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Formando parte del Sistema Metro, las estaciones son edificaciones públicas que pertenecen a la ciudad y a sus
habitantes . Son espacios que lo relacionan con el medio circulante .

La estación se convierte en el elemento más importante y dinámico del sistema . Su diseño nos brindaba la opor-
tunidad de dar soluciones arquitectónicas y urbanas que a su vez implementasen transformaciones en el sector.

Para acometer esta tarea, fue necesario profundizar en los fundamentos conceptuales que servirian de base para
todo diseño del Sistema Metro, por tanto significó un reto y un nuevo modo de abordar el problema de la implantación
de un sistema de movimiento en la ciudad de Caracas .

Su aplicación fue inmediata en cada una de las estaciones proyectadas .
Presentamos el caso de la estación Agua Salud . Y los resultados fueron clasificados en cuatro tipologías, de la s

cuales ilustramos : Propatria, Agua Salud, Caño Amarillo y La Hoyada .

RAILWAY STATION ARCHITECTURE : THE «METRO» OF CARACAS

As parts of the Metro system, its stations are public buildings that belong to both city and citizens, are spaces tha t
relate these last to their immediate surroundings .

The paper holds that the stations become the most important and dynamic element in their system . The design task
here for the first stations was seen as a chance for making a positive contribution to the city and architecture itself with
models that could serve the cause of change in their proper context .

To meet this task's requirements, it was necessary for the fundamental concepts underlying it to be understood, fo r
these implied both a challenge and a new way of meeting the commuter needs of the city of Caracas .

The consequences of this were immediate for each of the projected stations . The paper offers for consideration th e

case ofEstación Agua Salud, this being one of the four types discussed here namely, Propatria, Agua Salud, Caño Ama-
rillo and La Hoyada .
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Introducción

Formando parte del Sistema
Metro, se desarrollan las esta-
ciones como puntos de contacto
donde el «hombre-individuo» s e
incorpora al Sistema, convirtién-
dose en «hombre-grupo» .

Dentro del Sistema Metro ,
estos puntos de contacto son es-
pacios que le pertenecen al hom-
bre, es «el lugar» donde se
orienta y a la vez donde se es-
tablece la relación con el medio .

Por tanto, es en la estación
donde el hombre reconoce el
Sistema mecanizado, es donde
se orienta y es el lugar de tran-
sición entre el sistema en sí y el
medio circundante .

A la primera línea del Metro
de Caracas, hoy en día acabada
en su totalidad, corresponde una

de las más importantes expe-

riencias en el diseño arquitectó-
nico y urbano del Sistema Metro,

por diversas razones :

1 . La oportunidad que este

trabajo brindó a los profesionale s

responsables de su diseño de in-
dagar sobre Ios fundamentos

conceptuales que son el basa-

mento de todo diseño en este

sistema, y que constituye «e l

cuerpo normativo» para el dise-

ño arquitectónico de las estacio-

nes del Metro y de sus relacio-

nes con el contexto .
Desde el punto de vista fun-

cional, la estación es el elemen-
to más importante como distri-
buidor de los pasajeros del siste-
ma para incorporarlo a él, y por
tanto, lejos de ser el receptor
pasivo, se constituye en el ele -
mento más dinámico del mencio-
nado sistema.

Desde el punto de vista de su

imagen, se constituye en cada
trayecto, en la imagen del Siste-
ma que se incorpora a la ciudad,
a través de cada sector urbano ,
produciendo algunos cambios im-

portantes y potenciando otros .

2 . La oportunidad de dar so-
luciones arquitectónicas y urba-
nas, que implementen a su vez

transformaciones en el sector ,
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además de solucionar el proble-
ma de comunicación.

La estación es, por tanto, des-
de el punto de vista urbano, una
herramienta de renovación .

3 . Desde sus comienzos se
planteó un reto : el problema del
diseño de las estaciones del Me-
tro de Caracas, donde tanto el di-
seño arquitectónico de las esta-
ciones en sí como la estructura-
ción urbana del contexto propio
no se limitaban a la solución d e
problemas funcionales .

Su vinculación con el espacio
urbano es de primordial impor-
tancia y así se vinculan los estu-
dios sobre la definición de la na-
turaleza de estos espacios abier-
tos y construidos, y de sus re-
laciones .

De esta manera, la estación
en sí no es el objeto único de di-
seño, ni se puede considerar ais -
lada de una serie de espacios ur-
banos que derivan su forma y es-
tructura a través de la composi-
ción y estructuración de muchos
elementos .

La estación es una respuesta
a los requerimientos y necesida-
des básicas del sector urbano ,
así como a los criterios genera -
les establecidos para relacionar
la estación con su contexto in -
mediato .

Contendrá espacios con dife-
rentes caracteristicas, de acuer-
do con la función que cumplen :
transición, conexión, etc., pero
en todo caso, es parte del orga-
nismo urbano que además acti-
vará el sector, siendo :

- Puntos de contacto con la
ciudad.

- Conexiones de transporte .
- Hitos urbanos.
- Centros de actividad.
- Incentivos para el desarro-

llo económico .
- Una determinante primor -

dial de la forma del sector .

- Un fundamento para de-
sarrollar los criterios de diseño
urbano .

Ubicación geográfica

Dentro de la geografia ameri-

cana, en el Norte del Continent e
Sudamericano, para Caracas, ca-
pital de Venezuela, se propuso la
instalación del Sistema de Trans -

porte Masivo, con el fin de con-
tribuir a la solución del problema
del congestionamiento vial de la

ciudad.
Se convino en denominar este

Sistema: Metro, cuya construc-
ción comenzó con una primera li-
nea: Propatria -Palo Verde .

De esta línea comenzaron lo s
proyectos de las ocho primeras
estaciones : Propatria, Pérez Bo-
nalde, Plaza Sucre, Gato Negro ,
Agua Salud, Caño Amarillo, Ca-
pitolio y La Hoyada .

Esta línea pasa por la ciudad
en sentido Este-Oeste, en un
corredor urbano, con una pobla-
ción estimada de 700.000 habi-
tantes y un empleo de 350 .000 ,
antes de la instalación del Siste-
ma Metro . En su recorrido atra-
viesa el Casco Central de la ciu-
dad, y se relaciona con este sec-
tor a través de sus dos estacio-
nes Capitolio y La Hoyada .

Caracas, como ciudad hispa-
noamericana, comenzó con una
retícula colonial, impuesta por
las Leyes de Indias . En un vall e
estrecho y alargado entre Ias for-
maciones montañosas no resulta
difícil delinear el trazado del sis -
tema en su primera configura-
ción .

Encuadre histórico

La Línea 1 del Metro de Ca-
racas comenzó a funcionar en
1983 . Con muchos años de ante-
lación se iniciaron los trabajos de

selección del Sistema de Mante-
nimiento más conveniente para
la ciudad, los trabajos de planifi-
cación necesarios para la imple-
mentación del Sistema Metro,
junto con los planteamientos tec-
nológicos, y en especial, para
quien tenía la responsabilidad del
diseño de las primeras estacio-
nes, el de investigar en el cam-
po de los conceptos básicos que
estructuran los sistemas de
transporte masivo, sus compo-
nentes y en especial su repercu-
sión con la estructura urbana de
la ciudad.

A tales efectos, se veía la ne-
cesidad de tener una sólida base
conceptual-teórica, que diera
origen a los criterios generale s
para el diseño de las estaciones .

En el año 1970 se iniciaron es -
tos estudios, desembocando en
las «Consideraciones Arquitec-
tónicas y Urbanas para la Plani-
ficación de las Estaciones de l
Metro» .

En este sentido, el objetivo de
dicho estudio, previo el diseño
de las estaciones, es el de traer
a la luz las «consideraciones de
diseño urbano y arquitectónico »
necesarias para el desarrollo de
un diseño comprehensivo de l a
Fase Primera del Sistema Me-
tro .

El objetivo del estudio prelimi-
nar realizado fue el de descubrir
las consideraciones de diseño ur-
bano que deben ser tomadas en
cuenta en la elaboración de lo s
proyectos respectivos .

De esta manera se podía pro -
ceder a desarrollar los proyec-
tos, con un amplio conocimiento
de la complejidad del problema
de diseño del tránsito, en rela-
ción con el desarrollo urbano, y
se profundizó en los criterios ge-
nerales a nivel de diseño arqui-
tectónico y de diseño urbano .

Esto le confería a Caracas la
primacía de desarrollar un dise -
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fio urbano comprehensivo y un
programa de desarrollo para e l
Sistema Metro .

En este estudio se abordó un
primer ámbito de estudio :

1. El contexto urbano : «La
forma "de un sector urbano " » .

2. El Sistema Metro: «La
estructuración del espacio urba-
no para una estación de Metro» .

Antecedentes

Las consideraciones generale s
para el diseño urbano
y arquitectónico.
Metro de Caracas

En la definición de criterios de

diseño se hizo una aproximación
a los conceptos comunes de cada
contexto urbano en la ciudad y
de los elementos estructurantes
de la estación, dentro del Siste-
ma Metro .

1 . El primer ámbito es e l
contexto urbano.

Se hicieron consideraciones
sobre :

- La forma de un sector del
sistema de movimiento.

- La forma de un sector ur-
bano.

- El énfasis está en que la
forma de un sector urbano no
«moldea» las edificaciones del
sistema, pero además :

• El Sistema Metro lo consi-
deramos como herramienta para
transformar el sector.

• Para lograr el desarrollo de
un sistema de transporte claro y
comprensible con valor local y
calidad, selección y oportunidad ,
crecimiento y cambio del sector
urbano .

En función de la naturaleza de
la forma del sector, y para la me-
jor comprensión de ésta, se ana-
lizan:

- Las determinantes de l
sector .

- Las definiciones de los ele -
mentos componentes de la for-
ma urbana de un sector .

2 . El Sistema Metro . Es-
tructura espacial urbana para una
estación: El diseño de una esta-
ción del sistema Metro debe ser
definido como un problema de
estructuración urbana .

En cuanto a la estructuración
del espacio urbano, considera-
mos que la estación no es un ob-
jeto en el espacio, sino más bien
es una serie de espacios urbanos
interrelacionados, donde su for-
ma y su estructura deriva de un a
composición de personas, espa-
cios, luz, sonido, material y equi-
po .

Y que está en relación con la s
necesidades básicas, los crite-
rios y los requerimientos de l
sector urbano .

El concepto del sistema
mecanizado de movimiento

Lo podemos sintetizar con las
siguientes relaciones :

Personas que requieren co-
municación, generan desplaza -
miento para sus actividades y
dan origen al sistema de mo-
vimiento .

El hombre genera un sistema
de movimiento que a su vez
da origen a las estaciones

Para acometer la labor de di-

seño del Sistema Metro en de-
terminados sectores dados, la

forma del sector se define con

una terminología específica, de

manera de poder preparar el

sector para el diseño, propician-

do una solución que responda en

forma lógica a sus requerimien-

tos . Esta terminología debe po-

der ser expresada en dimensio-
nes y en geometría.

Objetivos

- El objetivo primordial de l
sistema mecanizado de movi-
miento es transportar personas
con determinadas características
de eficiencia, como son la rapi-
dez, la seguridad, la economía y
el confort.

- En relación al contexto ur-
bano : el diseño del Sistema Me-
tro debe reflejar el dinamismo d e
Ia ciudad y debe convertirse en
una herramienta que propicie la
transformación del sector ; recí-
procamente: el carácter o forma
del sector debe reflejarse en e l
diseño del Metro .

- Dentro del sistema meca-
nizado de movimiento, y como
hemos expresado, el Sistem a
Metro consta de elementos es-
tructurantes importantes que
son las estaciones .

El diseño de una estación de
Metro es esencialmente un pro-
blema de estructuración del es-
pacio urbano, cuya solución es
más que la satisfacción de cier-
tos requerimientos de diseño .
En este sentido :

- Define la relación entre el
hombre y el sistema .

- Expresa clara y sensible-
mente la naturaleza de la transi-
ción del peatón desde el espacio
urbano al Sistema Metro .

Además, sirve como un orga-
nismo urbano, la estación d e
tránsito aparece por tanto defini-
da de diferentes maneras :

- El punto de contacto con
la ciudad.

- La conexión de transporte-
punto de orientación urbano .

- El núcleo urbano-centro
de actividad .

22 1
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- El incentivo para futuro s
desarrollos económicos .

- El determinante primor-
dial de la forma urbana del sec-
tor- renovación urbana.

- La base para el desarrollo
de los criterios de diseño ur-
bano .

A. Se consideran como deter-
minantes primarias de la forma
urbana, de un sector: Las fuer -
zas sociales y tecnológicas . De
su investigación dependerá la
comprensión de su vinculació n
con el desarrollo físico, la com-
prensión cabal del contexto ur-
bano, la comprensión de la for-
ma de un sector de tránsito, as í
como el proceso de definición de l
sector para el establecimiento de
los criterios de diseño urbano .

Dentro de estas fuerzas s e
mencionan la demografía, Ios va-
lores sociales, la comunicación ,
la estructura social, las necesida-
des básicas y tanto los factores
económicos como los usos .

B. Se consideran como ele-
mentos para la definición de la
forma del Sistema Metro :

La máquina

El espacio interior del sistema
mecanizado de movimiento es
definido por el hombre, quien se
encarga de definir a su vez ,
como factores de eficiencia :

Su forma, la forma del espacio
exterior y los componentes de l
sistema .

El sistema mecanizado conlle-
va una estrecha relación : hom-
bre/grupo y espacio/máquina .

Definiciones y conceptos : El
sistema mecanizado de movi -
miento .

Su naturaleza se comprende a
través de :

- El sistema en sí, su defini-
ción y su forma de operación .

- Su relación con el ambien-

te circundante .
- Su relación con el usuario ,

individual o colectivo .
- Su relación con otras for-

mas de movimiento .

Las estaciones :

- Son, por tanto, una parte

del sistema mecanizado y puntos
de contacto entre el hombre

-individual o colectivo- y el
sistema .

- Son espacios que le »per-
tenecen» al hombre o que el sis-

tema hace partícipe al hombre .
- Punto de contacto entre e l

medio y el sistema mecanizado .
- «La atención al hombre

como individuo . .

La estación es el sitio :

- De reconocimiento de l

hombre por parte del sistema
mecanizado .

- De orientación del hom-

bre .
- De transición entre el sis-

tema y el medio exterior. Y de -
fine :

• El sitio de transición entre
sistemas de reconocimiento y
orientación.

• Permite la entrada y salida
desde el exterior y el interior .

Como estructuración espacia l
urbana de un contexto

Para el propósito de la «carac-
terización de la naturaleza» de
una estación del Sistema Metro
hemos explorado el campo de
sus espacios componentes .

Cada componente fue caracte-
rizado de acuerdo con la defini-
ción arquitectónica, la función,
las condiciones espaciales, la s
relaciones con el Sistema, así

como los criterios y requeri-
mientos funcionales .

Una estación, en términos ge-
nerales, puede descomponerse
en siete espacios (o siete proble-
mas de diseño) .

Es importante señalar que e l
diseño de algunos de ellos tiene
relación primordialmente con e l
«tejido urbano», otros con la fun -
ción de «transición», mientra s
que otros reflejan básicamente
«consideraciones arquitectóni-
cas», aun cuando todas funcionan
e intervienen como componen-
tes del Sistema .

La estación de tránsito . Con -
tiene por tanto:

- Siete espacios (problema s
de diseño interconectados), don-
de el diseño está en función de :

- El tejido urbano.
- La función de transición .

SI . Espacio urbano: puntos
de destino y acceso al tránsito .

S2. Espacio inmediatamente
adyacente a la estación .

S3. Transición principal al
espacio central de la estación.

S4. Transición secundaria :
entrada .

S5. Espacio principal.
S6. Transición terciaria - a

los trenes .
S7. Espera y abordaje a lo s

trenes (plataforma).

Espacio urbano (Si)

Es un sistema de zonas de
actividades urbanas y caminos
peatonales .

En el espacio urbano Sl se
distinguen dos zonas y los llama-
dos puntos de acceso:

(P) Zona primaria

Es la generadora de movi-
miento desde el sector y hacia el
sector :

El Sistema Metro
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Figura 1 . Planta con las distintas
zonas y espacios de la estación .

Figura 2 . Puntos de acceso al tránsito desde e l
espacio central.

- Centro comercial o admi-
nistrativo .

- Nodo de transporte o d e
intercambio .

- Unidad de renovación -
núcleo de la renovación de un

sector .

Refleja tanto la escala metro-
politana como la escala del sec-
tor .

Son los puntos de llegada o de
arranque del sector:

- Paradas de autobús .
- Paradas de camioneta y

taxi .
- Principales nodos en un a

red peatonal .

Refleja la escala del sector .

(A) Acceso

Es la transición directa a tra-
vés del sector a la estación de
tránsito :

- Movimiento secuencia) en
o desde la estación .

- Dirección marcada clara e
inequívocamente .

- Una estación debería ser
percibida desde las vías de acce-
so, siempre que sea posible .

Consideraciones generales
de diseño urbano para el espacio
urbano (SI)

En cuanto a los espacios más
importantes :

a) Guiar la orientación y la
dirección, relacionando el sector
urbano con el Sistema Metro.

b) Expresar arquitectónica -
mente la escala del sector .

c) Relacionar funcionalmen-
te los puntos de circulación de

alta accesibilidad y de alta capa-

cidad de los canales, tanto en lo s
existentes como en las propues-
tas .

d) Expresar la imagen se-

cuencial del movimiento dentro

del sector y el ritmo de sus for-
mas y volúmenes .

e) Dirigir la continuidad vi-
sual y espacios a través de la pu-
blicidad, los gráficos, los mate-
riales de construcción, la ilumi-
nación, la escala de los espacios
y la escala del movimiento.

J) Expresar con claridad la
diferenciación entre el desarrollo
público y privado .

Espacio urbano (S2)

Es el espacio que está inme-
diato a la estación y que depen-
de del Sistema Metro.

(Regulación y control. )
Este espacio sirve de impor-

tante nodo de transporte para las
conexiones del Metro con auto-
buses, camionetas y taxis y s e
caracteriza por :

Gran volumen de movimient o
peatonal, paso rápido, parar y
seguir, ritmo «Stacatto», espa-
cio libre, atmósfera de bazar co-
mercial .

(S) Zona secundaria
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Figura 3 . Transición acentuada
entre el espacio externo y el interior

libre.

Figura 4 . Espacios transitorios ,
que dinamizan el movimiento de pa-
sajeros, para entrar en los espacios

primarios de la estación .

D
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Actividades relacionadas
con el espacio S2

- Pequeños comercios .
- Carritos, ventas, quiosco s

y demás tipos de comercios in-

formales .

Las consideraciones específicas
de diseño urbano para
el espacio S2

- Organización eficiente y
clara . Estructuración de las acti-
vidades para el flujo peatonal .

- Economía del espacio y de l
uso .

- Como nodo de transporte ,

el área deberá expresar con mu -
cha claridad la orientación y la di-
rección hacia las actividade s
principales .

- Diferenciación entre el de-
sarrollo público y privado .

- Expresión del carácter o
imagen del sector, su estructu-
ración formal y actividades ca-
racter sticas .

- Dirigir la continuidad vi-
sual y espacial entre el sector y
la estación, mediante el uso ade-
cuado de :

Publicidad, gráficas, materia-
les e iluminación .

Espacio (S3)

La transición primaria es el
mayor intento para ordenar y di-
rigir los volúmenes de pasajeros .

Consideraciones de diseñ o
para el espacio (S3)

- El espacio de transició n
tendrá forma que facilite el mo-
vimiento del volumen requerido
de pasajeros.

- El espacio de transición di-
rige y controla el volumen d e
pasajeros mediante su misma
forma .

- El pasajero en tránsito
tendrá la información anticipada -
mente al momento de la deci-
sión ; de esta forma obtiene la
orientación inicial antes de entrar
a la estación .

- El espacio de transición
propiciará la continuidad espacial
y visual entre el espacio urbano
externo y el espacio interno de
la estación, a través de las si-
guientes consideraciones básicas
de diseño :

• Dimensiones y forma de l
espacio .

• Escala del espacio.
• Iluminación ambiental y di-

reccional .
• Uso adecuado de los mate-

riales de construcción y la grafi-
cación como sistema de orienta-
ción como sistema de orienta-
ción .

• Niveles de ruido ambiental.

Espacio (S4)

Transición secundaria

Es un espacio de control pri-
mario, siendo la separación prin-

cipal de las actividades urbanas
exteriores . Y las actividades in-
teriores de tránsito.

Consideraciones de diseño
para el espacio (S4)

- Es una transición dinámi-
ca, claramente acentuada, e in-
tensa .

- El espacio de transición
actúa como una junta entre el es -
pacio direccional externo y el es -
pacio libre interior .
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Figura 6 . Secuencia de espacio s
desde un área de actividad urbana
hacia el espacio receptor de la es-

tación.

- El carácter de transición
del espacio puede expresarse
mejor a través del «impacto» de l
diseño de :

• Iluminación .
• Control de la acústica.
• Forma de espacio.
• Escala .
• Color.

Espacio (S5)

Espacio primario de la estación
(Concourse )

- El énfasis del diseño esta-
rá en la claridad funcional y en l a
continuidad visual.

- Las orientaciones se indi-
carán con precisión y la circula-
ción se delineará expresamente .

- La forma, la dimensión y

Figura 5 . Flujo de circulación des -
de el espacio receptor (transición pri -

maria) hacia el andén .

la escala guiarán el sentido de Ia s
funciones principales de este es-
pacio.

- Las zonas de actividades
especiales como puntos de con-
trol o áreas de información s e
definirán y resaltarán arquitec-
tónicamente .

- La sensación de apertura o
de «libertad» de :

• La ciudad .

• Los trenes.

• Luz natural.

El diseño podrá señalar los as-
pectos del carácter de un sector

de tránsito, mediante la publici-

dad de las actividades principa-

les . (Orientación/dirección clara -
mente indicadas ; actividades por

sectores, organizadas en lista-
dos; por ejemplo, zona comer-
cial, área industrial, parques, co-

Figura 7 . Plataforma o andén . Es-
pacio de circulación, espera y aborda-
je o salida de tren, distribución y

circulación.

nexiones de transporte, aveni-
das principales, etc . )

Espacio (S6)

Transición terciaria

Hacia el andén :

- Circulación demarcada y
visible tanto desde el espaci o
principal como desde el andén .

- Dirección señalada, para
decisión anticipada .

- Llevar al pasajero a la
comprensión de la estructura-
ción de los espacios de la es-
tación.

- Uso de graficación que
ayude a la toma de decisiones, al
estar en transición antes de lle-
gar al andén .

- Los espacios de transición
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dirigirán y controlarán el volu-
men de pasajeros dándole forma
al flujo .

- Dirigir la continuidad vi-
sual entre el espacio principal y
el andén.

Espacio (S7)

Plataforma (andén) .

Circulación, espera, abordaje .
Espacio de espera fuera del mo-
vimiento de pasajeros .

Consideraciones de diseño
para el espacio (S7)

- Diferenciación de la escala
tren-pasajero .

- Definición de la circula-
ción.

- Espera y abordaje en l a
escala del pasajero .

- Mínimo nivel ambiental de
ruido .

- Utilización del nivel de ilu-
minación para la diferenciación
de las plataformas .

- Dimensiones y forma de
tres espacios : circulación, espe-
ra, abordaje .

- Estudio del costo de la di-
ferenciación espacial en término
de confort del usuario .

Aplicación de los criterios
generales a la estación

Agua Salud

Uno de los aspectos más inte-
resantes en el proceso de dise-

ño de la estación es el análisis y
síntesis de sus relaciones urba-
nas, mediante las cuales se vin-
cula a su contexto .

- Podemos definir que la es-
tación es la parte del Sistema
que establece una transición en-
tre el espacio urbano y el Siste-
ma Metro .

- La solución de implanta-
ción en el contexto definirá a la
estación como punto de contac-
to con la ciudad, como conector
de transporte, como punto de
orientación urbana, como incen-
tivo para nuevos desarrollos ,
pero sobre todo como factor pri-
mordial en la determinación de l a
forma del sector, así como bas e
para el desarrollo de criterios de
diseño urbano .

En este sentido se definen, d e
acuerdo con las condiciones de l
sitio y los requerimientos funcio-
nales del Sistema, una secuencia
de espacios entre el exterior (l a
calle) y el interior (el tren en s í
mismo) .

En el plano de la estructura -

ción espacial, aplicado a la esta-
ción Agua Salud, se indica la se-
cuencia de espacios que comien-
za con el S1, siendo ésta un área
de actividad urbana básicamente
comercial, como lo son las inme-
diaciones de esta estación, des-
de donde el peatón del Norte de
la Avenida Sucre cruza la Aveni-
da mediante un puente aéreo, y
llega al espacio S2 .

La Zona Si es generadora de
movimiento desde y hacia el sec-
tor, teniendo conexiones co n
otros sistemas de transporte :
paradas de autobuses y camio-
netas .

Representa la transición de l

sector a la estación, y cumple con
la función de orientar sus relacio-
nes con el Sistema Metro, y re-
cibir funcionalmente los flujos d e
personas provenientes de los lu -
gares de alta accesibilidad .

Mantiene el espacio Sl una
relación directa con el espacio S2
que está más adyacente a la es-
tación misma.

- El espacio S2, que se ca-
racteriza por un gran movimien-
to peatonal en el caso de la es-
tación Agua Salud, se convierte
en un espacio cubierto a maner a
de plaza receptora de los flujo s
peatonales que vienen en ambo s
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sentidos -Este y Oeste-, a
través de las aceras . A éstos s e
agregan los que llegan mediant e
otros medios de transporte al
sector.

Es éste un espacio público que
conduce claramente al flujo d e
pasajeros hacia la estación y des -
de el contexto .

En la estación Agua Salud, el
espacio S2, a través de dos áreas
(Este y Oeste), lleva al público
de este sistema de transport e
hacia el vestíbulo de acceso (S3) .
A esto contribuyen las propor-
ciones y las demás caracteristi-
cas formales del espacio . Se im-
plementa así la ordenación y di-
rección de los volúmenes de pa-
sajeros, tal como se establece en
el concepto mismo del espacio
S2 .

Es aquí donde se define tam-
bién la diferenciación entre lo pú-
blico y lo privado de la estación.
Se podría describir como e l
«vestbulo» principal; marcand o
además la transición hacia el es-
pacio central.

Sin embargo, antes de arribar
a éste, encontramos en la es-
tructuración secuencial de los
espacios de la estación una tran-
sición secundaria, que equivale al
control para pasar a la zona pa-
gada, que es el espacio S4 .

Es un espacio de control pri-
mario, actuando como separa-
ción principal de las actividade s
urbanas extensivas y las activi-
dades interiores de tránsito .

En Agua Salud, desde este
punto de la estación se llega a su
centro geométrico que está en el
espacio S5 .

Se produce una identificación
del espacio de transición median-
te la iluminación natural en el te -
cho, además de la forma mism a
del espacio.

El espacio S5 es el principal de
la edificación, no sólo por sus di-
mensiones, sino por sus funcio-

nes : receptor y distribuidor de
los flujos provenientes de los
trenes (Sistema Metro) y de la
calle (Sistema Urbano), así como
por la continuidad misma con
otras áreas de la estación .

Aquí es importante el señala-
miento para la orientación de los
usuarios.

Desde este espacio se organi-
za la circulación vertical hacia el
andén, mediante el sistema de
escalera .

Se destacan también por el te -
cho las diferentes alturas y los
distintos elementos estructura -
les que permiten solucionar las
alturas y aperturas, los requeri-
mientos funcionales y espaciales .

Es un espacio importante par a
la función de la estación, que
ayuda al usuario a comprender la
estructuración de sus espacios y
de esta manera incorporarse al
Sistema Metro o al Sistema Ur-
bano del sector .

En el S6 se recogen los flujo s
de pasajeros, estableciendo una
continuación visual y funciona l
entre S5 y S7 (andén) .

El espacio S7, de plataforma o
andén, consta de un espacio de
circulación, espera y abordaje a
los trenes, o a la inversa : salida
de los trenes, distribución y cir-
culación hacia el exterior .

- En Agua Salud es llamati-
vo el que el nivel del andén e s
abierto al exterior, cosa que e s
posible por ser una tipología d e
estación «en trinchera» . Presen-
ta un acercamiento gradual al es-
pacio abierto, que va desde e l
espacio S6 al S7 en el nivel de l
tren con un área bajo la estación ,
otro trozo de la plataforma con
un techo más liviano y, finalmen-
te, el último tramo de la platafor-
ma, descubierto .

La aproximación a la estació n
desde el Este (estación Caño
Amarillo) tiene un recorrido a lo
largo del valle de la quebrada Ca -

roata, lo cual permite a los pasa-
jeros del tren percibir su implan-
tación en el sitio, así como la es-
tructura portante y demás carac-
teristicas formales del exterio r
de la estación . Este hecho le co-
munica igualmente una singulari-
dad especial .

Resultados

La construcción de las prime-
ras estaciones del Metro de Ca-

racas significó la materializació n
fisica de las investigaciones, con-
ceptos y criterios planteados, así
como la evaluación de nuevos es-
pacios urbanos abiertos y cons-
truidos, insertados dentro de la
estructura urbana de Caracas .

Los primeros resultados de
los Estudios Preliminares fuero n
las Consideraciones Generales y
los Criterios de Diseño Urban o
y Arquitectónico que sirvieron
de base para Ios proyectos espe-
cíficos ; pero en el orden de la im-
plementación física de dicho s
proyectos, como ya dijéramos ,
en 1983 se puso en servicio la Lí-
nea 1 del Metro de Caracas, cu-
yas ocho primeras estaciones re -
presentan no sólo una respuesta
al reto inicial, sino una corres-
pondencia fiel de los principio s
enunciados, que se materializa -
ron formal y funcionalmente en
dichas edificaciones .

Exponemos en forma gráfica ,
a través de las fotografías de lo s
espacios urbanos y arquitectóni-
cos, algunas de las estacione s
seleccionadas por tipologías :

Tipología subterránea: esta-
ción La Hoyada .

Tipología semienterrada : es-
tación-terminal Propatria .

Tipología en trinchera: esta-
ción Agua Salud .

Tipología elevada : estación
Caño Amarillo . q

* Mario Bemergui es Arquitecto.
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Foto 1 . Detalle de acceso a la estación Propatria (1983) .

Foto 2 . Vista sobre la plaza . Estación Propatria (1983) .
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Foto 3 . Vista aérea estación Agua Salud (1983) .
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Foto 4. Vista plaza exterior. Estación Caño Amarillo (1983) .
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Foto 5 . Detalle acceso . Estación Caño Amarillo .
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Foto 6. Detalle acceso desde la plaza . Estación La Hoyada (1983) .
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