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Capitulo 1

INTRODUCCION

1. INTRODUCCION

Bogota una capital que ha presentado durante décadas un crecimiento poblacional
acelerado, convirtiéndose en la ciudad méas poblada de Colombia con 6.778.691
habitantes- Historicamente experimento un desarrollo significativo hasta finales del
siglo XIX y entrado el siglo XX. Para las décadas de 1940, 1960 y 1970 se
observaron los incrementos mas significativos en la poblacion que fueron
desproporcionados frente a los recursos disponibles en la ciudad, los cuales se
manifestaron principalmente en la cobertura del transporte, los servicios publicos y
la oferta de empleo.

La incidencia de los modelos y equipamientos de transporte han marcado y
estructurado a lo largo de la historia el desarrollo urbano de la ciudad desde la
creacién y prolongacion de nuevas vias importantes que consolidaron la malla vial
de la ciudad vy el desarrollo del transporte masivo con la llegada del tranvia y el
ferrocarrii de la Sabana que permitieron desplazamientos mas largos y
asentamientos periféricos en la ciudad fragmentados en torno al eje férreo
configurando una ciudad lineal; para la década de los 50 empieza a tomar fuerza
el modelo de transporte colectivo de los buses interurbanos que permitian la
conectividad en una ciudad que se enmarcaba para ese momento como un tejido
tenticular y en el cual alrededor se generaba una explosion de barrios alejados y
desarticulados de la estructura central. Durante la década de 1970 las empresas
de transporte se venian localizado en zonas céntricas para realizar las actividades
propias de una terminal generando grandes congestiones vehiculares al no contar
con la infraestructura vial ni con las instalaciones adecuadas que permitiran dar
un orden al comercio informal y un adecuado orden al uso del suelo que entorno a
estas se presentaban convirtiéndose en pequefios nucleos comerciales y de
servicios complementarios sin ninguna planificacion ;para finales de la década la
empresas deciden unificarse y en 1984 empieza a operar la Terminal de
Transporte de Bogotd ubicada en ese momento en un limite urbano que
posteriormente quedaria inmersa en la ciudad presentando un conflicto de
movilidad debido a los desplazamientos y tensiones que esta generaria
incrementando la necesidad de plantearse un sistema de terminales satélites que
mejoren la calidad de vida de los Bogotanos y mitigue el impacto a nivel de
movilidad que ha desarrollado y funcionen como puntos de conexién regional para
los corredores norte, sur oriente y occidente a través de la integracion de los
modelos de transporte y su intermodalidad entre los mismos para tener un red
articulada y sistematizada; por ello para el ailo 2007 inicia sus funciones la
Terminal del Sur para tener una cobertura de la demanda por este corredor
denotada por la conurbacion con Soacha y su funcion como ciudad dormitorio y
asi mismo por ser la ruta con mayor desplazamiento regional; asi mismo la nueva



terminal pretendia dar un orden a las terminales piratas que se habian implantado
frente a una necesidad de un equipamiento colectivo para este sector , sin
embargo aun continua siendo una terminal de paso y no de origen y destino
generando conflictos para la movilidad por los recorridos hasta la central
manifestado la obligacion de tener un rede de terminales satélites que puedan
convertirse en origen y destino para cada uno de los sectores de la ciudad .

2. PROBLEMATICA

La carencia de un punto de conexion regional para Bogot4d que ordene el
transporte interurbano y se integre a la infraestructura vial y a los modelos de
transporte colectivos.

3. JUSTIFICACION

Actualmente en Bogota se presentan cuatro vias de mayor importancia por su
conectividad regional que son la Autopista Sur, donde se ubica el Terminal del
Sur, este debido a problemas administrativos, la poca integracion con el Portal del
Sur de Transmilenio y su actividad como terminal de paso y dependencia con el
Terminal Central de Salitre como Origen y Destino no aportan al desarrollo de una
eficiente movilidad de la ciudad. En el corredor del Occidente con la calle 13 se
evidencia igualmente congestion vehicular al ser una via transitada no solo por
transporte de pasajeros sino también de carga y por tener la Zona Industrial de la
capital en su trayecto, ademéas, se generan conflictos en el recorrido que los
buses interurbanos deben realizar hasta el Terminal de Transporte en Salitre
nodo de gran afluencia vehicular y poblacional que desde su creaciéon en 1984
como equipamiento periférico ha quedado inmerso al interior de la capital
propiciando grandes conflictos de movilidad al interior de la ciudad; en la calle 80 (
Autopista Medellin) en este mismo corredor se encuentra el Portal de la 80 donde
hay un intercambio de transporte intermunicipal a través de un convenio de
integracion operativa y tarifaria con Transmilenio, sin embargo el transporte
interdepartamental tiene como punto de origen y destino el Terminal Central
creando congestion vehicular en el recorrido hasta el equipamiento , en el corredor
Oriental se encuentra la Via al llano con menor afluencia de transporte regional, en
estd el Portal de Usme no presta servicio al transporte intermunicipal generando
terminales piratas a la salida de Bogota para el embarque de pasajeros con rutas
hacia el oriente, esta via de igual manera con sus rutas interurbanas como las
anteriores enunciadas, tiene el mismo sistema operativo con el Terminal Central.

El corredor del Norte(Avenida los Libertadores) al ser el segundo de mayor trafico

por desplazamientos regionales y municipales y por su actual proceso de
expansion reglamentado por POZ(Plan Zonal del Norte ) presenta una gran
afluencia de vehiculos privados donde entran y salen un total de 35.000 diarios
(50% se mueven entre Chia y Bogota y 25% por la via a Zipaquira y Bricefio) y
ademas un gran flujo poblacional; en este punto de conexion para Bogota el
transporte intermunicipal mueve diariamente 34.523 personas en hora pico am



donde sus actividades en su mayoria funciona al interior del Portal del Norte con
algunas empresas que Transmilenio tiene un acuerdo y las no incluidas realizan la
operacion en las vias urbanas. El transporte interdepartamental en este punto
realiza su embarque y desembarque sobre la Autopista Norte entre las calles 173
y 184 creando gran congestién vehicular y una confrontacion de las actividades
que se presentan alrededor de esta “terminal” sin ninguna regulacién como la del
comercio informal vigente que genera inseguridad en los viandantes.
Simultaneamente a esta situacion el transporte interdepartamental de pasajeros
que opera para las rutas del norte con origen y destino en la Terminal de
Transportes Central ubicada en el Salitre, presenta acciones de ascenso y
descenso de pasajeros en paraderos informales del corredor de la Avenida
Boyaca que denotan impactos negativos en una via principal de la malla arterial
de la ciudad.

Debido al rapido crecimiento y expansiéon de la ciudad de Bogota y al hecho de
que el Terminal Central ha quedado inmerso en el centro de la capital y no
permite un acceso facil a los habitantes de este ultimo sector generando conflictos
de movilidad al interior y periferia de la ciudad por el despacho y la congestion que
generan las rutas del Norte ; es indispensable pensar en terminales satelitales con
intercambios modales dentro del marco del Plan Maestro de Movilidad para las
exigencias de la apertura econdémica y desarrollo equitativo de la capital del pais
creando una ciudad-region competitiva.

Frente a esta situacién se plantea la creacion de un terminal intermodal para
corredor norte que pueda convertirse en un polo de desarrollo para esta sector
gue actualmente no tiene un desarrollo urbano planificado y pueda articularse a
proyectos planteados en el POT Y POZN y a los modelos de transporte colectivos
actuales.

4. OBJETIVOS
4.1. OBJETIVO GENERAL
Desarrollo puntual de la terminal satélite de transporte intermodal que permita la

conexion regional en el sector Norte de Bogota y se integre a los modelos de
transportes presentes y futuros enmarcados en el POZ Y PMM.



4.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Reducir los tiempos de desplazamiento entre los municipios cercanos del
Norte y Bogota.

e Mitigar el impacto ambiental que puede llegar a generar un equipamiento de
este orden a través de areas de cesion ambiental en el proyecto puntual.

e Contribuir al mejoramiento de la accesibilidad a los nucleos urbanos de
Bogota y la Sabana través del trasporte intermodal.

e Disefiar un terminal adecuado para el servicio de movilizacion de pasajeros
gue cumpla con niveles de comodidad y seguridad satisfactorios.

e Mejorar la movilidad interna y periférica de la ciudad con la reduccién del
flujo vehicular interdepartamental en intermunicipal del norte a a la terminal
central.

e Crear un punto de origen y destino en el transporte intermunicipal e
interdepartamental en la periferia del norte de la ciudad que se articule con
el medio de conexion regional férreo de la ciudad proyectado dentro del
PMM como tren de cercanias y de ruta nacional.

5. ALCANCE

Llevar a cabo una intervencion urbana para la articulacion de los sistemas de
transporte colectivos actuales a través del desarrollo de un terminal intermodal de
transporte terrestre intermunicipal e interdepartamental para el corredor Norte de
Bogota, considerando sus implicaciones urbanas, que coadyuve a mejorar las
condiciones de vida de los habitantes.

6. METODOLOGIA

El desarrollo metodolégico se orienta a partir de la conceptualizacion del problema
del cual se hace una etapa investigativa, de analisis y un diagnostico con
conclusiones para finalmente llegar a la propuesta y desarrollo del proyecto como
solucion.



Capitulo 2

ETAPA INVESTIGATIVA

7. ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE PUBLICO

Hacia finales del siglo XIX fueron varias las compafias fundadas con el fin de
conectar a la ciudad con puntos estratégicos, por ejemplo, la Compaifiia de
Carrozas del General Soto que realizaba el trayecto desde la plaza de Narifio (San
Victorino) hacia el occidente hasta conectar con Facatativa, en donde una estacion
de la Compafia del Ferrocarril de la Sabana llevaba los productos, camino del Rio
Magdalena.

Iniciando el siglo XX con la llegada del tranvia a la capital se empiezan a generar
otros flujos vehiculares y nodos de encuentro poblacional al desarrollarse nuevas
vias de la malla arterial; con la salida de circulacion de los tranvias, a principios de
los afios cincuenta, el servicio de transporte urbano se prestd, fundamentalmente,
con autobuses. Las condiciones de competencia entre la flota naciente de la
empresa del municipio y la ya consolidada de las cooperativas privadas llevaron a
una pérdida considerable de pasajeros a la primera.

A partir de la década de 1950 las actividades econémicas se potencializaron en la
capital por su desarrollo como ciudad industrial y posteriormente prestadora de
servicios de escala nacional. Cuando se establecieron las primeras empresas de
transporte, ellas buscaban localizaciones céntricas, por ello los buses que venian
de otros municipios, fueron utilizando estas localizaciones como zona de ascenso
y descenso de pasajeros, y hasta zonas de estacionamiento. Mas tarde se fueron
convirtiendo en pequefias terminales. En 1959 la Empresa Distrital de Transporte
Urbano de Bogota EDTU, se convierte en la mayor empresa de transporte
publico urbano dentro del territorio del Distrito.

Hacia el afio de 1965 funcionaban ya 60 empresas, con un total de 6.570 buses y
con una demanda diaria de 60 mil pasajeros. Con base en ese balance, se
aumentd el numero de vigilantes y se ordend la modernizacion de las terminales.
Esto dio a la capital de Bogotd una razdn y necesidad para crear un sitio
especifico para el desarrollo de estas actividades, con el fin de evitar congestiones
centralizando el transporte interurbano y en efecto, dar una mejor organizaciéon de
esta. Por ello, en 1975, una mision técnica enviada la Organizacion de Naciones
Unidas (ONU) ubicé el terreno, sobre un lote de 40 hectareas. Al correr 1979 el
Gobierno Nacional constituy6 la empresa Terminal de Transporte, conformada por
el Ministerio de Obras Publicas, el Distrito, el Idu, el Intra, la Corporacién
Financiera, los Ferrocarriles Nacionales y Corabastos.



La Terminal de Transporte S.A. inicidé operaciones el 14 de Marzo de 1984, siendo
Presidente de la Republica Belisario Betancurt Cuartas, Ministro de Obras
Publicas y Transporte Herndn Beltz Peralta, Alcalde Mayor de Bogotd Augusto
Ramirez Ocampo, y Gerente de la Terminal de Transporte S.A. Antonio Vargas
Valle.

En el transcurso de los afos, debido al crecimiento de la poblacién y en efecto el
crecimiento de la demanda de personas que se necesitaban desplazar a los
municipios que quedan hacia el sur y el norte de Bogota, se empez06 a plantear la
necesidad de construir en una ciudad tan altamente poblada, mas de un terminal.
Por ello, hacia el afio 2006, empezd a construirse la terminal satélite del Sur, para
inaugurarse en el 2007. Segun el terminal de trasportes S.A. las dos terminales
gue se encuentran en la capital de Colombia despacharon 1'170.825 vehiculos y
9'639.563 pasajeros hacia el afio 20009.

8. BOGOTA
8.1. MARCO HISTORICO

La estructura urbana de Bogota es el resultado de la histérica evolucion de
intereses econdmicos Yy sociales, los modelos de transporte y su incidencia en el
desarrollo de la ciudad.

Para 1538 la fundacién de la ciudad se ubico en el lugar mas apropiado sobre
elementos de movilidad del previo asentamiento Muisca: camino a Hunza (Tunja)
y camino a Fontibdn siendo este el primer asentamiento espafiol en la region de
Bacata, en la actual carrera Segunda con calle Trece, no lejos del Chorro de
Quevedo, sobre una llanura entre los rios San Francisco y San Agustin, para ese
momento no presentaba un trazado definido pues los asentamientos que ya
existian eran pequefias aldeas dispersas alrededor del territorio donde la
movilidad se caracterizaba por ser una red de caminos que se unian en torno a
centros poblados en donde los grupos pre-hispanicos no dependian de un lugar
con caracter definitivo sino de relaciones temporales y el intercambio de productos
entre los asentamientos indigenas.

Para este mismo periodo se empieza a consolidar un trazado en damero
desarrollado en la Plaza de las Yerbas actual parque Santander que se
consolidaria como un centro residencial ya que posteriormente en 1539 se daria la
“fundacion juridica” de Bogota en la Plaza Mayor o Plaza Bolivar convirtiéndose
en el lugar de congregacion tanto del poder civil como del eclesiastico, y epicentro
de la ciudad. Era un espacio publico donde se realizaban las fiestas y
celebraciones santas y en el que también se instalaba el mercado publico. Durante
este tiempo el medio de transporte implantado por los espafioles consistia en



carreteras tiradas por bueyes, agilizando la relacibn comercial entre los centros
poblados.

Gréfico 23 .Trama Urbana Fundacién de Bogota
Fuente: Cartilla Espacio Publico

Plano de crecimiento urbano
de Santafé de Bogota

1538, 1560, 1600y 1670
Plano original Fedesarrollo.
Archivo General de la Nacion




Durante el periodo Colonial la ciudad comienza a crecer bajo una estructura en
cruz interrelacionada por ejes en donde La Plaza Mayor fue el punto de desarrollo
de la ciudad, las manzanas se convirtieron en la pieza fundamental de la
estructura urbana, y la calle el elemento primordial del espacio publico. Los Unicos
transportes usados en este momento eran las piernas de sus pobladores, la mula
y para Ias1 clases sociales mas favorecidas, 1 el empleo de los caballos o
“tercios”2.

La planimetria de la ciudad se basé en un reticula de calles de 12 varas y cruces
en angulo recto que conformaba manzanas o cuadras de 100 varas por cada
lado, rasgo que fue comun en la mayoria de las ciudades fundas por los
espafioles en América 3. Igualmente como la posicion de la plaza principal en el
centro de la distribucion formaba la reticula en torno a esta.

En la composicion del plano o traza de la ciudad, se determind por un eje principal
equidistante de los otros dos ejes naturales formados por los rios existentes. El eje
secundario dio rumbo a la via principal que mas tarde se llamaria “Calle Real Del
Comercio”.

' ACEVEDO, Jorge y AZUERO, Juan. El desarrollo urbano y el transporte en
Bogota: resumen de estudios principales 1936-1978. Instituto SER, Bogota, 1979.
2Tercios: cargadores humanos de procedencia indigena 0 negra que
transportaban personas y mercancias por caminos inaccesibles a las bestias por
su tortuosidad o por efectos de las lluvias torrenciales. En: PEREZ, Edmundo. Los
ferrocarriles y el desarrollo regional y urbano de Colombia.

Revista Bitacora urbano/ territorial. Bogota: Universidad Nacional de Colombia,
Facultad de Artes. No. 2. Julio de 1998. P. 11.



Esquema Hipotético de Santafé de Bogota en Su Fundacion
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Fuente: MARTINEZ, Carios J. 1948. Santafé de Bogotd, La urbanizacién en América
Latina. Monografias de Historia urbcna. 1968

(El plano que se adjunta es una reconstruccion tentativa de la traza que en
primera instancia tuvo la ciudad. MARTINEZ, Carlos J. 1948. Santafé de Bogota,
La urbanizacion en América Latina. Monografias de Historia urbana.1968.)



La infraestructura urbana de Bogota durante el periodo colonial era muy estrecha
y su desarrollo habia sido muy lento, durante mucho tiempo la sociedad bogotana
se enfrentdé a una movilizacion dispendiosa, que como consecuencia produjo una
comunidad con actividades pasivas que no implicaban grandes desplazamientos,
el casco urbano de Bogota era muy estrecho y su desarrollo habia sido muy lento.

P SANTANOER

P. EGIrTO

P AMTONO NARINO

Gréfico 24 .Trama Urbana en la Colonia
Fuente: Cartilla Espacio Publico

1578 se desarrollé el sector de San Victorino, cuya plaza se convirtié en el limite
occidental de la ciudad.



En 1810 la ciudad estaba dividida en ocho barrios, tenia unas 200 manzanas y
entre 25.000 y 30.000 habitantes.

Fuente: http://www.museovintage.com

Durante la época republicana Bogota iniciaba un cambio significativo en su
estructura morfolégica y social a causa de las primeras manifestaciones de
elementos tecnolégicos y mecanismos propios del progreso de Europa Occidental;
para este momento la movilidad se empieza transformar con la prolongacion de
las vias fuera del estrecho casco urbano colonial cambiando la jerarquia de la
escala urbana y en donde elementos y equipamientos de movilidad modifican
sectores y refuerzan la expansion de la ciudad. Uno de estos fue el medio de
transporte masivo tranvia que con su nacimiento en 1884 inicialmente recorria
la carrera Séptima desde la Plaza de Bolivar, pasaba por el parque Centenario,
hasta la plazoleta de San Diego sobre la calle 26, y de ahi continuaba hacia el
norte por la carrera 13 (llamada entonces Camino Nuevo), hasta Chapinero y
hasta 1948 fue uno de los factores mas importantes de orientacion de la
urbanizacién y que genero crecimiento de la ciudad hacia polos tensionantes
como el caso de Chapinero y posteriormente en el sur hasta el
barrio Santander de la actual localidad de San Cristobal. El segundo fue La


http://www.museovintage.com/

Estacion de la Sabana y la instalacion de ferrocarriles urbanos (1890) hizo que
Bogota pasara de ser una ciudad de forma oval, compacta y con alta densidad
(413 hab. /Hectarea) a una ciudad lineal de baja densidad (132 hab. /Hectarea en
1938). 78. EIl ferrocarril representa uno de los elementos estructurantes mas
importantes en la ciudad, no solamente por su efecto sobre el crecimiento y el
trazado urbano, sino también por las transformaciones que genera en las
relaciones entre los sectores en desarrollo de la ciudad. Un tercer y cuarto
momento fue la incidencia del carro como medio de transporte privado en 1905 y
en 1920 la circulacién de los primeros buses en la ciudad que permitieron
desplazarse por toda la ciudad y en con los cuales se empieza a basar el
ordenamiento de la misma.

Grafico: tranvia eléctrico sobre la Plaza
Bolivar
http://www.museovintage.com

Grafico: tranvia de traccion de mulas
http://www.museovintage.com
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1. Altos de San Diego

Quintas del Desconso y el Recreo
Quintas de Tequenuza

Quintas del Rio Arzobspo
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Fuente: Revista de Arquitectura. ISSN (Versién impresa): 1657-( ) -
El ferrocarril aceleré importantes procesos de

integracion territorial y de mercados, igualmente
la ciudad se empieza a fragmentar y a manifestar
una transformacion morfoldgica, social y

Con la llegada del ferrocarril a Bogota se romj . Jamen mors

) ., . espacial. Con incidencia directa en el campo
moderna y la ciudad se expandié hacia la zona I cultural, tecnolégico e ideolégico de su
se encontraban localizadas haciendas de gran taj poblacion.
comercio y consolidacion de la industria. Si bien la aparicién del tren como sistema
de transporte colectivo, produjo en Bogota el desplazamiento de la vivienda hacia
las afueras del nucleo urbano produciendo un choque entre lo rural o limitrofe de
la urbe tradicional.?

Estos asentamientos limitrofes con la ciudad conservaron cierta proximidad con la
Plaza de Bolivar mediando distancias, elemento que se ve claramente entre el
centro urbano de Bogota y el desarrollo de Chapinero, que concedieron una
estructura lineal.

? Revista de Arquitectura. ISSN (Version impresa): 1657-0308. Ferrocarril y la estructura lineal, Bogota, 1889-
1938



La estructura lineal generada por las ferrovias cre6 la necesidad de enlace
econémico y poblacional entre las zonas de cultivos y los centros de
abastecimiento.

Asi la ciudad creci6 marcada por los nuevos medios de transporte: el recorrido del
ferrocarrii en Bogotd estableci6 un elemento que fortalecio el desarrollo
morfolégico urbano, y sus poblaciones que colectivamente cumplian todas sus
actividades en un éarea limitada, comenzaron a desplazarse hacia las afueras, lo
cual ayudoé al desarrollo de la empresa turistica que animo la movilidad hacia los
centros de veraneo aledafios a la Capital.

El Ferrocarril proporcion6 a Bogota un amplio campo de expansion facilitando la
comunicacién con otros pueblos por medio del transporte de carga y de pasajeros:
En 1882 comenzd a funcionar el primer tramo del ferrocarril de la Sabana que
conectaba Bogota con Facatativd, enlazando las poblaciones de Engativad y
Fontibon. Posteriormente se extendié hasta Girardot, que se convirtié en un centro
turistico y de veraneo de los capitalinos. El ferrocarril del Norte, que conectaba la
capital del pais con Boyaca, es el primer medio de transporte interurbano, ya que
unio las estaciones de La Caro, Usaquén y la Calle 66. Se extendia desde la calle
23 hasta el barrio Chapinero, marcando una clara frontera entre las quintas -
ubicadas al oriente de la carrilera- y los barrios de menores condiciones
econdémicas —situados al occidente de la via férrea. Esta es una de las grandes
huellas que dejo el paso del ferrocarril por la ciudad de Bogoté: las clases menos
favorecidas se asentaron cerca a la carrilera puesto que la empresa del ferrocarril
no ejercié control algun sobre sus tierras. Asi armaron ciudad o mejor, la
desarticularon al construir sin tener en cuenta la proyeccion de expansion y el
proceso de urbanizacién continua que se habia planteado hasta el momento.?
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* Revista de Arquitectura. ISSN (Version impresa): 1657-0308. Ferrocarril y la estructura lineal, Bogota, 1889-
1938



Planos de los ferrocarriles que se conectan con Bogota
MONSALVE, diego. Colombia cafetera. Barcelona: Artes gréaficas.
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Gréfico: Trama Urbana Bogota — 1900
Fuente: Cartilla Espacio Publico
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La concepcién de “ciudad lineal” que califica desde un punto morfolégico a esta
fase de la ciudad de Bogota, esta basicamente argumentada en el hecho que la
trama urbana se va estableciendo a través de la huella del trazado de la estructura
antigua de caminos hispanicos y de los canales que se van enlazando a éstos,
dando una sensacion de ciudad separada o fragmentada, que va generando
vacios en su proceso de expansion, y cuyo Unico nexo es un sistema vial
ramificado que permite conectarse siempre en el sentido norte-sur. Se puede ver
gue el modelo de ciudad lineal, se construye con la adicién de elementos a la
ciudad antigua sin presentar continuidad en su proyeccion urbana.*

* Revista de Arquitectura. ISSN (Version impresa): 1657-0308. Ferrocarril y la estructura lineal, Bogota, 1889-
1938
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Bogota 1933, Formacion de la ciudad lineal y nuevos barrios

Formacion de la ciudad lineal de Bogota residenciales
1900-1913 Plano de Bogota de 1933. Archivo General de la
Plano de Bogota de 1913. Archivo General de la Nacional

Nacional

Durante el siglo XX se da un periodo de transicion en la ciudad presentando un
explosivo de crecimiento sobre sus ejes muy influenciada por conceptos de
urbanismo europeos como La ciudad Jardin , para 1920 surge el sistema informal
de transporte colectivo en buses que toma mucha mas fuerza para 1951 con la
desaparicion total del tranvia a raiz del bogotazo en 1948 convirtiendose en un
modelo de transporte importante en la configuracién urbana hasta los afios 70 y
haciendo de Bogota una ciudad de baja densidad y con desplazamientos mas
largos permitiendo el transporte intermunicipal.



Grafico 27 . Trama Urbana Bogota — 1938 Gréafico 28. Calle Bogota 1950
Fuente: Cartilla Espacio Publico Fuente: Cartilla Espacio Publico

Las migraciones poblaciones hacia la ciudad por la violencia que atravesaba el
pais y especialmente hacia la periferia se vio beneficiada por el transporte
colectivo que permiti6 la conexibn con estos nuevos asentamientos que
simultdneamente definirian nuevos barrios para el casco urbano.

En 1954 que con el nuevo aeropuerto el Dorado ubicado sobre la avenida el
Dorado, impulso el crecimiento de la ciudad hacia el occidente e igualmente la
construccion y operacion del Terminal Interurbano de Pasajeros de Bogota en
1984 en lo que para ese momento era un limite de expansion de la ciudad ,
consecuentemente genera un impacto urbanistico donde se consolida el sector del
salitre como un centro empresarial y residencial dejando inmerso en la ciudad
este equipamiento frente a un desarrollo explosivo su alrededor generando
grandes conflictos de movilidad y desplazamiento al interior y periferias de Bogota



Se evidencia la ubicacion de las
empresas de transporte y terminales
piratas dentro del desarrollo de la ciudad
sin ninguna planificacién u orden.

Grafico 29. Trama Urbana Bogota — 1973
Fuente: Cartilla Espacio Publico

Finalmente la ciudad contemporanea es el resultado de la extension de la nueva
malla vial, red de servicios publicos, implementacion de equipamientos y disefio de
espacios de interés colectivo. Para principio del siglo xxi entra en circulacion
Transmilenio y fortalece el concepto de transporte masivo integrado a un sistema
de fases de conectividad para Bogota y promoviendo la idea de una ciudad que le
apueste al transporte colectivo y no al automovil como ya venia siendo la base de
su ordenamiento. En el transcurso de los afios, debido al crecimiento de la
poblacion y en efecto el crecimiento de la demanda de personas que se
necesitaban desplazar a los municipios que quedan hacia el sur empieza a
funcionar el terminal del sur para el afio 2007 como un terminal de paso y teniendo
el terminal central como origen y destino generando al interior de la ciudad
conflictos de movilidad por los desplazamientos propios del sistema.

:_L'_ AL ET
Grafico 31. Trama Urbana Bogota — 1992 Gréafico 32. Barrios ilegales Bogota
Fuente: Cartilla Espacio Publico Fuente: Cartilla Espacio Publico



8.2. LA INFRAESTRUCTURA VIAL DIAGNOSTICO CIUDAD POT. Articulo
“diagnostico de ciudad". plan de ordenamiento territorial 2020

Una situacién que contribuye al deterioro de la operacién del transporte, esta
relacionada con la estructura y capacidad de la malla vial urbana en sectores en
los cuales se han presentado cambios en el uso del suelo. De un lado la estructura
morfolégica de la red concebida para preservar usos residenciales con bajas
densidades, se ve sometida a flujos que superan las previsiones de capacidad y
de otro carece de la continuidad necesaria para facilitar la operacion del tréafico.
Esta situacion se ve agravada por la utilizacion indebida del espacio publico en
vias de alta demanda y la falta de claridad sobre el uso de zonas de
estacionamiento temporal en areas adecuadas para tal fin.

Los ejes viales que poseen alta congestion estan localizados principalmente en la
parte sureste de la ciudad hasta llegar al noreste. Es tas vias son vértebras
fundamentales de la movilidad en la capi tal y cuentan con niveles de trafico
elevados generalmente a través de toda su extension, como es el caso de la AK
10, AK 11, AK 13 y AK 15. La congestion que soportan estas vias se debe en
alguna medida a la operacién de transporte publico, ya que el porcentaje de
vehiculos privados en es tas vias es reducido. Sin embargo, el componente de
transporte privado, también hace su aporte, adicionalmente en consideracion a su
participacion mayoritaria en el uso de la red vial en toda la ciudad.

A

O Punto de conflicto

Tramo congestién baja

Tramo congestiénalta

Fuente: POT



8.3. COBERTURA DE TRANSPORTE. Articulo “diagnostico de ciudad".
plan de ordenamiento territorial 2020

Con la implementacion del Subsistema de Transporte Masivo y del servicio de
rutas Alimentadoras a partir del afio 2000, se garantiz6 mayor cobertura de
transporte en la Ciudad, la cual , si bien ha venido extendiéndose en paralelo con
el crecimiento del sistema Aun evidencia deficiencia de cobertura.68 Es te
problema esta estrechamente relacionado Con la estructura financiera del sistema
y los altos costos que representa el cubrimiento De es te tipo de servicios , por lo
que soluciones definitivas solo seran posibles en la medida Que se puedan
distribuir es tos sobrecostos entre la totalidad de los usuarios del sistema De
transporte, lo cual estad contemplado dentro de la formulacién del Sistema
Integrado De Transporte Publico, actualmente en desarrollo. Esta situacion se
refleja en tiempos al tos de caminata y espera para el acceso al transporte Publico
(accesibilidad espacial y temporal ) que ha generado la operacién de servicio de
Transporte publico ilegal en diversos sectores de la ciudad, el cual se presta con
vehiculos Particulares , bici-taxis , transporte especial (Turismo) y transporte
publico individual (taxis, colectivos). Esta situacion se presenta en la ciudad
consolidada como en la ciudad Periférica. En algunos casos, asociada a las
Troncales de TM, la ausencia de articulacion y oferta de Transporte colectivo y
alimentador ha propiciado el bici taxismo y la oferta informal, Situacion, que
también se presenta como consecuencia de la dinAmica del desarrollo Urbano,
con la construccidbn de nuevos conjuntos residenciales, que no tiene igual
Respuesta de parte de la cobertura de los servicios de transporte debido a la
rigidez del Esquema de transporte tanto colectivo como masivo.
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SDP. Direccién de Vias Transporte y Servicios Publicos.



8.4. CENTRALIDADES. Articulo “diagnéstico de ciudad". plan de
ordenamiento territorial 2020

La evidencia internacional muestra que ningun pais se ha desarrollado sin el
crecimiento de sus ciudades .206 Las formas como se aglomeran las personas y
actividades en el espacio condicionan las modalidades del desarrollo.207 Cuando
los paises se hacen méas ricos aumenta el ingreso promedio y la densidad
econdémica se concentra en las ciudades y en especial en algunos sectores. La
concentracion de la actividad economica centraliza el trabajo, el capi tal y los
servicios. Dado lo anterior, la mayor rigueza asociada a mayor densidad, genera
méas demanda por estas localizaciones y con ello la posibilidad de generar mayor
empleo, mayor atraccion de personas y capi tal y mas altos valores del suelo. La
aglomeracion tiene la potencialidad intrinseca de mejorar las condiciones que
Permiten el desarrollo en la ciudad.

Las localizaciones cercanas a los mercados tienen una ventaja natural. La
distancia a la Densidad afecta los movimientos espaciales de bienes, servicios,
informacion y poblacién. Las zonas cercanas a la densidad econdmica tienen
acceso mas facil a las interacciones e Intercambios fisicos. En el plano local, la
caida de los costos de los desplazamientos Cotidianos y el mayor potencial de
aprovechamiento de las economias de es cala, aumenta El tamafio de la densidad
econdémica y de la poblacion. De acuerdo con el POT, las centralidades fueron
definidas como espacios de ciudad en Donde se busca facilitar el acceso de las
personas a los bienes y servicios, evitando la Concentracién territorial, social y
econémica. Estas se agrupan en red y se deben Desarrollar para consolidar la
integracion urbana, regional , nacional e internacional, de Acuerdo con su
vocacion.

Bogotd, actualmente, presenta un patron espacial que se caracteriza por un centro
Expandido hiperconcentrado (eje centro — norte) con algunas centralidades
dispersas por El territorio. Es tas centralidades son entendidas segun el POT
como espacios de atencion En la escala zonal , de concentracion de bienes y
servicios , donde se desarrollan Actividades comerciales y de servicios que
permiten atender la oferta local y estar Conectadas entre ellas y el centro
expandido. Es tas centralidades, estan definidas para Dinamizar la actividad
econémica de la ciudad y propender por la concentracibn del Desarrollo
econdmico.
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En la misma linea, la red de centralidades busca balancear el terri torio
generando Densidades econdmicas diferentes a las del centro expandido de la
ciudad lo que redunda En una mejor la oferta de empleo, servicios y comercio,
minimizando los viajes pendulares En la ciudad asociados al acceso a bienes ,
servicios y empleo. Vincular el sistema urbano al regional, articular el sistema vial
con el de transporte publico, garantizar una eficiente movilidad desde la periferia
hasta el centro y viceversa, desarrollar un plan de parqueaderos para las zona
deficitarias de la ciudad equilibrada en usos Transporte como instrumento
(involuntario) de transformacion urbana Conectar DC con red regional ciudades,
pais y exterior.

9. EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE.

9.1. SITP. Articulo “diagnéstico de ciudad". plan de ordenamiento
territorial 2020

La suma de es tas y otras deficiencias estructurales del sistema operacional de los
servicios De buses, reflejados en la sobreoferta vehicular regulada actualmente
mediante el sistema De pico y placa, que ha impactado negativamente en la
estructura general de costos y en La operacién del trafico vial de la ciudad, llevo a
la administracién, en desarrollo del Plan Maestro de Movilidad (PMM), a formular e
implementar el Sistema Integrado de Transporte (SITP), actualmente en proceso
de licitacion.

El SITP, acogido como el sistema de transporte distrital, mediante Decreto 309 de
2009, Busca reestructurar los componentes béasicos del transporte urbano,
integrando todas las Modalidades disponibles actuales y futuras mediante la
reformulacion de los esquemas Empresariales, estableciendo un sistema Unico
gue compita para el mercado y no por el Mercado, mediante la reorganizacion de
las rutas de transporte colectivo alrededor del Sistema masivo que opera como eje
estructurante y que se integra mediante un sistema De recaudo centralizado con
medios de pago electronico. El sistema tiene los siguientes Objetivos basicos.

e Mejorar la cobertura del servicio de transporte publico a los distintos
sectores de



e La ciudad, la accesibilidad a ellos y su conectividad.

e Realizar la integracion operacional y tarifaria del sistema de transporte
publico, tanto en forma fisica como virtual garantizando su sostenibilidad
financiera.

¢ Racionalizar la oferta de servicios de transporte publico.

e Estructurar, disefiar e implementar una red jerarquizada de rutas de
transporte

e Publico segun funcion y area servida.

e Modernizar la flota vehicular de transporte publico.

e Establecer un modelo de organizacibn empresarial de prestacién del
servicio por

e Parte de los operadores privados, que facilite el cumplimiento de la
programacion

e De servicios y la adecuacién de la oferta a la demanda de pasajeros.

¢ Integrar la operacion de recaudo, control de la operacién de transporte e

e Informacion y servicio al usuario, que permita la conectividad, la
consolidacion de

e La informacion, la gestion de recaudo, de los centros de control y de la
informacion,

e Y el servicio al usuario del Sistema Integrado de Transporte Publico.

e Promover el fortalecimiento y la coordinacion institucional de los agentes
publicos

e Del sistema.

e Contribuir a la sostenibilidad ambiental urbana.

Con estos objetivos, la administraciéon disefié un esquema operacional, basado en
la Delegacién al sector privado del sistema de rutas reestructuradas en 14 zonas
Operacionales, una de las cuales, denominado zona neutral, y que corresponde al
centro Expandido de la ciudad, se excluye del proceso de concesion por ser un
area de interés Comun de la mayoria de los viajes de la ciudad. El proceso
actualmente en licitacion, Debera iniciar su operacion en el segundo semestre de
2010 y estar4d en pleno Funcionamiento a mediados del 2011. El sistema
propuesto estarda conformado por los corredores de transmilenio ™, con el
Sistema de alimentacién correspondiente, (fases I, Il y fase Ill), los cuales
continuaran Siendo operados dentro del esquema actual y un conjunto de 409
rutas complementarias Y auxiliares. El disefio asegura un cubrimiento del 100% de
la demanda y una vez se Encuentre en operacion en el afio 2011 tendré una flota
de 10.158 vehiculos.
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9.2. El metro. Articulo “diagndstico de ciudad". plan de ordenamiento
territorial 2020

En forma complementaria, la administracion de la ciudad, ha iniciado el desarrollo
de un Proyecto encaminado a construir una red de metro, el cual se suma al
subsistema masivo En buses como un solo sistema troncal, que permite asegurar
el manejo de grandes Volumenes de pasajeros en corredores de alta demanda,
sin generar presiones en la Disponibilidad de espacio publico, es caso, en las
zonas de mayor actividad Socioeconomica. Actualmente se han concluido los
estudios de disefio de la red, integrada Por cuatro corredores basicos, y de
definicion de la estrategia de desarrollo del proyecto

Integral. El proyecto se iniciara en una primera fase, con la construccion de una
Primera Linea (PLM) 215, que entrard en operacion en el afio 2018, fase en la
cual se es tima que el metro Participe con la atencion de alrededor del 9% de la
demanda.

La red de metro definida, formara parte integral del SITP, y conjuntamente con
Transmilenio, sera el eje al rededor del cual se estructura el sistema de transporte
publico. A su vez visto como un subsistema individual, el metro constituye un
componente estructurante del desarrollo urbano y de la planeacién del
ordenamiento del territorio. En Es te marco el metro se constituye a nivel urbano
en un proyecto estratégico para Consolidar el modelo de ordenamiento territorial.
De otro lado, si bien el metro tiene un impacto di recto a nivel urbano, el proceso
de Ordenamiento urbano que genera tiene a su vez repercusiones en la
integracion regional, En la medida que la red forma parte estructurante del sistema
de movilidad regional, Integrdndose con el Tren de Cercanias .



Corredor Metro - Alternativa Seleccionada
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9.3. Tren de cercanias. Texto “plan de ordenamiento zonal Norte”

Aunque el proyecto de Tren de Cercanias esta planteado por el POT para el largo
plazo, es importante resaltar este sistema de transporte que, en el tiempo, puede
significar importantes aportes en términos de oferta modal para disminuir la
congestion de la zona Norte y de Bogota en general. , asi como la integracion a
través del transporte publico entre los municipios del norte y noreste de la sabana
con la ciudad.

Dentro de los componentes del subsistema de transporte que plantea el POT en
su documento de revision del afio 2003 dice en el Articulo 193: “El Tren de
Cercanias se adelantara en una via fija y exclusiva que consta de 128 Km. De
corredor férreo existente que comunica al Distrito Capital con los municipios de la
red.

Sobre este aspecto, el Ministerio de Transporte mediante el contrato 128 de 2007,
realizé la “Estructuracion Técnica Legal y Financiera, del proyecto Tren de
Cercanias

Para la Sabana de Bogota y el Distrito Capital”, para los siguientes corredores de
la red férrea:

Estacion de La Sabana — Facatativa, en una longitud de 40 km;
Del K5 ( El Espectador) - La Caro, con una longitud de 29 km;
De La Caro a Zipaquira en una longitud de 18.9 km; y

De La Caro a Tocancipa en una longitud de 18.85 km



Tren de cercanias
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Fuente: Estructuracion Técnica Legal y Financiera, del proyecto Tren de
Cercanias para la Sabana de Bogota y el Distrito Capital. Contrato No0.128 de
2007. Ministerio de Transpote.
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9.4. Transporte Privado

Una de las estrategias basicas de la propuesta de movilidad formulada en el PMM,
era la Priorizacién del transporte publico frente al transporte privado, sin embargo,
la Informacion disponible, muestra que en seis afios la tasa de motorizacion pasoé
de 104 Vehiculos por cada 1.000 habitantes a 163, mientras que en forma paralela
solo se Construyeron 384 Km. — carril, haciendo més evidente la dificultad para
alcanzar las metas De movilidad propuestas. Es te hecho muestra la necesidad de
mejorar el sistema de Transporte publico para disuadir el uso del vehiculo
particular y por el otro mejorar la Capacidad de ejecucion de los proyectos de
infraestructura vial.



Mas carros, las mismas vias

= Parque = Red vial (km- Tasa de Motorizacion | Pobl/Km-

Ao Poblacion p 7
Autom otor carril) x 1000 Hab. carril

2003 686.029 6.627.568 15.324 104 432

2004 767.728 6.734.041 114

2005 838.647 6.840.110 123

2006 943.550 6.945.216 136

2007 1.062.698 7.050.228 151

2008 1.168.685 7.155.052 15.708 163 455

Fuente: IDU. 2009.

9.5. INTEGRACION REGIONAL. Articulo “diagnostico de ciudad". plan
de ordenamiento territorial 2020

Una de las grandes ensefianzas del ordenamiento territorial de Bogota,
aprendidas desde La primera formulacion del POT, es el hecho de que la ciudad
no funciona como una Unidad independiente y aislada de su entorno regional. La
transversalidad en los temas Poblacionales, ambientales, econdmicos, sociales y
politicos hace imposible poder pensar A Bogota sin la Region. Es asi como el
crecimiento poblacional de la region no puede entenderse sin la influencia Que
ejerce la localizacion de Bogota en el sistema regional. Si bien algunos modelos
Plantearon la necesidad de consolidar unos subpolos regionales para evitar que la
Poblacién se concentrase en la ciudad de Bogotd, lo advertido entre los afios de
1993 y 2008 evidencia que ciudades cercanas a Bogota, como Soacha, Mosquera
y Chia han Absorbido gran parte de la poblacién que no se localiza en Bogota,
pero tiene relaciones Di rectas con ella. El crecimiento poblacional resultante ha
hecho que en algunos de los Municipios de la region, el nimero de habitantes se
haya duplicado. Con respecto al desempefio econdémico, para 2007 Bogota y
Cundinamarca participaron Con un 30,67% del PIB nacional, lo cual significa que
el peso porcentual de la Region es Casi igual que el de la suma de Antioquia
(14,89%), Valle (10,89%) y Santander (6,04%) Juntas. >

> DANE. Informe de Coyuntura Econémica Regional 2008.



10.ACTUALIDAD

10.1. SITUACION ACTUAL DEMANDA CIUDAD-REGION TRANSPORTE
PUBLICO

2000 N

TRANSMILENIO

2007

TERMINAL DEL SUR

:':_._
&

33.422
Y \

Fuente: Trafico vehicular promedio diario corredores de entrada a Bogota -
POT



Para el afio 2008, el flujo de personas provenientes de los municipios de borde
gue se desplazaron diariamente por motivos de trabajo o estudio hacia Bogotéa fue
de 177.325 personas.

M Transporte Publico
B Vehiculo Privado
mA Pie

M Bicicleta

m Moto

M Taxi

Camion

Distribucion modal de los viajes con origen fuera de Bogota Otro

Fuente: POT 2020

Se observa que el transporte publico es el medio mas utilizado seguido del
vehiculo particular.

Estos flujos reflejan de manera clara el alto nivel de interrelacion existente entre la
region y la ciudad de Bogota, el cual ha venido creciendo de manera acelerada en
los dUltimos afios. Es te proceso ha generado demandas adicionales de
infraestructura que la ciudad no ha podido suministrar, lo cual genera impactos
negativos en la movilidad interna



10.2. INCREMENTO VEHICULAR PRIVADO

& Parque i Redvial (km- | Tasade Motorizacion [ Pobl/Km-
il Automotor Lk carril) x 1000 Hab. carril
2003 686.029 6.627.568 15.324 104 432
2004 767.728 6.734.041 114
2005 838.647 6.840.110 123
2006 943.550 6.945.216 136
2007 1.062.698 7.050.228 151
2008 1.168.685 7.155.052 15.708 163 455

Fuente: POT 2020

La informacion disponible, muestra que en seis afios la tasa de motorizacion paso
de 104 vehiculos por cada 1.000 habitantes a 163, mientras que en forma paralela
solo se construyeron 384 Km. — carril.

Una de las estrategias basicas de la propuesta de movilidad formulada en el PMM,
era la priorizacién del transporte publico frente al transporte privado, sin embargo,
la informacién disponible, muestra que en seis afios la tasa de motorizacion paso
de 104 vehiculos por cada 1.000 habitantes a 163, mientras que en forma paralela
solo se construyeron 384 Km. — carril , haciendo mas evidente la dificultad para
alcanzar las metas de movilidad propuestas . Es te hecho muestra la necesidad de
mejorar el sistema de transporte publico para disuadir el uso del vehiculo particular
y por el otro mejorar la capacidad de ejecucién de los proyectos de infraestructura
vial.

Por su parte, en relacion con el volumen de vehiculos privados que entran y salen
de la ciudad, se puede anotar que por el corredor norte se mueve un total de
35.000 vehiculos diarios (50% se mueven entre Chia y Bogota y 25% por la via a
Zipaquira y Bricefio). Por el corredor de occidente el volumen es de 18.000
vehiculos, de los cuales el 30% se originan en la zona de Mosquera y Funza.



10.3.

TIEMPO PROMEDIO DE DESPLAZAMIENTO EN BOGOTA
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1.1. Fuente: Diagnéstico de ciudad. POT 2020

Como se observa, el tiempo promedio de desplazamiento de las personas en
Bogota, entre 2003 y 2008, ha tenido un incremento cercano al 27%, con un
tiempo promedio adicional de 12,94 minutos en los viajes de mayor frecuencia.
Esta situacion en términos de evaluacion del Plan de Ordenamiento Territorial,
deja un balance negativo, toda vez que dicho Plan, pretendia, en diez afios,

disminuir

en un 10% los tiempos de desplazamiento entre las principales

centralidades de negocios.



ORIGEN Y LUGAR DE ASCENSO DE PASAJEROS EN BOGOTAD.C.
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Fuente: Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES. Estudio de terminales
satélites para el transporte interurbano de pasajeros.



LUGARES DE ASCENSO DE PASAJEROS
(PARTIENDO DE BOGOTA D.C.)
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Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES. Estudio de terminales satélites para el
transporte interurbano de pasajeros.

Se observa geograficamente que los sitios de mayor embarque son el Terminal de
Transporte Central y el Portal Norte, siguiendo en importancia la Avenida Boyaca
por Avenida Esperanza, Calle 72, Calle 26 y Calle 80. También se registran
importantes ascensos en la Avenida Boyaca por Calles 53 y Avenida Suba, y en la
Autopista Norte por la Calle 183



1.1. LUGAR DE DESCENSO Y DESTINO DE PASAJEROS EN BOGOTA
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satélites para el transporte interurbano de pasajeros.



LUGARES DE DESCENSO DE PASAJEROS

(LLEGANDOA BOGOTA D.C.)
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Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES. Estudio de terminales satélites para el
transporte interurbano de pasajeros.

Se observa geograficamente que los sitios de mayor desembarque son el
Portal Norte y el Terminal de Transporte Central, siguiendo en importancia
la Avenida Boyaca por Calles 72, 26, 80 y 13. También se registran
importantes ascensos en la Avenida Boyaca por Calles 53 y Avenida Suba,
y en la Autopista Norte por Calle 183.

ESTUDIOS Y DISENOS TERMINAL DEL NORTE - CTB 2008
NUMERO DE PASAJEROS REGISTRADOS EN LA TERMINAL Y EN LOS PARADEROS INFORMALES - ENCUESTA A USUARIOS

CORREDOR PASAJEROS TERMINAL % PASAJEROS OTROS PARADEROS % TOTAL
NORTE LLEGANDO A BOGOTA 639 23.2% 2110 76,8% | 2749
NORTE PARTIENDO DE BOGOTA 1677 53.4% 1465 46,6% | 3142

Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES. Estudio de terminales satélites para el
transporte interurbano de pasajeros.




1.2. CENTRALIDADES
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Fuente:POT 2020

Bogota, actualmente, presenta un patrén espacial que se caracteriza por un centro
expandido hiperconcentrado (eje centro — norte) con algunas centralidades
dispersas por el territorio. Es tas centralidades son entendidas segun el POT como
espacios de atencién en la escala zonal , de concentracion de bienes y servicios ,
donde se desarrollan actividades comerciales y de servicios que permiten atender
la oferta local y estar conectadas entre ellas y el centro expandido. Estas
centralidades, estan definidas para dinamizar la actividad econémica de la ciudad
y propender por la concentracion del desarrollo econémico.

En la misma linea, la red de centralidades busca balancear el territorio generando
densidades econdmicas diferentes a las del centro expandido de la ciudad lo que
redunda en una mejor la oferta de empleo, servicios y comercio, minimizando los
vigjes pendulares en la ciudad asociados al acceso a bienes , servicios y empleo.

Estas se agrupan en red y se deben desarrollar para consolidar la integracion
urbana, regional , nacional e internacional, de acuerdo con su vocacion.



La mayor rigueza asociada a mayor

Densidad, genera mas demanda por estas localizaciones y con ello la posibilidad
de generar mayor empleo, mayor atraccion de personas y capi tal y mas altos
valores del suelo. La aglomeracion tiene la potencialidad intrinseca de mejorar las
condiciones que permiten el desarrollo en la ciudad.

Necesidad de localizar nuevos equipamientos de alta jerarquia en las
centralidades para el aumento de los niveles de productividad y competitividad de
la ciudad, reduciendo los costos de produccién en términos de tiempos de
movilizacion de personas y productos, insumos, entre otros.

1.3. RED DE CIUDADES COMO ESTRATEGIA DE OCUPACION
TERRITORIAL

Subachoque
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o Chia

oo _Facatitiva

N, Funza
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Fuente: Instituto Geograficofgustin Codazzi
Edicion Pro0Ts Enero 2008

Fuente: Instituto Geografico Agustin Codazzi. 2008

La ciudad no funciona como una unidad independiente y aislada de su entorno
regional.



Necesidad de consolidar unos sub-polos regionales para evitar que la poblacién se
concentrase en la ciudad de Bogota.

El crecimiento poblacional resultante ha hecho que en algunos de los municipios
de la region, el numero de habitantes se haya duplicado, como se sefiala en el

Capitulo anterior. Con respecto al desempefio econdémico, para 2007 Bogota y
Cundinamarca participaron

Con un 30,67% del PIB nacional, lo cual significa que el peso porcentual de la
Region es casi igual que el de la suma de Antioquia (14,89%), Valle (10,89%) y
Santander (6,04%) juntas.

2. ZONA NORTE

2.1. VOLUMENES DE PASAJEROS HORA PICO AM

Fuente: Fuente: Diagnostico de ciudad. POT 2020



La region, Bogotd — Cundinamarca, presenta una articulacion funcional, la cual
gueda en evidencia en el flujo de personas entre los municipios. Si bien son viajes
intermunicipales, sus caracteristicas estan mas asociadas a viajes urbanos con
motivos relacionados con el trabajo regular, al estudio y a los servicios ofrecidos
en el area urbana de Bogota.

El corredor regional del sur sirve a la demanda de Soacha y presenta los mas al
tos voliumenes de viajes, con cerca de 30.000 usuarios en la hora de mayor
demanda. Este por su parte, los corredores que atienden el occidente y norte de la
ciudad, manejan cada uno volumenes de transporte publico de 18.624 usuarios en
el periodo pico de la mafana.

La movilidad de la ciudad ha tenido un incremento significativo en el periodo 2005
— 2008, cercano al 29%, pasando de un total de 9,5 millones de viajes diarios a
cerca de 12,2 millones. Este incremento se ha presentado en viajes que utilizan
los vehiculos privados y motocicletas.

2.2. PORCENTAJE DE POBLACION QUE SE DESPLAZA A BOGOTA

B Cajica, Chia, Tabio,
Tenjo, Zipa

M Bojaca, Facatativa,
Funza, Madrid,
Mosquera

B Soacha y Sibaté

3% B Gachancipd, Sopd
y Tocancipa

B CotaylaCalera

Fuente: SDP



La mayor cantidad de personas que viaja diariamente a la capital proviene de los
municipios de Cajic4, Chia, Tabio,

7

Tenjo y Zipaquira (34.523), Bojaca, Facatativ 4, Funza, Madrid, Mosquera
(42.237), Soacha y Sibaté (90.760), Gachancipa, Sop¢ y Tocancipa (4.458) y Cota
y la Calera (5.346). (Diciembre de 2008)

2.3. TRAFICO ACTUAL EN LA AUTOPISTA NORTE

CANTIDAD DE SENTIDO
VEHICULOS

6:45am-7:45am 5.378/ hora SUR-NORTE LUN-VIERNES
promedio
10:15am - 11:15am  8.045 / hora SUR- NORTE SAB-DOMINGO
promedio
CANTIDAD DE SENTIDO
VEHICULOS
3:00pm-4:00pm 4.758 /hora NORTE - SUR LUN-VIERNES
promedio
9:30 am- 10:30am  8.809/ hora NORTE-SUR SAB-DOMINGO
promedio

Incremento vehicular anual

2003
M 2004.
W 2005.
H 2006.
m 2007
w2008




Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES. Estudio de terminales satélites para el
transporte interurbano de pasajeros. Célculo de los consultores

Punto de conflicto
Tramo congestién

|0

Tramo congestidon medi

Tramo congestion alta

Fuente: POT 2020

Los ejes viales que poseen alta congestion estan localizados principalmente en la
parte sureste de la ciudad hasta llegar al noreste. Es tas vias son vértebras
fundamentales de la movilidad en la capital y cuentan con niveles de trafico
elevados generalmente



2.4. MOVIMIENTO DE VEHICULOS Y PASAJEROS POR CORREDOR

ESTUDIOS Y DISENOS TERMINAL DEL NORTE - CTB 2008

MOVIMIENTO DE VEHICULOS Y PASAJEROS POR
CORREDOR, 2008

Corredor | Vehiculos % Pasajeros % Paez/v
Norte 399.929 340% | 2815132 | 292% 7.0
Sur 392 334 333% | 3.727.574 | 387% 95

Oriente 141.975 121% | 1.066.279 | 11.1% 7,5

Occidente | 242631 206% | 2032402 | 21.1% 8.4

Total 1.176.869 | 100.0% | 9.641.387 | 100,0%

Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES. Estudio de terminales satélites para el
transporte interurbano de pasajeros. Calculo de los consultores.

Para el afio 2008, se tiene que el 29,2% de los pasajeros se movilizé en el
corredor norte, el 38,7% en el sur, el 11,1% en el oriente y el 21,1% en el
occidente. Esta distribucion guarda proporciones con la salida de vehiculos, tal
como puede observarse en la siguiente tabla.

Estos volumenes de viajes, generan traficos importantes en cuatro grandes
corredores que corresponden a cada via de conexion de la ciudad con la region y
gue presentan picos marcados en la mafiana y en la tarde.



2.5. DIAGNOSTICO DISTRITAL

Fuente: POT 2020
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La zona Norte contiene piezas de infraestructura regional tales como
intercambiadores modales de transporte y la articulacion con el Tren de Cercanias
que la vuelve una pieza importante en el modelo de ordenamiento de la Sabana.

Igualmente, el POZ busca facilitar el desarrollo de conexiones viales con los
municipios de Cota, Chia y La Calera, y pretende crear la viabilidad para la
concrecion de una variante regional al transporte de vehiculos pesados tales como
la ALO y la Transversal de la Sabana

2.6. USOS

Fuente: POT 2020

En la zona norte el crecimiento poblacional viene intensificAndose basado en la
conurbacién con los municipios vecinos (Soacha, Chia y Mosquera), en tanto que
sobre la Sabana se aprecia un creciente patron de suburbanizacion de usos
industriales y residenciales de baja densidad—estos Ultimos generalmente
asociados a estratos altos—. Este fenbmeno es opuesto a la politica de
concentracion y densificacion existente en Bogota.



Adicionalmente, las diferencias existentes en las cargas tributarias entre los
municipios de la region y Bogotd ayudan a profundizar ain mas la competencia, el
desequilibrio territorial y la segregacion entre las viviendas de diferentes es tratos .
Se consolidan asi en la region areas especializadas en vivienda de es tratos altos
y otras en vivienda de es tratos bajos , las cuales no se desarrollan de forma
conjunta con los usos complementarios necesarios para el desarrollo de la
actividad residencial . Este hecho redunda en una mayor presion sobre los pocos
eguipamientos existentes en Bogota y en el incremento de los flujos de transporte
de tipo pendular no asociados al empleo, temas para los cuales la infraestructura
existente resulta insuficiente.

2.7. Morfologia

Fuente: POT 2020

La ciudad o entidad urbana crece por la extension centrifuga y en superficie de sus
elementos hacia la periferia. Estos componentes se repiten o alargan en una o
varias direcciones, a lo largo de conectores en una trama continua y con un grano
similar al original dando origen al tipo espacial de “mancha”.

Tipologia de mancha



Tipo de configuracién extendida sin una morfologia unitaria y homogénea, sino
con patrones de configuracibn combinados y superpuestos. Relne elementos
diferentes en su morfologia sin una resolucion geométrica regular.

Configuracion sin orden aparente ni jerarquia, con desarrollo multidireccional en
extension. La configuracion es polinuclear, bidimensional, multidireccional y
expansiva sin limites.

2.8. ESTRUCTURA ECOLOGICA
N

®

Fuente : POT 2020

La baja gestion de las areas protegidas distritales ha permitido la degradacion de
varias de las mas importantes

La cobertura de arboles es otra referencia atil y significativa al momento de
evaluar el verde urbano en relacion con la calidad ambiental y urbanistica en cada
porcion de la ciudad.

Ciudades como Filadelfia 0 San Francisco tienen mas de un arbol por habitante,
mientras que Bogota cuenta con 0,16 arboles por habitante.



La baja gestion de las areas protegidas distritales ha permitido la degradacion de
varias de las mas importantes como lo es en el sistema Torca — Guaymaral
paulatinamente presenta procesos de suburbanizacion.

Actualmente se adelanta una urbanizacion dispersa y desordenada que multiplica
y disemina los impactos ambientales, paisajisticos y sociales.

En el mismo sentido, dentro del proceso de suburbanizacién de la Sabana esta la
problematica de la vivienda en suelo suburbano. En lo que va corrido del presente
siglo, las superficies suburbanas ocupadas con residencias se vienen
expandiendo a una tasa promedio del 5,5% anual, lo que implica que cerca de
200,2 has . De uso agricola se sustituyen anualmente por uso residencial . En es
te proceso, los municipios de Chia(18,2%), Anapoima (8,6%), La Calera (8,4%),
Fusagasuga (7,2%) y Sopd6 (5,9%) son dominantes en cuanto a la cantidad de
areas rurales ocupadas con usos suburbanos residenciales en Cundinamarca

(urbanizaciones tipo condominio).®

2.9. SISTEMA VIAL
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Fuente: POT 2020

® Texto “Diagnostico de ciudad POT 2020”



La ciudad es un centro de transporte terrestre en Colombia en la que actualmente,
el gobierno esta construyendo carreteras de cuatro carriles desde Bogoté hacia los
puertos maritimos del Atlantico y Pacifico.

El sistema vial de Bogota esta constituido por la interconexion de cuatro mallas
jerarquizadas (arterial, complementaria, intermedia y local) de acuerdo con sus
caracteristicas funcionales en materia de centralidad, volumen de transito, y
conectividad entre las mismas. No obstante, la falta de continuidad y la
desarticulacion entre las cuatro mallas, asi como la estructura actual de las rutas
de transporte publico, no permiten un adecuado acceso de la poblacion a la
movilidad eficiente

2.10. CRITERIOS DEL SELECCION DEL SECTOR

X X X

Conurbacion con X

municipios

Zona de expansion POT X X X
Carencia en Cobertura X X

de Transporte Publico

Carencia de terminales X X X
satelitales

Deterioro de la estructura X X X

ecoldgica principal por
sub-urbanizaciones

Dificil Acceso vehicular X X X

Déficit en accesibilidad X X
peatonal — espacio

publico

Portales con servicio X X
intermunicipal

Terminales piratas sobre X X X
vias principales para el

transporte

interdepartamental e

intermunicipal

Vias con alto grado de X X
trafico vehicular

Centralidades no X
consolidadas

Alto flujo de pasajeros X X
proveniente de municipios
de borde

Incidencia del sistema X X
férreo como posible

modelo de transporte

regional



2.11. ZONAS DE EXPANCION

Fuente: POT 2020



2.12. COBERTURA ACTUAL DEL TRANSPORTE PUBLICO EN LA ZONA
NORTE

La zona norte es un area de dificil acceso y con una serie de vias de caracter rural
incompletas y aisladas entre si. Esta es una de las causas de la congestion de la
autopista, pues se convierte en un eje que debe cumplir con todas las funciones
de movilidad en la zona: desde acceso regional a la ciudad hasta Unica forma de

llegar a barrios y predios.
El sector occidental de la autopista norte no cuenta con cobertura plena de
transporte publico.

En el norte de la ciudad, actualmente el sistema Transmilenio cuenta con Portal en
la Autopista con Calle 170 en donde llegan rutas intermunicipales de los
municipios de la Sabana de Bogota (Chia, Cajica y Cota) y rutas alimentadoras de
la zona norte de la ciudad. El IDU esté realizando la extensién de la Troncal hasta

la Calle 192.
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La zona norte es un area de dificil acceso y con una serie de vias de caracter rural
incompletas y aisladas entre si. Esta es una de las causas de la congestion de la
autopista, pues se convierte en un eje que debe cumplir con todas las funciones
de movilidad en la zona: desde acceso regional a la ciudad hasta Unica forma de
llegar a barrios y predios.

El sector occidental de la autopista norte no cuenta con cobertura plena de
transporte publico.

En el norte de la ciudad, actualmente el sistema Transmilenio cuenta con Portal en
la Autopista con Calle 170 en donde llegan rutas intermunicipales de los
municipios de la Sabana de Bogota (Chia, Cajica y Cota) y rutas alimentadoras de
la zona norte de la ciudad. El IDU esté realizando la extension de la Troncal hasta
la Calle 192.

2.13. SISTEMA VIAL PROSPECTADO

Fuente:POT 2020



Con base en el planteamiento inicial del POT del afio 2000, en el cual se
proponian unas zonas de expansion amplias que podrian albergar un volumen
considerable de nuevos habitantes, se tenia previsto un sistema de troncales que
respondia a la demanda potencial.

El POZ busca facilitar el desarrollo de conexiones viales con los municipios de
Cota, Chia y La Calera, y pretende crear la viabilidad para la concrecién de una
variante regional al transporte de vehiculos pesados tales como la ALO. Busca
integrarla region a través de la linea férrea, el Centro de Intercambio Guaymaral,
el Terminal del Norte y la prolongacion de Transmilenio con base al volumen
considerable de nuevos habitantes proyectados ,para que responda a la demanda
prevista .

2.14. ESTADO ACTUAL DE LA VIAS CORREDOR NORTE

Malla vial arterial construida
Malla vial arterial parcialmente construida
Malla vial arterial construida como via local

Malla vial arterial sin construir

Fuente:POZN



El sector Norte por su conexion con la Sabana, es una de las zonas con mayor
demanda de trafico y cuenta con una oferta vial, similar a corredores con menores
cargas de trafico. Como la Calle 80, la Calle 13 y la Autopista Sur

Los conectores viales existentes en la zona norte son: la avenida Paseo de los
Libertadores ¢ autopista norte, la carretera central del norte (avenida Alberto
Lleras Camargo, 6 Carrera 72), la carretera Suba-Cota, la carretera de La
Conejera, la avenida 170 y una via que conduce a Chia pasando por el aeropuerto
de Guaymaral, hoy en mal estado.

La zona norte de Bogota presenta dependencia exclusiva de la autopista norte
como eje de conexion con la ciudad y la region, limitacion que se incrementa
debido a las condiciones de sobrecarga vehicular que ya presenta esa via, y la
falta de conectividad interna, como consecuencia de la existencia de pocas vias
(carreteables) y que no estan intercomunicadas

2.15. AMENAZA POR REMOCION EN MASA

— N

/,l

AMENAZA POR REMOCION DE MASA
B Amenaza alta

Amenaza media

Amenaza baja

Fuente:POZN



2.16. AMENAZA POR INUNDACION

Fuente:POZN

Se presenta un mayor grado al costado oriental de la zona Norte



2.17. SISTEMA DE ESPACIO PUBLICO

= Alameda Proyectada
== Alameda Construida
=== Alameda Perimetral
. Parque Metropolitano
. Parque Zonal

Parque Vecinal
Equipamientos extensivos
Areas Protegidas

Amenaza Alta por Inundacion

Fuente: POZN

Se deben concretar las siguientes estrategias:

* Recuperar y generar espacio publico

* Recuperary proteger la Estructura Ecolégica Principal

« Construir el sistema transversal de espacio publico que tiene como objetivo
aumentar las relaciones de los elementos de la Estructura Ecolégica
Principal con los trazados locales, y completar la malla ambiental que
garantice el uso equitativo de los espacios publicos de escala urbana y
metropolitana a través de: parques, plazas, plazoletas, ciclorutas, senderos
para bicicletas, alamedas, puntos de encuentro, parques viales, nodos

viales, pasos peatonales, nodos ambientales y alamedas perimetrales.

« Son parte del primer nivel de conectividad la estructura ecologica principal

del POZN:

* El Parque ecoldgico distrital de humedal Torca - Guaymaral,



» Parque de escala metropolitana Guaymaral

» Corredores ecolégicos de ronda: Canal Torca, Canal Guaymaral,
Quebradas Aguas Calientes, Patifio, San Juan, La Floresta, Pailas, Francia

y Novita.

» Corredores ecologicos viales Paseo los Libertadores, San José, Guaymaral,
Avenida Low Mutra, Alberto Lleras Camargo, Laureano Gdémez, San
Antonio, Santa Béarbara, Jorge Uribe Botero, las Villas y Boyaca

Fuente: POZN

El POT vigente expone que para el 2019 la ciudad debe contar con 10m2 por
habitante, de los cuales el 60% debera corresponder con parques, plazas y
plazoletas de todas las es calas, y el 40% restante a la recuperacion y la
adecuacion de la EEP.



2.18. ESTRUCTURA DE CONECTIVIDAD ECOLOGICA

Estructura ecolégica principal
[l Futurareserva forestal regional del

norte principal

Corredor de ronda en estudio principal
FRANJAS DE CONECTIVIDAD
ESTRUCTURAL- NIVEL 1

[ Franja Estructurante
Franja Cerro de Torca

[ Franja Caiiada Morena

[l LaFloresta

NIVEL 2

B Franja Corredor Central

NIVEL 3

[ Relicto boscoso,

remanente de vegetacién
parche o estriberén existente

FRANJA AP-2

Franja AP-2 Cerros Orientales

FRANJA AP-2
[[] Cesién para areas publicas

Fuente: POZN

El proyecto propone franjas ambientales de conectividad regional que buscan
articularse con un territorio de caracteristicas biolégicas Unicas, tal como lo es la
region de la Sabana.

Es necesario conformar una franja de conexién ecoldgica, denominada “Franja
estructural” ilustrada en el esquema como la zona que articula la franja de reserva
Forestal, el humedal Torca - Guaymaral , el Parque Metropolitano Guaymaral, el
area verde del separador de la autopista y el canal Guaymaral y el ecosistema de
los Cerros Orientales. La cual, en concordancia con criterios ambientales y
paisajisticos, incorpora mas de 300 Has de suelos a la estructura verde de la
ciudad.



2.19. USOS DEL SUELO

Usos Propuestos POZN-Area/Hectareas

29,63

B Zona residencial (Urbana

integral)
M Zona Residencial Neta

13526 37,88| ~14.28

M Zona de Equipamientos

Deportivo y Recreativo
W Zona de Equipamientos

Colectivos
M Zona de Servicios Urbanos

Basicos
W Industrial y de Servicios
1 Zona Mdltiple

" Grandes Supercies

Comerciales
Zona de Comercio
Cualificado
Fuente: POZN
AREA DE ACTIVIDAD RESIDEMCIAL

| | Zona residencial nata

AREA DE ACTIVIDAD DOTACIONAL
B Zona de equipamientos colectivos

Zona de servicios urbanos basicos colectivos
. Zona de equipamientos daportivo y recreativa
B Parque Metropolitano Guaymaral

AREA DE ACTIVIDAD DE COMERCIO Y SERVICIOS
. Zona da comercio cualificade
. ‘Grandes superficies comerciales

AREA URBAMA INTEGRAL
~ Zona recidencial

0 Zona midltiple
I Zona da servicios e industria

SUELO PROTEGIDC
[ ] Comedor ecolégico de ronda

Fuente: POZN



En la zona predominaba el sector comercio con 968 establecimientos de los
cuales 143 (14,8%) estdn ubicados en viviendas y 825 (85,2%) en unidades
independientes.

DOTACIONALES EXISTENTES EN EL AREA DE POZ NORTE

RED DOTACIONAL No. DE PRED
Bienestar Social 4
Eqmpa.mlentos Educacién Basica 62
Colectivos
Educacién Superior 5
Culto 4
Deportivo y Recreativo Deportivo y Recreativo 12
Servicios Urbanos Basicos. Cementerios y Servicios 4
Funerarios
TOTAL 91

Se connota que treinta y tres dotacionales (33) estdn localizados en la
urbanizacién San José de Bavaria y cincuenta y ocho (58) dotacionales estan
localizados en el territorio restante del Plan Zonal del Norte, que corresponde a las
Unidades de Planeamiento Zonal: Paseo de los Libertadores, Guaymaral y la

Academia).



2.20. ESTRATIFICACION POZN

Estructura ecolégica principal
|1 Futurareserva forestal regional del

norte principal

Corredor de renda en estudio principal
FRANJAS DE CONECTIVIDAD
ESTRUCTURAL- NIVEL 1

[l Franja Estructurante
Franja Cerro de Torca

[ Franja Cafiada Morena

[l LaFloresta

NIVEL 2

[ Franja Corredor Central

NIVEL 3

. Relicto boscoso,

remanente de vegetacién
parche o estriberdn existente

FRANJA AP-2

Franja AP-2 Cerros Orientales

FRANJA AP-2
[7] Cesién para areas publicas

Fuente: POZN

El proyecto propone franjas ambientales de conectividad regional que buscan
articularse con un territorio de caracteristicas biolégicas Unicas, tal como lo es la
region de la Sabana.

Es necesario conformar una franja de conexién ecoldgica, denominada “Franja
estructural” ilustrada en el esquema como la zona que articula la franja de reserva



Forestal, el humedal Torca - Guaymaral , el Parque Metropolitano Guaymaral, el
area verde del separador de la autopista y el canal Guaymaral y el ecosistema de
los Cerros Orientales. La cual, en concordancia con criterios ambientales y
paisajisticos, incorpora mas de 300 Has de suelos a la estructura verde de la

ciudad.

2.21. DOTACIONES EXISTENTES AREA NORTE

DOTACIONALES EXISTENTES EN EL AREA DE POZ NORTE

RED DOTACIONAL No. DE PRED
Bienestar Social 4
Eqmpa.mlentos Educacién Basica 62
Colectivos
Educacién Superior 5
Culto 4
Deportivo y Recreativo Deportivo y Recreativo 12
Servicios Urbanos Basicos. Cementerios y Servicios 4
Funerarios
TOTAL 91

Se connota que treinta y tres dotacionales (33) estdn localizados en la
urbanizacién San José de Bavaria y cincuenta y ocho (58) dotacionales estan
localizados en el territorio restante del Plan Zonal del Norte, que corresponde a las
Unidades de Planeamiento Zonal: Paseo de los Libertadores, Guaymaral y la

Academia).



Capitulo 3
INFORMACION BASICA

3. Anadlisis zona de estudio

3.1. Localizaciéon area de estudio

Localidad 1 : Usaquén
UPZ 11 : Paseo de Los Libertadores
Pla Parcial en desarrollo: Los Sauces



3.2. CONTEXTO INMEDIATO ZONA DE ESTUDIO
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3.3. MORFOLOGIA

El area presenta una morfologia caracterizada por grandes lotes que conforman
conjuntos cerrados, aislados del resto de la ciudad. Desde acceso regional a la
ciudad hasta Unica forma de llegar a barrios y predios.



3.4. ESTRUCTURA VIAL

Via Principal

Via Complementaria
Via local

Via conexion regional
ALO proyectada




3.5. ESTRUCTURA ECOLOGICA

El area presenta una morfologia caracterizada por grandes lotes que conforman
conjuntos cerrados, aislados del resto de la ciudad. Desde acceso regional a la
ciudad hasta unica forma de llegar a barrios y predios



3.6. USOS
3.7.

Vivienda

Comercio
Equipamiento colectivos
Industrias

Floricultivos
Clubs

La zona se caracteriza por tener en su mayoria usos industriales, equipamientos
colectivos de educacion, y una menor cantidad usos residenciales; Carece de
eguipamientos de servicios urbanos basicos.



3.8. ALTURAS

1 piso
2 pisos
3 pisos
4 pisos
5 pisos
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4. LOTE

4.1. CRITERIOS SELECCION LOTE

Fuente: Google Earth

Lote 1 (El Cangrejal ) | Lote 2 (Bima) Lote 3 ( Los Sauces) Lote 4 (Hyundai)

Mayor accesibilidad
y/6 conectividad del
modo motorizado
Urbano

Mayor conectividad X
actual del modo no X
motorizado

Conectividad Regional X
Tren de Cercanias

Menor afectacion a la X
estructura ecolégica

Lineamientos del X X X
ordenamiento POZN
(afectacion predial)

Pasibilidad de X
expansion del proyecto

Area del predio X X X

Localizacion periférica X X X



4.2. ANALISIS LOTE

Lote numero 3 se encuentra ubicado entre la Autonorte y Av. 9, entre Calle 238 y
la Calle 242 rodeado de vias de alta capacidad y velocidad para la conectividad
del terminal y sus diferentes modos de transporte.

Cuenta con una localizacién periférica para que el transporte no afecte la
movilidad interna de la ciudad y debido a su baja densificacion constructiva actual
de la zona tiene mayor posibilidad de ampliacion del proyecto.

Actualmente se encuentra dentro del POZN

EL lote esta proyectado como un CIM de Guaymaral dentro del Plan Maestro de
Movilidad y el POZN.

Facil integracion con los modos de transporte urbano actuales

Permite dotacion de infraestructura vial necesaria.



4.3. LOTEY LINEAMIENTOS NORMATIVOS

Conectividad via principal y Uso zona de servicios e Tratamiento de desarrollo Clasificacién suelo urbano
regional industria

Los criterios tenidos en cuenta para la evaluacion seleccién del lote son los
siguientes:

Afectacion Predial

+ Conectividad del Modo Motorizado

* Conectividad del Modo No Motorizado
* Reasentamiento

* Lineamientos del Ordenamiento

* Localizacion

* Unidades del Predio

* Urbanizacion

» Valor del Lote



5. MODELO URBANO

5.1. ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL PARA ESQUEMA DE MODELO
URBANO

Centralidad (\
S~

Servicigg

Fuente: POZN



Articular la zona con el resto de la ciudad a través de dos nodos jerarquizados de
actividad comercial y de servicios

Integrar sobre el eje de la Av. Paseo de los Libertadores (autopista Norte)
actividades de Comercio y Servicios de escala Metropolitana y Urbana que
permitan consolidar la centralidad Toberin — La Paz.

» La primera de ellas es la centralidad Toberin — La Paz, que hace parte de la
Estructura Socio-econémica y espacial prevista por el modelo del POT.
Fortalecer actividades comerciales y de servicios de escala urbana y
metropolitana, articuladas funcionalmente con los sistemas de movilidad
existentes (Transmilenio) y proyectados (Tren de Cercanias - Metro),
ofreciendo ademas, los servicios necesarios para integrar la ciudad con el
occidente de la region.

» Un segundo nodo de actividad se localizada en el cruce de la Avenida
Guaymaral con la Av. Paseo de los Libertadores y la Av. Laureano Gomez.
Se espera que esta zona pueda consolidar un “cluster” de servicios
empresariales especializados, que dinamice funcionalmente la conexion
con el aeropuerto de Guaymaral y las infraestructuras de transporte
existentes y propuestas (Transmilenio y tren de cercanias), manteniendo
condiciones de ocupacion y edificabilidad que eviten afectar negativamente
la franja de conexion ambiental.

» Directamente articuladas con los nodos de centralidad se disponen grandes
zonas de vivienda (circulos Amarillos), donde convergen diversos productos
inmobiliarios y estratos socioecondmicos, favoreciendo de este modo la
localizacion de VIS (Vivienda de Interés Social) y VIP (Vivienda de Interés
Prioritaria).

» Esta estructura urbana de se complementa con una serie de nodos
dotacionales (puntos de rojos de menor tamafio) que actian como puntos
estratégicos dentro de la estructura de movilidad prevista para la zona,
concretando una oferta dotacional significativa, que totaliza
aproximadamente 36 Has, en las que se puedan albergar, ademas de los
equipamientos necesarios para dar soporte a los nuevos desarrollos
residenciales, nuevas areas para la ubicacion de dotacionales de escala
urbanay zonal.



5.2. ESQUEMA MODELO URBANO




El modelo urbano busca un desarrollo de menor intensidad hacia los limites con el
rio Bogota y los municipios vecinos, y evitar la conurbacion, protegiendo areas de
sensibilidad ambiental.

Se calcula un total de 78.000 nuevas viviendas, en un entorno urbano que
garantiza un estandar de espacio publico por habitante de 10 m2

Propone un modelo urbanistico que favorece la conformacion de grandes zonas
de vivienda, que conjugan diversos productos inmobiliarios y estratos
socioeconémicos, garantizando también la provision de VIS y VIP.

En concordancia con estos principios se busca que las zonas de vivienda se
estructuren como nucleos urbanos compactos de alta densidad (entre 180 y 200
viviendas por hectarea neta), equilibrados con zonas de espacio publico y
comercio de escala local que permitan conformar areas residenciales completas y
funcionales.

6. TENSIONES Y RITMOS DEL LUGAR

+ Todo lo que haya en la arquitectura de bello y sereno imita las formas
naturales”. John Ruskin: la siete ldAmpara de la arquitectura (1849)

Imag? ©2011 DigitaiGlobe
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Fechas de imdgenes: Ene. 23, 2010 4°48'45.63"N 74°01'49.81"O elevacién 2578 m Alt. ojo 7.12 km



Elementos naturales del entorno, geometrias, tensiones visuales, interpolacion de
puntos y/06 radios.

7.

7.1.

DETERMINANTES DE DISENO DEL TERMINAL

DETERMINANTES

Debe funcionar como un sistema integrado a otros terminales satelitales
previstos en el PMM.

Conexioén con otros modos de transporte urbano , debe interactuar con el
sistema integrado de transporte publico (SITP) integrando los modelos de
transporte urbano actuales y prospectados.

Manejo de flujos vehiculares y peatonales.

Transporte con Tecnologias limpias que disminuyan el actual porcentaje de
contaminacion por vehiculo del70%.

Terminal de origen y destino.

Areas hechas para atender la demanda de pasajeros proyectadas a largo
plazo.

Disefio de las areas del terminal teniendo como prioridad la circulacion de
pasajeros y una buena organizacion.

Plataformas de descenso.

Plataformas de ascenso (teniendo en cuenta el tipo de usuario y los tipos
de servicios).

Estacionamientos para los vehiculos operacionales y no operacionales.

Servicio de encomiendas, mantenimiento, limpieza y abastecimiento de
combustible.

Areas para servicios auxiliares, restaurantes, locales, cafeterias, y demas
espacios complementarios a las funciones de un terminal.



7.2. DESPACHO DE BUSES CORTA, MEDIA'Y LARGA DISTANCIA

Buses por dia

ESTUDIOS Y DISENOS TERMINAL DEL NORTE- CTB (2008)
BUSES POR DiA

Sabaneros 248

Terminal de Transporte Central. | Media y larga distancia | 773

Subtotal 1.021
Portal Norte de TransMilenio Sabaneros 1147
Total 2.168
BUSES POR HORA PICO
Sabaneros 25

) Media y larga distancia 74
Terminal de Transporte Central.

Subtotal 99
Portal Norte de TransMilenio Sabaneros 139

Total 238

Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES. Estudio de terminales satélites para el
transporte interurbano de pasajeros. Calculo de los consultores.

Estimativo de despacho total de buses 2008

DESPACHOS TERMINAL DE TRASNPORTE CENTRAL, CORREDOR NORTE 2008
CORTA DISTANCIA 106.968 27%
MEDIA'Y LARGA DISTANCIA 292.961 73%

TOTAL 399.929 100%




De acuerdo con la base de datos de despachos de la Terminal de Transporte
Central, en el afio 2008 se realizaron 399.929 despachos de los cuales
292.961 (73%) fueron de viajes de media y larga distancia.

7.3.

DESPACHOS DE PASAJEROS

Pasajeros despachados por dia

ESTUDIOS Y DISENOS TERMINAL DEL NORTE - CTB 2008

Dia

13 de
noviembre
de 2008

14 de noviembre
de 2008

15 de noviembre
de 2008

16 de noviembre
de 2008

17 de noviembre
de 2008

Promedio

Pasajeros

19.431

36.196

46.743

23.994

24.922

30.257

Fuente:

IC INGENIEROS CONSULTORES. Estudio de terminales satélites
para el transporte interurbano de pasajeros. Calculo de los consultores con
base en datos suministrados por Terminal de Transporte S.A.

Con respecto a los pasajeros despachados por dia durante los periodos de toma
de informacion por parte de los consultores se tiene que esta cifra paso de 28.340
pasajeros/dia en el 2004 a 30.257 pasajeros dia en 2008.

7.4. DEMANDA DE PASAJEROS
. OCUPACION MEDIA
SENTIDO DE CIRCULACION TIPO DE DEMANDA (PASAJEROS / VEHICULO)
. Corta distancia 17
Partiendo de Bogota D.C. (S}N)
Media y larga distancia 19
Corta distancia 18
Llegando a Bogota D.C. (N - S) : : -
Media y larga distancia 19
Promedio 19

Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES

La proyeccion de pasajeros se efectla con base en la proyeccion de vehiculos y
de la ocupacion promedio medida en estos ultimos, para esto el consultor efectuo
registros de ocupacion en vehiculos de transporte intermunicipal de pasajeros,

actividad que se realizo los dias 13, 14, 15y 17 de noviembre de 2008.




7.5. PROYECCION DE VEHICULOS DE SERVICIO INTERMUNICIPAL

Proyeccion de vehiculos de servicio publico intermunicipal- corta distancia

ARO VEHICULOS SERVICIO PUBLICQ INTERMUNICIPAL
(VEHICULOS ANO)

2.009 980.899
2.010 1.028.568
2.011 1.069.861
2.012 1.106.284
2.013 1.138.865
2.014 1.168.338
2.015 1.195.245
2.016 1.219.997
2.017 1.242.914
2.018 1.264.249
2.019 1.284.207
2.020 1.302.954
2.021 1.320.630
2.022 1.337.349
2.023 1.353.211
2.024 1.368.298
2.025 1.382.684

Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES

Para efectos de este estudio, se han considerado como corta distancia los
siguientes destinos: Corredor Norte: Cajica, Chia, Cogua, Zipaquira, Tocancipa,
Gachancipa, Guatavita, Nemocén, Sesquilé, Sopd, Tabio, Tenjo, Ubaté, Guacheta,
Lenguazaque, Choconta y Villapinzon.



Proyeccién de vehiculos, de servicio publico media y larga distancia.

.. VEHICULOS SERVICIO INTERMUNICIPAL
ANO MEDIA'Y LARGA DISTANCIA
(VEHICULOS ANO)
2.009 313.794
2.010 317.948
2.011 321.611
2.012 324.889
2.013 327.853
2.014 330.560
2.015 333.049
2.016 335.354
2.017 337.500
2.018 339.508
2.019 341.393
2.020 343.171
2.021 344.853
2.022 346.449
2.023 347.966
2.024 349.413
2.025 350.796

Fuente: Calculo del consultor con base en datos del Instituto Nacional de
Concesiones — INCO



7.6. CUANTIFICACION DE REQUERIMIENTOS DE INFRAESTRUCTURA
PARA ASCENSO Y DESCENSO

2.013 179 78 13 "
2018 199 81 14 1
2023 212 83 15 12
2033 232 86 16 12

Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES

Se presenta la cuantificacion de cupos necesarios por disponer en el area de
ascenso y descenso de pasajeros de buses interurbanos. Corta, media y larga
distancia como terminal de origen — destino.

7.7. PROSPECTIVA MODOS DE TRANSPORTE

MODO DE TRANSPORTE COMPLEMENTARIO AL PARTIR DE BOGOTA D.C.
(TERMINAL DEL NORTE EN OPERACION)

Moto Bus Intermunicipal
4%

Bus Urbano
23%

Transmilenio
35%

31%

Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES

Los usuarios que partian de Bogota D.C. manifestaron que en el caso de que
operara la terminal del norte como origen - destino, el 35% usarian transmilenio
para llegar a dicho terminal, el 31% lo harian en taxi y el 23% en bus urbano.



Queda en evidencia la tendencia al incremento del uso de transmilenio con la
entrada en operacion del Terminal de Transporte del Norte, las proporciones de
viajes efectuados en taxi y bus urbano se mantienen, mientras que los viajes a pie

se reducen.

MODO DE TRANSPORTE COMPLEMENTARIO AL LLEGAR A BOGOTA D.C.
(TERMINAL DEL NORTE EN OPERACION)

APie Bus Intermunicipal
2% 4%

Transmilenio
32%

Bus Urbano
31%

T~

~._Moto
0%
Particular
4%

Taxi
27%

Fuente: IC INGENIEROS CONSULTORES

En el caso de que operara la terminal del norte como origen - destino, el 32%
usarian transmilenio después de descender del bus, el 31% usarian buses
urbanos y el 27% emplearian taxis. Se encuentra que con la entrada en operacion
de la Terminal del Norte el uso de transmilenio se incrementaria en un 10%, los
viajes en taxi aumentarian en un 8%, mientras que los viajes a pie se reducirian de

15% a 2%.



7.8. ASOLEACION - EMPLAZAMIENTO

Diciembre

12pm 92011 DigitalGlobe
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En Junio el sol tiene tendencia al Norte
En Diciembre al Sur
Angulo azimut

Célculos con el método del Girasol.U.Andes



8. ANALISIS MODELOS ANALOGOS

AEROPUERTO DE LYON SAINT EXUPERY- FRANCIA




PROYECTO TERMINAL DEL NORTE BOGOTA

Estacion de Atocha

Estacién de Oriente

Terminal TGV Lyon, Saint
Exupéry

Terminal del Norte Bogota
( proyectado IDU)

Madrid(Espafia)
Poblaciéon: 3.273.049 hab (2010).

Lisboa(Portugal)
Poblacién:
545,245 hab(2011)

Lyon ( Francia)
Poblacion :
483,181 (2008)

Bogotad ( Colombia) .
Poblacion : 7.363.782" hab (2010)

Arg. Rafael Moneo
Reformada 1985y 1992

Arq. Santiago Calatrava
1993-1998

Arg. Santiago Calatrava
1989-1994

Adjudicacién para el disefio :Consorcio
Terminales Bogota 2008 (integrado por las
firmas VELNEC S.A. y CONSULTAR CON
PROFESIONALES CIA LTDA)

Superficie total aprox: 100,000m2
Localizacién al sur el limite de la ciudad

Superficie total aprox: 60,000m2
Localizacion perimetral al oriente

Superficie total :25.000m2
Localizacion periférica al oriente de la
ciudad

Superficie total aprox : 40.000m?2
Localizacion periférica

Intercambio entre red de Metro,
autobuses urbanos e interurbanos, taxis,
trenes de Cercanias, de Media Distancia,
de Larga Distancia y de Alta Velocidad.

Estacidn de intercambio ferroviario y
otros modos de transporte urbano

Intercambiador de trenes de gran
velocidad y sistema aéreo.

Intercambio de buses intermunicipales ye
interdepartamentales y Transmilenio

Gran conexion con vias importantes
parael acceso publico vehicular.
Amplias areas de circulacion

Terraplén a 9m de altura por el que se
eleva el tren conectando a través de los
accesos inferiores a la estacion por los
lados este y oeste del ferrocarril .

Zona de viajeros ocupada por el gran
vestibulo de llegadas y salidas.
Amplias areas de circulacion

gran Vestibulo que rodea las taquillas de
buses Y genera la transicion a otros
espacios.

Implementacion de elementos naturales
al interior del edificio (jardin
invernadero).

Utilizacidn de formas geométricas
simples parasu composicidn plastica,
como circulos, rectangulos y cuadrados .

Distribuida en tres niveles, tiene las
funciones propias del transporte: un
aparcamiento subterraneo para coches,
un terminal para taxis, una estacion de
autobuses y un espacio para transitoy
parada de trenes de la ciudad, los
regionales y los internacionales.

Es un monumento, maxima
representacion simbdlica de la region
por su estructura arquitecténica.
Cuenta conuna galeria para el paso de
modo de transporte férreo al aéreo.
Uso de rampas, escaleras eléctricas y
elevadores para flujos verticales al
interior.

Alinterior cuenta con zonas de servicio
articuladas a una zona comercial y una
zona operativa de embarque y
desembarque en el exterior.

La nueva terminal tiene un cuerpo
cilindrico de ladrillo y cristal, a través del
que se accede a las estaciones de
cercanias y largo recorrido (en la practica,
dos estaciones diferentes), metroy
aparcamiento.

En los sotanos, esta la nave central de la
galeria peatonal, que es el punto de
distribucién de todos los recorridos.

Utilizacion de hormigén armado y el
acero para cubierta curva de la gran
bdéveda y claraboyas de cristal en forma
de rombo para aprovechamiento de
iluminacion y ventilacion natural.

Implantacion con integracion a via de
conexion regional de gran afluencia
vehicular y con accesibilidad por vias
secundarias.

Estacidn de cercanias subterranea, la
cubierta sirve de aparcamiento de
vehiculos privados, protegido a su vez
por una cuadricula de casquetes
esféricos de aluminio.

Una edificacién en tres alturas enlazadas
entre si por escaleras mecdnicas, forman
las plantas intermedias en las que estan
los servicios para los viajeros y unazona
comercial .

Vias vehiculares elevadas atraviesan la
via frrea para el paso al aeropuerto.

Plazoleta de recibo como punto de
llegada peatonal.

El terminal cuenta con zonas libres y de
cesidn que se utilizan como retiro para el
impacto ambiental .




9. ARQUETIPO

Arquetipo (del griego apxn, arjé, "fuente", "principio" u "origen", y TuTTOG, typOS,
“impresion” o "modelo”)

Un arbol analégicamente, ramas y hojas componen fragmentos de un requisito de
crecimiento con nexos inmediatos con el lugar donde se produce el desarrollo del
mismo.

Seocuyas el mas alto del mundo, llegando a alcanzar mas de 112 m de altura y
11 m de didmetro en su base.



10.CRITERIOS DE DISENO

Para la geometria se utilizan los ejes como disciplina basica de ordenacion, la geometria simétrica garantiza el
equilibrio armdnico de los elementos en una clara jerarquia formal.

Composicion simétrica para tener un equilibrio dinamico
ordenacion axial como base de la arquitectura monumental

Generar un valor simbdlico para dejar una impronta en el imaginario colectivo de Bogota y Colombia a través
de la forma y su majestuosidad y se pueda convertir en un icono de la imagen de la capital.

se establece una jerarquia que adjudica la mayor importancia a la fachada principal

Méaximo simbolismo de inspiracion en la naturaleza
Arboles Secuoya como arquetipo del disefio fuente o principio de la idea formal.

Los cuerpos centrales como un volumen sugieren reposo y estabilidad, al contrario de los lineales, que
implican accion

Los sistemas lineales permiten reiteracion y el desarrollo ritmico. El movimiento se convierte en un
componente relevante de la forma .

Generar un cuerpo voluminoso, y que a la vez muestre fluidez de sus formas develando una inesperada
ligereza en su composicion formal .
En planta como en alzado un disefio sinuoso y fluido que da dinamismo a la forma.

La estructura curvilinea gracias a su particular disposicion y a la angulacion variable, desde cada fachada
permite una vista panoramica que cambia segun la planta .

Las principales lineas de desarrollo se representan por medio de ejes y las partes se compensan entre si
guardando un estado de equilibrio dinémico .

Composicion de la cubierta como una superficie doblemente reglada o alabeada en la cual por cada uno de sus
puntos pasan dos generatrices rectas. (Paraboloide hiperbdlico de doble curvatura).

Eje del tren como articulador en la transicion de los espacios.
Organizacion espacial definida por el eje del tren radiada a partir de este.

orientacion siguiendo el eje longitudinal Norte-sur , para favorecer la exposicion al sol.



el volumen central actua como zona de congregacion y transicion otros espacios.
Un punto en el centro de su entorno es estable, y con relacion al resto, organiza los elementos que le
rodena y dominan su campo.

Pasillos amplios al interior para la demanda de flujos prospectada

Ubicacion de locales y de taquillas(espacios de trabajo) donde se desarrollaran actividades constantes
para aprovechar la iluminacion natural

Localizacion de actividades operacionales del transporte en fachada posterior dejando la principal
para solucion paisajistica como parte de un equipamiento extensivo de la ciudad .

se utilizan los ejes como disciplina basica De ordenacion, la geometria simétrica garantiza el equilibrio
armonico de los e

utilizacion de materiales solidos y traslucidos para generar movimiento y/6 dinamismo en las fachadas.

Para que le punto visualmente indique una posicion sobre el espacio o terreno se proyecta segun un
elemento vertical en este caso una torre cuyo objetivo principal es marcar un lugar concreto en el
paisaje (conmemorar acontecimientos y establecer puntos singulares en el espacio)

Cubierta verde para la capitacion y eliminacion natural de Co2 y recoleccién de aguas lluvias.

Para el emplazamiento el terreno presenta una leve pendiente ascendente hacia el oriente generando
mayor accesibilidad en su costado occidental y sus laterales norte y sur.

Las mejores vistas se ubican en el costados oriental y sureste aprovechando elementos naturales
como los cerros orientales y el desarrollo de la urbe.

Implementar recorridos verticales en las plataformas del tren que faciliten los trayectos horizontales y
transiciones a la altura del mismo.

Separacion de los flujos de transporte para un mejor integracion, organizacion espacial y de
actividades .

Utilizacion de puntos fijos como escaleras con descansos segun la norma cada 12 -14 huellas y rampas
y elevadores para personas discapacitadas.

Propiciar recorridos cortos para el intercambio de modo de transporte
Generar taquillas que permitan el Sistema Integrado de Transporte .

Generar actividades comerciales que complementen las dinamicas al interior del terminal .



Columnas con 1 metro de didmetro repartidas sobre ejes con luces de 14 metros aprox.

Utilizar materiales y acabados con colores claros o traslucidos en superficies de techos,
paredes, suelos y muebles para mayor eficiencia luminica al interior del edificio.(100% de luz:
reflexién, absorcion y transmision)

Utilizacion de hormigén armado en muros estructurales para el refuerzo del edificio frente
algln episodio sismico .

Perfilaria metalica para las ventanas de las fachadas como material flexible que se adapta a la
geometria planteada.

Implementacion de claraboyas en la cubierta para captacion de los luxes del sol (100.000
luxes) para la iluminacion interior .

vidrios electrocromo en las fachadas como material al que se le dan cualidades dinamicas
bajo corrientes eléctricas controladas manualmente o por sensores independientes para

volverlo opaco segun los luxes necesarios al interior .

Uso de difusores al interior de locales para opacar la radiacion directa. Se puede proteger los
vanos con un elemento que actue reflejando la radiacion hacia el interior del local pero en
forma difusa.

El edifico esta constituido por dos alas fijadas a un nucleo estructural de refuerzo en
hormigon .

Placa aligerada para reducir el peso de la estructura debido a otras cargas que tendra por la
proyeccion de usuarios prevista.

Muiros de contencion o tipo pantallas en tuneles de Transmilenio y el transporte interurbano

espacialidad de gran flexibilidad en su uso y distribucion, de modo que la estructura admita
libertad en la configuracion de los espacios interiores, futuras ampliaciones y un crecimiento
del edificio por etapas.

Muros con camara de aire y fibra de vidrio como material absorben para el ruido en algunos
espacios necesarios
Implementar iluminacién con tecnologia LED [(mayor rendimiento) para contribuir con un

menor consumo de energia , con algun tipo de software que calcule la cantidad de limenes
requeridos para la optimizacion energética en cada espacio.



11.CUADRO DE NECESIDADES DEL TERMINAL

PROGRAMA DE NECESIDADES

ZONA AREA ESPACIO NECESIDAD
TERMINAL DE TRANSPORTES
SALA DE REUNIONES
TRANSMILENIO
FENOCO
ADMINISTRATIVA OFICINAS we ADMINISTRAR
SECRETARIASECRETARIA DEL MEDIO AMBIENTE
DIRECCION DE LOGISTICA
SERVICIO AL TRANSPORTADOR
SERVICIO AL CIUDADANO
TORRE DE CONTROL
SERVICIOS ESTABLECIMIENTO BANCOS Y CAJEROS SERVICIOS
LOCAL ENFERMERIA SALUD
MODULOS PUNTOS DE INFORMACION INFORMACION
DEPARTAMENTO ATENCION POLICIA NACIONAL SEGURIDAD
PASTELERIA COMER
CAFETERIAS
BOUTIQUE
FARMACIA
JOYERIA
PROPIAS LOCALES ZAPATERIA COMPRAR
AGENCIA DE VIAJES
LEBRERIA
MINI SUPER
CASINO ENTRETENIMIENTO
W.C COLECTIVOS NECESIDAD FISIOLOGICA
ABBORDAJE PLATAFORMAS DE ASCENSO Y DESCENSO ABORDAR LA UNIDAD DE BUSES Y TAXIS Y TREN
MODULOS TAQUILLLAS
ESTACIONAMIENTO PARQUEADERO OPERACIONAL GUARDAR LAS UNIDADES DE TRANSPORTE
MODULOS ENCOMIENDAS EVIOS DE ENCARGOS
ENCARGADO DE GASOLINERA ADMINISTRAR
GASOLINERA BOMBAS ABASTECER COMBUSTIBLE
BODEGA ALMACENAR
ENCARGADO DEL TALLER ADMINSITRAR
PROPIAS CAR WASH LIMPIEZA
TALLER CALIBRACION DE LLANTAS ARREGLAR
BODEGA ALMACENAR
DUCHAS BANARSE
W.C NECESIDAD FISIOLOGICA
SALAS Y/ & CORREDORES |EXPOSICIONES INTINERANTES CULTURA
SALA ZONAS WI- FI COMUNICACION
MODULOS TELEFONOS COMUNICACION
COMPLEMENTARIAS VESTIBULO SALA DE ESPERA, FUENTES Y ACCESOS DIRECTOS CON LOS PASILLOS ESPERAR, DESCANSAR
PUESTOS DE CONTROL ~ |ENCARGADO DE VIGILANCIA VIGILAR
ACCESOS INGRESAR CIRCULAR A DIFERENTES AREAS
AREA VERDES JARDINES VENTILACION NATURAL




12. ORGANIGRAMA FUNCIONAL

Plataformas

Plataformas Tren embarque

y desembarque

Zona de
COMErCio

Zona operativa

Taller

Bafios

I Plataformas ascenso Busesy taxis intermunicipales

Plazoleta Parqueadero
acceso Publico
ppal.
Control Acceso Taxis
sepuridad
Zona de { Bafios -
servicios Bafios
Lobly
Control de taquillas Hall acceso | _ E Salas de
uridad buses , taxis y salas de espera £ = espera
tren, SITP. buses y taxis § Buses y taxis
|
Zona Bafios Zona du?
Administrativa COmerco
) |
Bafios Zona de
Ccomercio
@
Acceso al E ,i '§ )
terminal =23 . g g
5] 2%
I
Servicios para pasajeros
| | ]
Alguiler de Oficina de cambio Oficinas
vehiculos de moneda de turismo

Plataformas de llegada




13.ORGANIGRAMA DE CIRCULACIONES

Equipaje en
transbordo
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14.GESTION DE PROYECTO

14.1. ADMINISTRATIVO

Coordina m Coordinador de

Disefio Supervision y

Costos v Licitaci

instalacio

Estructu supervis

Dibuio

14.2. TECNICO
Objetivos de tiempo:
Duracion proyecto: 20 meses
Porcentaje ejecutado por meses:

1.
5,61%

2. 1,22%

3. 1,98%



4. 21%

5. 9,52%
6. 4,38%
7. 3,41%
8. 5,28%
9. 12,31%
10. 14,99%
11. 8,69%
12. 6,78%
13. 5,55%
14. 4,81%
15. 4,56%
16. 1,87%
17. 0,23%
18. 0,16%
19.0,14%

20. 0,08%

Lote:
Area:
Precio: $200.000 metro cuadrado

Total: $ 24,8736°000°000 pesos



14.3. CALIDAD

» Seguir la normativa ISO 9000

» Cumplir con el tiempo de entrega establecido
+ Disminuir los residuos

* Reciclar materiales usados en el proyecto

14.4. ECONOMICO - LEGAL

Terminal satélite norte de Bogota S.A.
Sociedad Andénima

Emision del 30% de las acciones en la BVC (bolsa de valores de Colombia) para
el sector privado

El 50%% sera financiado por el gobierno

El 20% sera financiado por el distrito



Capitulo 4
ETAPA PROPOSITIVA

15.LOCALIZACION

. Servicios

. Parqueadero piblico

. PlataformasTaxis

. Comercio
. Administrativa
@ Crcon




16.APROXIMACIONES FORMALES- FUNCIONALES
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17.IMPLANTACION




18.DISENO EXTERIOR




























19.DISENO INTERIOR







20.FACHADAS

Fachada norte

Il




21.PROGRAMA ARQUITECTONICO

No. DE
UsoO ESPACIO ESPACIOS AREA total
PRIMER NIVEL
Cesiones Plazoleta de acceso al equipamiento |1 22.700
Servicios Puntos de Informacion 2 39
Servicios Taquillas buses y taxis interurbanos 32 5472
Comercial Locales comerciales tipo 1 5 540
Comercial Locales comerciales tipo 2 1 216
Comercial Locales comerciales tipo 3 14 252
Comercial Locales comerciales tipo 4 2 110
Servicios Taquillas Tren de Cercaniasy SITP ]2 196
Operativa Casilleros Transmilenio 20 32
Servicios Cajeros automaticos 2 38
Servicios Guarda Equipaje 1 54,5
Servicios Teléfonos Publicos 8 5,5
Operativa Salas de espera Buses y Taxis 8 736
Operativa Médulos W.C H/M en salas de espera {4 116
Operativa Plataformas Tren de cercanias 2 2644
Servicios Taquillas Transmilenio y SITP 2 136
Operativa Oficinas de Transmilenio 3 146
Operativa Lockers funcionarios 44 23
Operativa Bodega de aseo 1 18




Operativa Cafeteria funcionarios 1 182
Operativa Modulo W.C H/M P funcionarios 2 117
Servicios Mdédulos W.C H/M Publicos 2 198
Seguridad Policia Nacional 1 42
Operativa Sanidad Portuaria 1 77
Servicios Oratorio 1 110
Servicios Enfermeria 1 42
Operativa Plataformas Buses interurbanos 22 1770
Operativa Plataformas taxis Interurbanos 13 600
Operativa Parqueadero operacional N/A 8169
Operativa Zona de mantenimiento y Estacion 1 1930
Operativa Plataforma de Transmilenio 1 1030
Operativa Plataformas de taxis urbanos 1 880
Servicios Parqueaderos Publico 150 5219
Servicios Oficinas de Encomiendas 4 82
Servicios Circulaciones N.A 8809
SEGUNDO NIVEL

Comercial Locales comerciales tipo 3 11 267
Comercial Locales comerciales tipo 5 11 335
Comercial Locales comerciales tipo 6 4 220
Comercial Locales comerciales tipo 7 1 150
Comercial Casino 1 265
Servicios Bancos y cajeros 4 704




Comercial Plazoleta de comidas 2 700
Comercial Papeleria de cadena 1 241
Comercial Restaurante Bar 1 367
Operativa Bodega de aseo 1 10
Operativa Casilleros vigilancia 30 23
Comercial Café plazoleta 1 144
Servicios Circulaciones N.A 2570
TERCER NIVEL
Oficinas administrativas y servicios
Administrativa Terminal 1 556
Administrativa Sala multiple 1 213
Administrativa Médulos W.C H/M 4 148
Administrativa Cuarto de control CCTV 1 63
Oficinas administrativas Transmilenio
Administrativa 1 12 315
Administrativa Cafeteria - restaurante 1 89
Administrativa Area de descanso conductores 1 318
Administrativa Recepcion y salas de espera 1 220
Oficinas administrativas Tren de
Administrativa Cercanias 12 315
Administrativa Circulaciones 1635
Administrativa TORRE DE CONTROL 1 226,9
Total 72825,90




22.PLANIMETRIA

IMPLANTACION GENERAL

22.1.
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22.2. PLANTA PRIMER NIVEL
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22.3. PLANTA NIVEL 2
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22.4. PLANTA NIVEL 3




22.5. PLANTA DE CUBIERTAS




22.6. PLANTA TORRE DE CONTROL




22.7. PERFIL VIAL CALLE 238
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22.9. CORTE TRANSVERSAL A-A
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22.10. CORTE TRANSVERSAL B-B

22.11. CORTE LONGITUDINAL CC
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22.12. FACHADA ORIENTAL




31.12. DETALLE PLATAFORMA DE TRANSMILENIO
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22.13. DETALLE DE CUBIERTA

CUBIERTA
AJARDINADA—ECOLOGICA

DETALLE GENERAL

SUBSTRATO

DRENAJE

MEMBRANA IMPERMEABILIZANTE
SOPORTE RESISTENTE ¥ PENDIENTES

OeEe




(SASECRGRCRS)

CUBIERTA
AJARDINADA—ECOLOGICA

DETALLE DESAGUE

MORRION

CAZOLETA DESAGUE
SUBSTRATO

DRENAJE

MEMBRANA IMPERMEABILIZANTE

SOPORTE RESISTENTE Y PENDIENTES

22.14. DETALLE DE PILOTE

PILOTE ESTRUCTURA
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