.1.2 Plan piloto distrital -1957 - 1958  

Entre los años 1957 y 1958 surge el Plan Piloto Distrital (Mesa & Alvis, 2011), que busca 

retoman planteamientos del plan de Le Corbusier y del Plan Regulador de Wiener y Sert, 

relacionados con las propuestas para la red y clasificación vial y la zonificación de 

actividades en la ciudad. En este plan propone el diseñó una red vial semicircular en los 

sentidos norte, sur y occidente, en respuesta a la mayor extensión que tendría la ciudad. 

Tras los retrasos en la ejecución de las obras propuestas y los diferentes problemas 

financieros que se produjeron, se replanteo y elaboro un nuevo plan.   

 

Figura  9 : Esquema del Plan vial distrital -1957-1958  

 

Fuente: La carrera de la modernidad. Construcción de la carrera decima. Bogotá (1945-

1960). de https://issuu.com/patrimoniobogota/docs/carrera_decima 

2.1.3 Plan vial Piloto del Distrito Especial de Bogotá ï 1961  

En este plan se identifica un cambio en la forma en como se pensaba la ciudad y su relación 

con el sistema de transporte, el propósito principal del plan buscaba frenar el crecimiento 

de la ciudad por medio de la infraestructura y de la definición de un único centro y unas 

zonas definidas dentro de la ciudad.  

 

https://issuu.com/patrimoniobogota/docs/carrera_decima
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El plan define y jerarquiza las vías, clasificándoles en las 7v, en donde la vía V1, es la de 

mayor jerarquía y acceso metropolitano y regional, y la v7 es la malla vial destinada el 

tránsito peatonal y para el paso de vehículos livianos (Mesa & Alvis, 2011). Este plan dio 

inicio al planteamiento de la Avenida Longitudinal de Occidente como mecanismo de 

contención del crecimiento de la ciudad, adicionalmente en este Plan Piloto se retoma la 

zonificación de la ciudad, en el que se define el uso del suelo y se establecen restricciones 

a frente a la densidad de la ciudad. La idea de concentrar todas las actividades más 

importantes de la ciudad en un solo sector, trajo consigo la congestión del centro de la 

ciudad, el crecimiento de la ciudad y del parque automotor hicieron que el tráfico de las 

vías que confluían hacia este colapsará.  

 

Figura  10: Esquema del plan vial del distrito especial de Bogotá ï 1961  

 

Fuente: Bogotá segmentada, reconstrucción histórico-social de la estructuración 

residencial de una metrópoli latinoamericana (2012) 
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2.1.4 Plan de estructura para Bogotá - 1974 

En este plan por primera vez se aborda el tema del transporte y la infraestructura de forma 

conjunta, en el que se contempla una visión descentralizada de la ciudad, mediante la 

construcci·n de ñCiudades dentro de ciudadesò que buscar²an la descongesti·n del centro, 

reduciendo los largos desplazamientos, se pretendía que las actividades cotidianas se 

desarrollaran cerca de las residencias. Estas nuevas ñCiudadesò eran el Centro 

Administrativo Nacional- Modelia, Fontibón, Suba, Engativá y Soacha para los cuales se 

requería un sistema de transporte que les permitiera conectarlas entre sí, lo que trajo el 

planteamiento de varios proyectos viales, se retoman el planteamiento del sistema de 

semicírculos y anillos viales como la calle 100ïavenida 68, iniciar el segundo con la 

Avenida Boyacá y el tercero con la Avenida Longitudinal de Occidente (ALO) que 

funcionarían como ejes de conectividad de norte a sur para la ciudad. A partir de este 

planteamiento de infraestructura vial, se establecen la zona de reserva vial para el 

desarrollo de los diferentes proyectos viales de la ciudad, entro de los cuales se adelanta 

la delimitación del área para la construcción de la Avenida Longitudinal de Occidente (Mesa 

& Alvis, 2011). 

Figura  11: Plano de la ciudad de Bogotá año 1974 

 

Fuente: Bogotá segmentada, reconstrucción histórico-social de la estructuración 

residencial de una metrópoli latinoamericana (2012) 
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2.1.5 Urbanización de Suba  

En los años de 1970 se identifican los inicios de la urbanización de Suba de manera 

informal, tras diferentes procesos de inmigración de familias, el suelo de características 

rurales y con vocación de agricultura y ganadería, entre las que se encontraban las 

haciendas Santa Inés, Tibabuyes, San Ignacio, Arrayanes, La Conejera y Santa Bárbara, 

fueron convirtiéndose ante la expansión urbana en un suelo acto para suplir la demanda 

de vivienda, en las décadas de los setenta y ochenta la ciudad crece hacia el sur y el 

occidente en forma considerable, lo que significó para Suba se objetó de procesos de 

construcción y autoconstrucción promovidos por agentes públicos y privados que 

consistían en generar lotes con las mínimas normas para su desarrollo urbano.  En 1977 

Suba es nombrada como localidad y hasta 1993 con el Decreto del Estatuto Orgánico de 

Bogotá (Secretaria de planeación, 2009), se conforman las Juntas Administradoras 

Locales lo que permite la elección popular de ediles y la formulación de planes de 

desarrollo local, posibilitando la generación de condiciones distintas de manejo 

administrativo descentralizado.  

Figura  12 : Aerofotografía localidad de Suba año 1967  

 

Fuente: http://cartografia.bogotaendocumentos.com  

http://cartografia.bogotaendocumentos.com/
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 Figura  13: Plano de la localidad de Suba año 1980 

 

Fuente: http://cartografia.bogotaendocumentos.com  

2.1.6 Plan vial del Distrito Especial de Bogotá  

En 1980 se adopta el plan vial del Distrito Especial de Bogotá, en el cual se estableció la 

clasificación vial según la función que cumplen dentro del sistema vial definiendo 

capacidad, función y uso, en este se establece la Avenida Longitudinal de Occidente como 

una vía perteneciente al sistema arterial de la ciudad, de categoría V-0, con un ancho 

mínimo de 100 metros y se presenta una descripción básica del trazado de la vía. 

 

 

 

 

 

 

 

http://cartografia.bogotaendocumentos.com/
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Figura  14: Plan de la ciudad de Bogotá año 1980  

 

Fuente: http://cartografia.bogotaendocumentos.com, diagramación propia, 2022.  

2.1.7 Adopción del trazado de la ALO  

En el Acuerdo 13 de 1998 se adopta el trazado para la Avenida Longitudinal de Occidente 

y se establece una sección transversal V-0 en todo su trayecto, tras la aprobación del 

trazado se procedió con la adquisición de los predios necesarios para la construcción de 

la vía, el parágrafo del artículo 12 del Acuerdo, menciona que se constituirá una alternativa 

de mitigación para los humedales afectados por el trazado de la vía, como en el caso de 

los Humedales de la Conejera, Tibabuyes y capellanía.  

 

 

 

 

 

 

 

http://cartografia.bogotaendocumentos.com/


26 Resignificación de los vacíos de la irresolución de la infraestructura vial: de la Avenida Longitudinal de 

Occidente en la ciudad de Bogotá, Barrios Puertas del sol, Villa maría y Gaitana en la localidad de Suba. 

 
Figura  15: Trazado de la ALO  

 

Fuente: Elaboración propia, 2022. 

2.1.8 Decreto 619 de 2000  

Para el año 2000 con el Plan de Ordenamiento Territorial se busca el mejoramiento 

movilidad en Bogotá y el fortalecimiento de las centralidades urbanas a través de la 

generación de proyectos de reforma al sistema de transporte público dentro de los cuales 

se planteó el Sistema de Transporte Masivo Metro: primera línea de Metro, Transmilenio 

como el Sistema Corredores Troncales para Buses y Rutas Alimentadoras, el Sistema de 

Ciclorutas, el Sistema de Tren de Cercanías, el Sistema de Estacionamientos Públicos y 

las Terminales de Transporte para pasajeros y carga. La Avenida Longitudinal de 

Occidente se contempla como parte del subsistema de integración ciudad región, vías de 

alta especificación que conectan los municipios aledaños con la ciudad (Mesa & Alvis, 

2011). 

Para el año 2000 mediante las resoluciones 475 y 621, ambas del año 2000, el ministerio 

del medio ambiente, ordena a la corporación autónoma regional de Cundinamarca ï CAR 

declarar la reserva forestal en el sector norte de Bogotá, tras recibir los resultados del 

estudio desarrollado de un panel de expertos que analizaron y evaluaron la riqueza 

ecológica y paisajística de la zona norte de la ciudad, declarando la necesidad de recuperar 

y conservar esta zona como prioridad ante las intervenciones previstas por el estado 

(Resolución 0475 de 2000), (Resolución 621 de 2000). 
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2.1.9  Plan de ordenamiento territorial - 2004  

Decreto 190 de 2004, se modificó el Decreto 619 de 2000 o plan de ordenamiento territorial 

para la ciudad de Bogotá, dentro de este se establece la Avenida Longitudinal de Occidente 

como eje de integración regional y nacional, perteneciente a la malla vial arterial principal 

conservando su perfil V- 0 de 100 metros. En cuanto al subsistema de transporte para la 

ciudad se contempla la ALO como un corredor troncal especializado el cual deberá contar 

con carriles de uso exclusivo para buses, de igual manera se contempla como un corredor 

perteneciente a la red principal de ciclorutas al plantear el desarrollo de las mismas en la 

totalidad el trazado.  

 

Figura  16 : Subsistema Vial ï Decreto 190 de 2004 

 

Fuente: Alcaldía Mayor de Bogotá, 2004 
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2.1.10 Plan Maestro de movilidad - 2006  

Dentro del plan maestro de movilidad (Secretaria de Transito y transporte, 2006) se ratifica 

la necesidad de contar con infraestructura que permita y garantice la conectividad de la 

ciudad, dentro de este se presentan los proyectos del subsistema de integración ciudad 

región. La Avenida Longitudinal de Occidente (ALO) es uno de los proyectos resaltados 

dentro de los planteamientos del plan maestro como un elemento de ordenamiento regional 

urbano que garantizaría la conectividad de la ciudad con la región, siendo un anillo vial de 

la ciudad. La ALO es un corredor urbano perimetral que conecta la ciudad de sur a norte 

con una extensión de 50 kilómetros, en el que se presente reubicar la red férrea de la 

ciudad con el objetivo de prestar un servicio a los centros logísticos de la ciudad.  

2.1.11 Acuerdo CAR N° 11 del 2011 

Por medio de este Acuerdo se declara la Reserva Forestal Regional Productora del Norte 

de Bogot§, D.C., ñThomas Van der Hammenò, en el cual se adoptan determinantes 

ambientes para su manejo dada su importancia ecológica para la región, con este se 

establecieron disposiciones de protección, conservación y restauración, especificando sus 

linderos y posibles usos, ordenando la expedición del Plan de manejo ambiental para la 

reserva.  

Figura  17: Reserva Thomas Van der Hammen 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022. 
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2.1.12 Acuerdo 021 de 2014  

Mediante este Acuerdo se adopta el plan de manejo ambiental de la reserva forestal 

regional Productora del Norte de Bogot§, D. C. ñThomas Van der Hammenò en el cual se 

definen y establecen las medidas de manejo, los programas, proyectos y acciones 

necesarios para la conservar, preservar y recuperar las cualidades ambientales y 

ecológicas de la zona, delimitando la reserva por zonas para así establecer el objetivo 

general y los usos permitidos dentro de las mismas. De Acuerdo al artículo 21, la 

construcción de nuevas vías vehiculares dentro de la reserva se encuentra prohibido en 

concordancia con los usos establecidos para cada zona. Sin embargo, para la construcción 

de nueva infraestructura vial se tendrá que desarrollar por medio de una sustracción del 

área respectiva, para la que se establecerán las diferentes medidas de compensación, 

para llevar a cabo la sustracción de la reserva la CAR será la encargada de garantizar la 

mitigación de impactos evitando la fragmentación de los ecosistemas intervenidos por el 

trazado de la vía.    

2.1.13 Resolución 02228 de 2016 

Mediante esta Resolución se declara de utilidad pública e interés social áreas de terreno 

prioritarias para consolidar la conectividad ecológica, protección y restauración de los 

valores ambientales entre los cerros orientales, el área de reserva forestal regional 

productora del norte de Bogot§ D.C. ñThomas van der Hammenò y el r²o Bogot§, con esta 

declaratoria se establece el interés general de conservar y preservar la diversidad 

ecológica y la conectividad hidroecológica del complejo de humedales y vallados en la Reserva 

Forestal Regional Productora del Norte de Bogotá D.C. "Thomas Van Der Hammen", como 

elementos integrantes de la estructura urbana, hidráulica y paisajística del territorio 

sobrepasando los intereses particulares que sobre estos se tengan.  
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Figura  18 : Plano de zonas de protección ï Zona noroccidental de la Bogotá  

 

Fuente: Elaboración propia, 2022  

2.1.14 Resolución 4196 de 2018 

En febrero del año 2016, la Promesa de Sociedad Futura ALO Sur S.A.S., presentó ante 

la Agencia nacional de infraestructura (ANI) y ante el Instituto de desarrollo urbano (IDU), 

el Proyecto de Asociación Público-Privada de Iniciativa Privada denominado ñALO Surò, 

cuyo alcance consiste en ñla construcci·n, operaci·n y mantenimiento de la Avenida 

Longitudinal de Occidente Tramo Surò, en una longitud de 24 kilómetros que comprende 

la ALO desde el enlace con la Avenida calle 13 en Bogotá, hasta el enlace con la Autopista 

Sur en el sector Chusaca Municipio de Soacha, proyecto que abarca la intervención de 

infraestructura a cargo del Instituto nacional de vial (INVIAS). A partir de lo anterior y tras 

un proceso de evaluación de la pertinencia y conveniencia para la ciudad de las iniciativas 

presentadas para este corredor se remitirían para evaluación de la ANI, por lo que en el 

mismo año la ANI y el IDU firmaron el Acuerdo interadministrativo número 018 de 2016, 

cuyo objeto corresponde a ñAunar Esfuerzos Entre el IDU y la ANI, para la Estructuraci·n 

y Evaluaci·n del proyecto denominadoò ñALO SURò. Como resultado de este convenio el 
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proyecto contaba con la evaluación técnica en etapa de factibilidad, por lo que ANI procede 

con la solicitud de entrega de la infraestructura vial a cargo del INVIAS y que 

posteriormente se entregara al concesionario que resulte adjudicatario del proyecto, con 

lo que el INVIAS mediante la Resolución 4196 de 2018, autoriza la entrega de la 

infraestructura requerida para el proyecto a la ANI.  

 

Para diciembre del año 2021, la agencia nacional de infraestructura tras terminar el 

proceso de selección abreviada, adjudicó a la firma Estructura Plural ALO Sur el proyecto 

ALO Sur, el proyecto que intervendrá 24,5 km de vía entre Chusac§, en Soacha; y la Calle 

13, en Fontibón, el cual contempla la construcción de una vía doble calzada de 9,5 km y 

una segunda calzada de 9,5 km al igual que el mejoramiento de 4,5 km de un tramo 

existente, para consolidar una vía de cuatro carriles, dentro de este se contempla el 

desarrollo de dos puentes vehiculares sobre el Rio Bogotá y la construcción de dos 

intersecciones a desnivel: una en la conexión de la ALO con la Calle 13, y la segunda 

intersección en la Avenida Indumil, de igual mamera de contempla la construcción de 10 

kilómetros de ciclorruta así como la generación de espacio público. El proyecto tendrá una 

duración de 4 años, uno de preconstrucción y 3 de construcción y el contrato de concesión 

será por 30 años.  

 

Figura  19 : Trazado aprobado de La ALO SUR  

 

Fuente: Elaboración propia, 2022 
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Con este proyecto se espera mejorar la movilidad del sur occidente de la ciudad, 

beneficiando las localidades de Bosa, Kennedy y Fontibón, al descongestionar los 

corredores existentes y proporcionar una alternativa para movilizar carga y pasajeros.  

2.1.15 Decreto 555 de 2021, nuevo POT para Bogotá 

El 29 de diciembre del 2021, mediante este Decreto se adopta la revisión general del plan 

de ordenamiento territorial, ñBogot§ reverdece 2022 -2035ò, con el que se pretende 

modificar o ajustar su contenido de manera que se garantice un modelo adecuado y 

consensuado del territorio. Con respecto a la ALO, se establece la modificación del trazado 

de la vía, dentro de este planteamiento se le da continuidad a la ejecución del tramo de la 

ALO sur el cual va desde Chusaca hasta la calle 13 y al tramo ALO centro que va desde 

la calle 13 hasta la Avenida Medellín o calle 80, la modificación se da al eliminar del trazado 

de la vía el tramo ALO norte, el cual estaba proyectado desde la Avenida Medellín o calle 

80 hasta establecer conexión con la avenida los libertadores o Autopista norte. La 

eliminación del tramo norte busca evitar el impacto negativo que generaría el desarrollo de 

la vía a los diferentes elementos de la estructura ecológica de la ciudad, puntualmente a 

los Humedales Tibabuyes, La Conejera, el Bosque Las Mercedes, la Reserva Thomas van 

der Hammen y a la Zona de Manejo y Preservaci·n Ambiental del r²o Bogot§ò, siguiendo 

lo establecido por la CAR al no autorizar el desarrollo de este corredor por el impacto 

ambiental excesivo que generaría en la zona.  

Figura  20: Plano de sistema de movilidad ï Espacio público para la movilidad red vial  

 

Fuente: Secretaría Distrital de Planeación, 2021 
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En cuanto a la localidad de Suba, estaba será dividida en 6 Unidades de Planeamiento 

Local (UPL), en las inmediaciones de la reserva vial de la ALO, se encuentran los barrios 

El Rincón, Nueva Tibabuyes, Aures II, Gaitana Oriental, Villa María, La Gaitana, Puertas 

del Sol I y II, Sabana de Tibabuyes, Lombardía, Sabana de Tibabuyes norte y Rincón de 

Santa Inés, barrios de carácter residencial en su mayoría de origen informal que hacen 

parte de las UPL Tibabuyes y Rincón de Suba.  

 

Figura  21: Plano de Unidades de Planeamiento Local ï UPL  

 

Fuente: secretaria Distrital de Planeación  
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Con las medidas adoptadas en el decreto 555 de 2021, La Avenida Longitudinal de 

Occidente cambia de concepto y finalidad, pues su objetivo de conectar de norte a sur el 

occidente de la ciudad de Bogotá no podrá concluirse, la eliminación del tramo norte de la 

ALO más que condicionar la conectividad proyectada, le deja a la ciudad un vacío urbano 

de escala metropolitana, pues desde hace más de 50 años se estableció la zona de reserva 

vial para este proyecto, logrando destinar la totalidad del suelo necesario para el desarrollo 

de 20 kilómetros de una vía arterial con un perfil de 100 metros, con esta decisión surge la 

incertidumbre sobre el futuro de estas zonas indefinidas de la ciudad, no es claro cuál es 

el plan del distrito para esta gran espacio disponible, que con el paso del tiempo ha 

condicionado el desarrollo y la calidad urbana de diferentes barrios a los largo de su 

extensión.  
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Figura  22 : línea del tiempo 1950 - 2022 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022.  
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2.2 Descripción: caracterización del vacío  

En la ciudad de Bogotá, la Avenida Longitudinal de Occidente es una vía de carácter 

metropolitana no construida, pensada como una vía de categoría V-0 con un perfil de 100 

metros y una extensión de 50 kilómetros, dividida en tramos, 3 de carácter urbano (norte, 

centro y sur) y uno regional. Esta sería una de las vías con mayor jerarquía de la ciudad, 

el trazado propuesto para el desarrollo de la vía propuesto en el Decreto 190 de 2004, 

trascurre de norte a sur y trata de bordear la región urbanizada del occidente de la ciudad.  

El tramo norte con una extensión de 20 kilómetros se encuentra ubicada en su mayoría en 

la localidad de Suba, y pretende conectar la Avenida paseo de los libertadores o autopista 

norte con la avenida Medellín o calle 80. El trazado propuesto atraviesa la Reserva Forestal 

Thomas van der Hammen área de protección ambiental de la Sabana de Bogotá y los 

humedales Tibabuyes y La Conejera. El tramo central de la vía propuesta tiene una 

extensión de 6 kilómetros y se encuentra ubicado en las localidades de Engativá y 

Fontibón, conectaría la avenida Medellín con la Avenida Centenario o calle 13, en el 

trazado de este tramo, la ALO interactúa con el Humedal capellanía. El tramo sur busca 

conectar la Avenida Centenario con la Avenida Circunvalar del Sur, con una extensión de 

10 kilómetros y finalmente el tramo de carácter regional, con el que se busca establecer 

conexión con entre la avenida circunvalar del sur con Chusaca en el municipio de Soacha-

Cundinamarca, estableciendo conexión con la región del sur de la ciudad. Ver  

 

Figura  23 

 

Figura  23 : Trazado propuesto para la ALO, Decreto 190 de 2004 
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Fuente: Elaboración propia, 2022  

Sin embargo, con el Decreto 555 de 2021, el trazado de la vía cambia, al eliminar el 

planteamiento de desarrollo del tramo norte.  

 

Figura  24: Trazado propuesto para la ALO, Decreto 555 de 2021 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022 

 

El vacío para la ALO  

Dada la magnitud de la vía, aproximadamente desde el año 1974, se establece la zona de 

reserva vial y se inicia el proceso de destinación de las franjas de terreno necesarias para 

su desarrollo, proceso que se adelanta con mayor éxito en la zona norte la ciudad. Ante la 

modificación del trazado de la vía para diciembre de 2021 (Decreto 550 de 2021), la zona 

de reserva vial pasa a ser un espacio sin vocación dentro de la estructura de la ciudad, lo 

que ratifica este como un como un vacío urbano.  

Con lo anterior se caracterizará el vacío resultante de la reserva vial a partir de tres (3) 

escalas: metropolitana, zonal y local, con el propósito de comprender el vacío, sin 
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desconocer la relevancia y jerarquía de este espacio dentro de la estructura de la ciudad 

llegando a la escala de actuación del diseño urbano.  

 

2.2.1 Escala metropolitana 

El vacío urbano analizado se encuentra ubicado entre las localidades de Suba y Engativá, 

con una extensión de 9 kilómetros, se localiza entre la calle 66a y la calle 153 en 

inmediaciones con el humedal La Conejera. La sección del vació varia de 100 a 120 metros 

y limita en su mayoría con zonas residenciales. 

  

Figura  25 : Vacío ï Reserva vial   

 

Fuente: Aerofotografía extraída de Google Earth, diagramación propia, 2022  

2.2.2 Escala Zonal  

El vacío objeto de estudio a escala zonal, se ubica puntualmente en la localidad de Suba, 

este polígono de análisis se delimita al norte con la Avenida transversal de Suba, vía de 

orden urbano, es una de las más importantes del sector pues es una de las pocas que 

permite el acceso y la salida de los barrios ubicados en el noroccidente de Suba, al oriente, 
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el sector se encuentra delimitado por la Avenida Ciudad de Cali, vía de escala 

metropolitana que es la principal salida de Suba hacia el sur de la ciudad, al sur se delimita 

con la calle 132  o futura Avenida el Tabor, actualmente es una vía de escala zonal  que 

ofrece acceso y salida de los barrios del suroccidente de la localidad de Suba y permite la 

conexión con la Avenida ciudad de Cali, la intervención prevista en esta vía corresponde a 

establecer una vía de categoría V2 que permita establecer una mejor conectividad urbana 

y finalmente el polígono se configura hacia el occidente con la Transversal 127, una vía de 

orden local que termite la conexión transversal de algunos barrios próximos al sector de 

estudio. Ver Figura  26 

 

Figura  26 : Escala zonal 

 

Fuente: Aerofotografía extraída de Google earth, diagramación propia, 2022  

2.2.3 Escala local  

En la escala zonal el área de estudio está comprendida por los barrios Puerta del Sol I y II, 

barrio perteneciente a la UPL Rincón de Suba y los barrios Villa María y Gaitana occidental 

de la UPL Tibabuyes. El polígono de intervención se encuentra delimitado por las 

siguientes vías: hacia el norte se delimita con la calle 142, vía de orden local interrumpida 



40 Resignificación de los vacíos de la irresolución de la infraestructura vial: de la Avenida Longitudinal de 

Occidente en la ciudad de Bogotá, Barrios Puertas del sol, Villa maría y Gaitana en la localidad de Suba. 

 
por el vacío de ALO, hacia el oriente con la carrera 114 a la altura del barrio puertas del 

sol y con la carrera 113 en el barrio Villa María, hacia el sur se delimitada con la calle 137ª 

que esta interrumpida por el vacío de la ALO, hacia el occidente en el barrio Gaitana 

occidental se delimita con la carrera 125ª y con la transversal 127 a la altura del barrio 

puertas del sol.  

 

El área bruta del área de intervención es de 57.230 m2 de los cuales el 25% corresponde 

a infraestructura, el 8% a zonas verdes y áreas de control ambiental y el 68% restante se 

encuentra vinculado al desarrollo urbanístico del barrio, conformado por 15 manzanas 

urbanizadas con una totalidad de 139 lotes y 2 manzanas correspondientes a la zona de 

reserva vial de la Avenida Longitudinal de Occidente. 

 

La UPL Rincón de la cual hace parte el barrio Puertas del Sol cuenta con una población 

de 302.006 habitantes y una densidad de 425,3 Hab/ha, y la UPL Tibabuyes cuenta con 

una población de 222.576 habitantes y una densidad de 306,41 habitantes por hectárea a 

la cual pertenecen los barrios villa María y Gaitana Occidental. Figura  27 

 

Figura  27: área de intervención 
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Fuente: Elaboración propia, 2022  

 

2.2.4  Proceso participativo para la caracterización del vacío 
urbano  

Con el objetivo de ahondar en la caracterización del área de estudio y con el propósito de 

contar con el punto de vista de la comunidad que vive y experimenta las diferentes 

condiciones y situaciones propias del sector, se formula una entrevista semiestructurada 

en la que se desarrollan una serie de preguntas abiertas que permitirán establecer a través 

de una conversación flexible cuál es la perspectiva de la comunidad frente a lo que es 

convivir con estas zonas indefinidas de la ciudad, indagando en las necesidades o 

carencias de estos barrios y en las expectativas de la comunidad frente al proyecto de 

ALO, por lo que la entrevista es aplicada a residentes de la zona de intervención, 

presidentes de las Juntas de Acción Comunal de los barrios aledaños y a comerciantes de 

la zona (Ver Anexo No. 1 Entrevista semiestructurada). 

 

Se entrevistaron 10 personas, los cuales son residentes de 7 barrios de la localidad de 

Suba, en su mayoría próximos al área de intervención, hombres y mujeres con edades 

entre los 29 y 75 años, con un promedio de 30 años de residencia en el sector.  
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Figura  28 : Resultados de las entrevistas.  

 

Fuente: Elaboración propia, 2021 
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Para el análisis de los resultados se presentan las respuestas de manera porcentual en 

donde se representa el número de respuestas sobre el total de personas entrevistadas.  

 

Como resultados de las entrevistas se identifica que la mayor parte de los problemas 

manifestados por la comunidad tienen relación directa con la deficiencia o ausencia de 

infraestructura en el sector, en términos de espacio público, se identifica la falta, el mal 

estado y ausencia de mantenimiento de los andenes, la falta de parques dotados de 

servicios eficientes para una recreación activa y pasiva y la invasión del espacio público 

por el comercio informal. En cuanto a infraestructura vial, el principal problema es la falta 

de vías con especificaciones técnicas que permitan el acceso y salida del sector, esto 

acompañado por el mal estado de la infraestructura existente, situación que propicia la 

congestión vehicular en la mayor parte del día. A esta situación se suma el tema de 

transporte, la alta demanda de transporte público, genera mayor congestión vehicular al 

concentrar las rutas de transporte público por estas vías de escala barrial y local, de igual 

manera se identifica la falta de rutas alimentadoras que condicionan el acceso al servicio 

de transporte público en el portal de Suba. En cuanto al tema de equipamientos públicos 

el mayor déficit se identifica en los equipamientos de tipo cultural y de recreación, seguido 

de la falta de jardines infantiles y centros educativos. En términos de vivienda el principal 

problema es la falta de oferta de vivienda accesible.  

 

Para la comunidad la ausencia de intervención de este espacio disponible, propicia la 

generación de problemas sociales como la inseguridad, la venta y consumo de drogas, la 

invasión del espacio por indigencia y acumulación de basuras.  

 

La comunidad tiene una perspectiva positiva frente al desarrollo de la ALO como una 

alternativa para mejorar la movilidad y conectividad con el resto de la ciudad, disminuyendo 

tiempos de desplazamiento y con la incorporación de más rutas de transporte público y de 

lo que esta podría significar para el sector en términos de desarrollo y actividad para el 

sector, sin embargo la comunidad entrevistada es consciente de la afectación ambiental 

que ocasionaría el desarrollo de la vía por lo que consideran que se debería incursionar 

en alternativas que permitan garantizar la conectividad de la ciudad, protegiendo los 

recursos naturales.  
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Este ejercicio permite construir una lectura más amplia y certera sobre los problemas y las 

necesidades de la población y sobre la importancia de incluir la opinión de la comunidad 

en el ejercicio de la planificación y diseño de la ciudad. Es importante mencionar que la 

información obtenida de este ejercicio participativo se retomará en el proceso de 

formulación de la propuesta de intervención. 

2.3 Problemática: complejidad urbana  

La falta de acciones del gobierno de Bogotá en torno al desarrollo del proyecto de la ALO, 

al igual que la falta viabilidad técnica, ambiental, económica, financiera y jurídica han 

generado la fragmentación y desconexión de la estructura urbana del occidente de la 

ciudad, dada por la zona de reserva vial disponible para el desarrollo de la vía. Por otra 

parte, el crecimiento urbano hacia el occidente de la ciudad ha llegado hasta el límite físico 

y urbano correspondiendo al rio Bogotá, evidenciando la obsolescencia del proyecto frente 

a uno de sus objetivos principales de ser un anillo de contención del crecimiento urbano 

de la ciudad el cual era una de las bases del planteamiento inicial del proyecto. 

 

Dado lo anterior se identifican cuatro problemas relacionados con el vacío y los bordes 

objeto de estudio: (i) de escala metropolitana ligados a la movilidad urbana y a la 

complejidad ambiental del corredor, (ii) de escala zonal relacionados con la falta de la 

continuidad de la trama, (iii) la falta de definición y articulación del vacío y el borde con la 

estructura urbana de la ciudad y finalmente, y (iv) la ruptura de la imagen del sector en una 

escala local.   

 

La complejidad ambiental del corredor se hace latente por los diferentes conflictos 

ambientales, jurídicos y legales que condicionan el desarrollo de la Avenida Longitudinal 

de Occidente a partir del planteamiento del Decreto 190 de 2004, ya que el trazado de la 

vía atraviesa 3 humedales (La Conejera, Tibabuyes y Capellanía) y por la reserva Forestal 

Thomas van der Hammen, área de protección ambiental, el desarrollo de esta vía 

condicionaría la preservación de estos elementos fundamentales de la estructura ecológica 

ambiental de la ciudad (Ver Figura  29 y Figura  30).  
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Figura  29: Humedal Tibabuyes ï Trazado de la ALO  

 

Fuente: https://acortar.link/T0WOHo - Edición propia, 2022 

 

Figura  30: Humedal La Conejera - Trazado de la ALO  

 

Fuente: https://youtu.be/KxLLkRo-6PY - Edición propia, 2022  

 

https://acortar.link/T0WOHo
https://youtu.be/KxLLkRo-6PY
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Ahora con el Decreto 555 de 2021 se elimina del proyecto el tramo norte, sector de la vía 

con el que se generaba mayor afectación ambiental a la estructura ecológica de la ciudad, 

planteamiento con el que se busca la protección y conservación del medio ambiente y con 

el que se solucionaría en medida la complejidad ambiental del proyecto. Sin embargo, la 

eliminación de este tramo anula parcialmente el objetivo principal del proyecto, permitir la 

conectividad de la ciudad con la región conectando de norte a sur el occidente de la ciudad. 

 

La falta de continuidad, se manifiesta a través de la ruptura de la trama urbana y en la falta 

de articulación de la malla vial a escala zonal, lo cual se refleja en la deficiencia de la 

infraestructura del sector, la calle 132 y la calle 139 son las únicas vías que atraviesan el 

vacío de la ALO y que pese a su importancia para la conectividad de estos barrios no 

cuentan con las especificaciones técnicas para garantizar un servicio adecuado y suplir 

demanda del sector. En cuanto a la Avenida Suba, su trazado termina al llegar al vacío, 

transfiriendo el flujo vehicular de una vía de escala zonal a una calle de escala local como 

lo es la transversal 127, lo que origina problemas de congestión vehicular. De igual manera 

la deficiencia de la infraestructura condiciona la movilidad peatonal y alternativa pues no 

se cuenta con una red de andenes y ciclorutas que permitan una movilidad sostenible. 

Estas problemáticas condicionan la lectura de una estructura clara y fluida en el sector 

pues está dada a partir de fragmentos al no identificarse continuidad en las vías, andenes, 

ciclorutas parques, etc., que limitan la articulación y conexión urbana de estos barrios del 

occidente de la ciudad en la localidad de Suba. Ver Figura  31. 

 

Figura  31: Ruptura de la trama por el vacío de la ALO 
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Fuente: fotogr. Orlando Campos, 2021 ï Edición propia, 2022. 

La falta de definición se identifica en la total ausencia de desarrollo urbanístico del vacío y 

de los bordes, también se refleja en la ausencia de articulación y respuesta de las 

construcciones frente al vacío y en la existencia de bordes, afianzándose el vacío como 

una zona desconectada de la estructura de la ciudad que consolida la fragmentación 

urbana al occidente.  

 

Finalmente, la ruptura de la imagen del sector se identifica a partir de la existencia del 

vacío, el cual se consolida como una barrera física y visual dentro de la estructura urbana, 

lo que condiciona y limita la movilidad y las relaciones urbanas entre los barrios conexos 

al vacío, propiciando la falta de actividad urbana, sumado a lo anterior la falta de identidad 

y pertenencia de estas zonas indefinidas generan problemáticas sociales ligadas al 

urbanismo, como lo es la inseguridad. El vacío condiciona la vida y actividad de estos 

barrios del occidente de la ciudad. Figura  32 

 

Figura  32: Barrios  
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Fuente: Noticias RCN, (Surge nueva polémica por decisión de no construir la Aló Norte en 

Bogotá, 2021) - Edición propia, 2022 

2.4 Un vacío inconexo, la gran conclusión 

El vacío urbano presente en la intersección de la calle 139 con el trayecto proyectado de 

la ALO se revela como una zona desarticulada de la estructura de la cuidad. Este vacío ha 

generado la fragmentación y discontinuidad urbana de los barrios Puertas del Sol I y II, La 

Gaitana y Villa María, sectores carentes de integración.  

 

La ausencia de acción del gobierno y la obsolescencia del proyecto de la ALO hace 

necesario la reconceptualización y resignificación de estas zonas indefinidas de la ciudad, 

comprendiendo las necesidades actuales de la ciudad y de los barrios conexos al vacío. 
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3.  Marco proyectual: referentes de 
actividad e integraci·n urbana 

El siguiente análisis tiene como objetivo estudiar algunos referentes en los que se 

evidencien aciertos urbanísticos que permitan establecer estrategias de intervención 

eficientes para la generación de actividad e integración urbana.  

 

Criterios de selección 
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Los criterios de selección tienen como objetivo orientar la revisión de los aspectos 

considerados como lineamientos estratégicos para la formulación de la respuesta al 

problema identificado, para esto se parte del proceso de conceptualización adelantado, de 

los resultados del proceso participativo, diagnóstico y del análisis de los antecedentes del 

sector, por lo que el ejercicio se centrará en identificar aciertos de viabilidad arquitectónica, 

equipamientos culturales, espacios públicos y vías.  

 

La revisión de referentes de viabilidad arquitectónica tiene como propósito garantizar 

vitalidad urbana, por medio de la generación de actividad constante en la pieza urbana por 

lo que se busca evaluar e identificar aciertos frente a la integración, mixtura de usos y 

actividades en la edificación, al igual que su respuesta morfológica a contextos 

consolidados y la correlación de escalas en la que se evalúa su respuesta ante la jerarquía 

del contexto, por lo que se abordaran referentes en vivienda en altura con diferentes 

tipologías arquitectónicas que permitan a incorporaciones de usos complementarios.  El 

análisis de referentes de equipamientos se aborda con el objetivo de incorporar dentro de 

la estructura del sector y de la ciudad elementos de distinción promotores de actividad y 

que a su vez constituyan y fortalezcan el acceso a servicios, por lo que se indaga en 

aquellos ejemplos en los que el equipamiento funcione como un elemento que propicie 

espacios de transición y se identifiquen como un símbolo o hito que contribuya en la 

cualificación del espacio y se genere una clara relación público-privada en el que se 

establezca un vínculo entre el edificio y el espacio público, se aborda la revisión de 

equipamientos culturales comprendiendo las dinámicas de la zona de estudio, las 

necesidades de la comunidad y el déficit dotacional del sector.  Finalmente, los referentes 

de espacio público alineados a espacios viales tienes como finalidad identificar alternativas 

eficientes para la construcción de espacios generadores de actividad urbana, donde se 

identifique una estructura y vocación del espacio público donde funcionen como elementos 

de articulación interior exterior, se estudian referentes viales en donde se incorpora el 

espacio público en el desarrollo del mismo, partiendo del marco urbanístico de la zona de 

estudio.  

3.1 Referente de viabilidad arquitectónica  

Teniendo como punto de partida los criterios de selección de los referentes de viabilidad 

arquitectónica, se busca: 1. la integración y mixtura de usos y actividades en la edificación, 
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2. una respuesta morfológica exitosa a contextos consolidados en los que la edificación 

ofrezca calidad habitacional y calidad urbana, y 3. una correlación de escalas en la que se 

evalúa su respuesta ante la jerarquía del contexto, se procede a la identificación de 

referentes nacionales e internacionales que cumplan con los criterios de selección 

establecidos.   

 

Edificio Palos Blancos  

Dentro de los referentes locales se analizan dos edificaciones en la ciudad de Bogotá, el 

edificio palos blanco con una tipología en plataforma, evidencia estrategias eficientes en 

su respuesta morfológica, la generación de retrocesos permite el desarrollo de mayores 

alturas y creación fachadas en todas sus caras, garantizando iluminación y ventilación, de 

igual forma su implantación y desarrollo arquitectónico responde a su contexto consolidado 

y no genera afectaciones en las edificaciones de menores alturas. Ver Figura  33 

 

 

 

  

Edificio Wework 

El edificio Wework de tipología tipo barra, ubicado en la calle 78 con 12 , cumple con los 3 

criterios de selección, puesto que integra una mezcla de usos complementarios que 

garantizan la actividades en la edificación, la respuesta morfológica de la edificación utiliza 

las zonas de retroceso para garantizar la generación de fachadas y confort lumínico y 

termino en la construcción, permitiendo generar mayores alturas, a su vez se integra al 

contexto inmediato y responde a las dinámicas del sector, un aspecto relevante del 

referente es su emplazamiento, la cual se da mediante el englobe de predios, su desarrollo 

arquitectónico  y respuesta al contexto residencial de baja escala consolidado da cuanta 

de la calidad urbana de este.  

 

A continuación, se presenta la ficha de cada uno de los proyectos sintetizando la 

información más relevante de los mismos. 

 

Figura  33:Ficha técnica Edificio Palos Blancos y Wework 
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a. Ficha técnica Edificio Palos blancos b. Ficha técnica Edificio Wework 

 

Fuente: Elaboración propia, 2022 

 

 

 

Edificio urbano Ñuñoa 

Dentro de los referentes internacionales, se analiza el edificio urbano Ñuñoa en Chile, de 

usos mixto y tipología de plataforma, cuenta con 35 pisos, una placa comercial de triple 

altura, la implantación del edificio y su altura hacen que el edificio asuma la condición de 

hito arquitectónico del eje Irarrázaval. El edificio se emplaza en una zona en detrimento de 

la ciudad, mediante el englobe de predios, la tipología arquitectónica utilizada cumple con 

los criterios de selección, un aspecto para resaltar del referente es la estrategia de 

generación de espacio público al servicio del peatón estableciendo relaciones publicó 

privadas y hacen que el edificio guarde cierta proporción y respecto con la escala del 

peatón. Ver Figura  34 

 

Figura  34: Ficha técnica Edificio urbano Ñuñoa  
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Fuente: Elaboración Propia, 2022.  

Edificio BP  

Como último referente de viabilidad arquitectónica se analiza el edificio BP en la ciudad de 

México, consta de 3 torres de 10 pisos que se articulan para generar un patio central 

conformando un área comunitaria que funciona y se consolidad como elemento de 

identidad para el conjunto, de igual forma este patio permite generar doble orientación a 

las unidades de vivienda con lo que se asegura la ventilación e iluminación de los 

departamentos.  

 

El referente cumple con dos de los criterios establecidos, responde al contexto pues se 

integra a un entorno construido desarrollándose en un predio en medio de una manzana 

consolidada y responde a la jerarquía del sector haciendo correlación de escalas 

contemplando la escala del peatón en su concepción. 

 

Los referentes analizados ofrecen diferentes estrategias para atender los problemas 

identificados a cerca de la viabilidad arquitectónica en el sector de estudio. 

 

Figura  35:Ficha técnica Torre BP 
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Fuente. Elaboración propia, 2022. 

3.2 Referente de equipamientos  

La revisión y análisis de referentes de equipamientos tiene como objetivo identificar 

aciertos en los que el equipamiento funcione como un elemento que propicie la generación 

de espacios de transición y complemento de las actividades del contexto y que a su vez 

estos se identifiquen como un símbolo o hito que contribuya en la cualificación del espacio 

y generen estructura y lectura del lugar, propiciando una relación pública privada.  

 

Biblioteca municipal Manuel Altolaguirre  

El primer referente analizado corresponde a la biblioteca municipal Altolaguirre en la ciudad 

de Málaga, España. La biblioteca se emplaza en un contexto residencial, aprovechando la 

disponibilidad de unos predios, el proyecto busca y utiliza la naturaleza como un elemento 

de conceptualización y materialización, ofreciendo un espacio verde dentro de un paisaje 

urbano carente del mismo, este funciona como espacio de transición entre dos actividades 

y contextos diferentes. El equipamiento es reconocido como el elemento distintivo y 

característico del barrio pues ofrece dos usos independientes auditorio y biblioteca. El 

espacio público, las zonas de circulación y permanecía ofrecidos por el equipamiento y la 

amplias y permeables fachadas hacia el interior del mismo genera una relación pública 

privada que invita y vincula al peatón al equipamiento.  
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Figura  36: Ficha Técnica Biblioteca municipal Manuel Altolaguirre 

 
Fuente: Elaboración Propia, 2022. 

 

Cinemateca de Bogotá  

Dentro de los referentes nacionales se analiza un equipamiento de escala metropolitana 

en ciudad de Bogotá. La cinemateca, es un centro cultural que busca contribuir en la 

recuperación del centro histórico de la ciudad, el equipamiento cuenta con un amplio 

programa en función de la conservación, restauración y consulta de los diferentes 

documentos cinematográficos de la ciudad. Para la implantación del proyecto se busca la 

articulación del edificio con el contexto, a través de acciones que se materializan en 

elementos o actividades en el equipamiento, bajo conceptos como, nivelar, direccionar, 

conectar, escala y moverse, el equipamiento establece relaciones público y privadas que 

responden a la escala del peatón, ofreciendo espacios de recorrido e interacción que 

conectan y vinculan al usuario con el mismo. De igual manera el desarrollo de espacios 

complementarios y como tal el programa ofrecido por el equipamiento permite la 

complementación y articulación con las actividades propias del sector. El equipamiento 

además de contar con una localización estratégica siendo el punto de remate de dos ejes 

de actividad muy importantes del centro de la ciudad, este es identificado como un 

elemento distintivo dentro del sector pues la escala y oferta de servicios del mismo permite 

reconocerlo como un hito del barrio y de la localidad de Santa Fe.  
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Figura  37: Ficha técnica Cinemateca de Bogotá. 

 
Fuente: Elaboración Propia, 2022.  

 

Centro recreativo del parque metropolitano El Tunal 

El ultimo referente analizado es el Centro recreativo del parque metropolitano el Tunal, 

equipamiento recreativo, deportivo y cultural de escala metropolitano en la ciudad de 

Bogotá, el proyecto tiene como objetivo generar un nodo de importancia urbana, orientado 

a ofrecer servicios complementarios al integrarse con el parque y a mejorar la calidad de 

la vida de los habitantes del sur de la ciudad.  

 

La implantaci·n del equipamiento parti· de la conceptualizaci·n ñPuerta urbana, un umbral 

entre el parque y la ciudadò con la que a trav®s de tres principios ñflexible, activo y abierto 

al paisajeò se busc· generar un edificio que integre el parque con la ciudad, convirtiendo 

el edificio en una gran puerta urbana que invita y recoge, que con un anillo de circulación 

y con la oferta de actividades al interior del edificio permite establecer la interacción de la 

ciudad con el parque. El centro recreativo del parque el tunal recoge e integra los criterios 

de selección establecidos para los referentes de equipamientos pues con la anterior se 

clarifican las diferentes estrategias y acierto en su implantación, la generación de plazas 

de acceso y los diferentes espacios de intercambio entre lo construido y el espacio libre se 

identifican como espacios de transición e integración de los dos ambientes, la 

permeabilidad físico espacial y la materialidad del equipamiento ofrecen una clara relación 




































































































