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GLOSARIO

CAPACIDAD: numero maximo de vehiculos que puede circular, por un punto o
tramo uniforme de la via en los dos sentidos por unidad de tiempo, bajo condiciones
imperantes de via o transito.

CARRETERA: infraestructura del transporte cuya finalidad es permitir la circulacion
de vehiculos en condiciones de continuidad en el espacio y tiempo con niveles
adecuados de seguridad y comodidad. Puede estar constituida por una o varias
calzadas uno o varios sentidos de circulacion o uno o varios carriles en cada sentido,
de acuerdo con las exigencias de la demanda de transito y la clasificacion funcional
de la misma.

CARRIL: cada una de las divisiones por las que circulas los vehiculos, pueden ser
destinados a usos especificos 0 mixtos; Parte de la calzada destinada al transito de
una sola fila de vehiculos

CIRCULACION: trafico, transito por las vias publicas, movimiento o trafico de un
vehiculo de un lugar a otro

CONTINUIDAD: unién gue tienen entre si las partes de un todo continuo; duracién
0 permanencia de una cosa sin interrupcién

CONEXION: enlace, juntura o relacion entre distintos elementos.

DISENO EN PLANTA: proyeccién sobre un plano horizontal de su eje real o
espacial.

DISENO EN PERFIL: proyeccion del eje real o espacial de la via sobre una
superficie vertical paralela a la misma

ESTACION: sitio donde habitualmente paran los vehiculos de los ferrocarriles y
lineas de autobuses

EJE: linea guia imaginaria que divide por la mitad el ancho de una superficie o0 un
objeto

FRECUENCIA: numero de veces que se repite un proceso periodico en un intervalo
de tiempo determinado

INTERSECCION: dispositivos viales en los que dos 0 mas carreteras se encuentran
ya sea en el mismo nivel o en distintos niveles, produciéndose cruces y cambios de
trayectorias de los vehiculos que por ellos circulan.
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MOVILIDAD: conjunto de desplazamientos, de personas y mercancias, que se
producen en un entorno fisico. Cuando hablamos de movilidad urbana nos referimos
a la totalidad de desplazamientos que se realizan en la ciudad.

PLAN PARCIAL: los planes parciales son los instrumentos mediante los cuales se
desarrollan y complementan las disposiciones de los planes de ordenamiento, para
areas determinadas del suelo urbano y para las areas incluidas en el suelo de
expansion urbana, ademas de las que deban desarrollarse mediante unidades de
actuacion urbanistica, macro proyectos u otras operaciones urbanas especiales, de
acuerdo con las autorizaciones emanadas de las normas urbanisticas generales, en
los términos previstos en la presente Ley. (Ley Organica de ordenamiento territorial,
1977)

PLAN DE DESARROLLO DISTRITAL: es el instrumento cuya finalidad es planificar
el desarrollo territorial del Distrito Capital en cada periodo de gobierno
(cuatrienalmente), fundamentado en un pacto entre la ciudadania y el Estado
(representado por el Alcalde Mayor y su gabinete), a través del cual se legalizan los
compromisos gubernamentales para la ciudad y se dan las directrices a seguir por
todos los sectores (social, cultural, ambiental, etc.), con el fin de garantizar el mayor
cumplimiento de los objetivos de la Administracion Distrital.

PLANES DE MANEJO AMBIENTAL: son instrumentos que en el contexto de la
gestion ambiental del Distrito Capital, se encaminan al cumplimiento de los objetivos
del PGA, primordialmente los de calidad ambiental y los de armonia socio ambiental.

PUENTE: estructura de drenaje cuya luz mayor medida al eje de la carretera es
mayor a diez metros (10m)

SEPARADOR: zonas Verdes o duras colocadas paralelamente al eje de la
carretera, para separar direcciones opuestas de transito (separador central o
mediana) o separar calzadas destinadas al mismo sentido de transito (calzadas
laterales)

REGION: cualquier extension de terreno, homogénea en un determinado aspecto;
cada una de las divisiones territoriales de una nacion, definida por caracteristicas
geograficas o histérico-sociales

TRAFICO: mover; andar de un lugar a otro; determinado nimero de vehiculos que
transitan por una determinada via a una determinada velocidad y tiempo

TUNEL: cavidad Subterranea o Subacuéatica que como solucién vial implica una
operacion vial a cielo cerrado

VEHICULO: todo aparato montado sobre ruedas que permite el transporte de
personas o mercancias de un punto a otro
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VEHICULO DE DISENO: tipo de vehiculo cuyo peso, dimensiones y caracteristicas
de operacién de usan para establecer los controles de disefio que acomoden
vehiculos del tipo designado. Con propdésitos de disefio geométrico el vehiculo de
disefio debe ser uno, se podria decir que imaginario, cuyas dimensiones y radio
minimo de giro sean mayores que los de la mayoria de vehiculos de su clase.

VELOCIDAD DE DISENO: velocidad guia o referencia de un tramo homogéneo de
carretera, que permite definir las caracteristicas geométricas minimas de todos los
elementos del trazado, en condiciones de seguridad y comodidad

VISIBILIDAD: condicién que debe ofrecer el apoyo de una carretera al conductor
de un vehiculo de poder ver hacia delante la distancia
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RESUMEN

El presente trabajo contiene una sintesis de la planeacion, disefio y desarrollo de
un proyecto urbanistico y arquitecténico para la periferia de la ciudad de Bogota.

Bajo los parametros dictados en la ley 388 de 1997 para planeacion de territorio en
Colombia se acude a la figura del plan parcial como un instrumento para la
intervencién del territorio; el presente trabajo sigue los pasos por los cuales se
planted y disefio un plan parcial para el sector de tibabita en la localidad de
Usaquén, Bogota.

Dadas las condiciones del lugar y del entorno se establece que el proyecto se
desarrollara bajo el tratamiento de desarrollo, el cual se dicta para las zonas no
urbanizadas de la ciudad que cuentan con un potencial de ejecucion y crecimiento.

Esto mas el hecho de estar localizada en una zona de periferia hace que para el
proyecto se enfoque sobre un caracter e imagen especial que refleje las condiciones
de su emplazamiento pero que su vez sea un proyecto detonante e impactante para
la ciudad y la region.

Para el planteamiento y desarrollo del proyecto se busca el ideal de una ciudad
contemporanea en donde la estructura del plan se conforma y disefia conforme al
bienestar del usuario y de la poblacién que habitara en el sector, brindandole las
mejores condiciones de habitabilidad para el buen vivir y la apropiacién del usuario
hacia su entorno.

Lo anterior se propone bajo las condiciones dictadas por el entorno, brindando un
especial énfasis al espacio publico, el medio ambiente como un eje articulador para
el proyecto, asi como el planteamiento de usos mixtos en el desarrollo del suelo; lo
anterior tiene connotaciones ambientales, sociales y econémicas que garantizan el
futuro desarrollo y buen habitad del proyecto.

Asi mismo dentro del planteamiento urbano se destacan en planteamiento de zonas
de servicios regionales los cuales se ejecutan mediante el planteamiento de
equipamientos de caracter urbano regional.

Analizando el contexto y la infraestructura del sector se determina que el uso
principal para el plan parcial es de la movilidad dadas las condiciones de la zona y
viendo el flujo de personas que transitan y a las que el sector es un paso obligado
dentro de sus desplazamientos diarios, para esto se el proyecto arquitectonico se
propone con el fin de conformar un sistema de transporte intermodal en la que la
estacion propuesta en el presente documento actla como un nodo estratégico
dentro de la red de movilidad de Bogota y su region.

Palabras Clave: estacion Intermodal, migracion, movilidad, region, Transporte
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INTRODUCCION

A continuacion, se realiza una completa descripcion y explicacion del proyecto
realizado durante los semestres en los que se realiz6 el trabajo de grado, que a su
vez sirve como un prerrequisito para la base para la elaboracion del presente
documento.

Dentro de la ley orgéanica para la planeacion y desarrollo del territorio en Colombia
(ley 388 de 1977) se establecen los mecanismos e instrumentos con los cuales
intervenir el territorio en los cuales destacan los planes parciales que son definidos
de la siguiente manera:

Los planes parciales son los instrumentos mediante los cuales se desarrollan y
complementan las disposiciones de los planes de ordenamiento, para areas
determinadas del suelo urbano y para las areas incluidas en el suelo de expansion
urbana, ademas de las que deban desarrollarse mediante unidades de actuacién
urbanistica, macro proyectos u otras operaciones urbanas especiales, de acuerdo
con las autorizaciones emanadas de las normas urbanisticas generales, en los
términos previstos en la presente Ley.?

Bajo los parametros establecidos por la ley anteriormente mencionada se procede
al disefio, planteamiento y desarrollo de un plan parcial para la ciudad de Bogota, el
cual se localiza en uno de bordes de ciudad por el costado nororiental de la ciudad.

Para el desarrollo del trabajo se establece como &rea de intervencion el sector de
tibabita, localizado en la localidad de Usaquén sobre la periferia urbana de Bogota
y limitando con los municipios de Chia, La Calera y en General con toda la Zona
Norte de la Sabana de Bogota, Mas conocida como la provincia de Sabana Centro.

Lo anterior crea en el area de intervencion unas tensiones y oportunidades de
desarrollo local y regional dadas las condiciones y afectaciones que influyen al
sector, esto genera una gran oportunidad para el desarrollo de proyectos de caracter
regional y urbano.

Para el planteamiento y desarrollo del proyecto se busca el ideal de una ciudad
contemporanea en donde la estructura del plan se conforma y disefia conforme al
espacio publico, el medio ambiente como un eje articulador para el proyecto, asi
como de sus estructuras pre existente; lo anterior tiene connotaciones ambientales,
sociales y econémicas.

! MINISTERIO DEL INTERIOR, Ley Organica de ordenamiento territorial: por la cual se dictan las
normas organicas sobre el ordenamiento territorial y se modifican otras disposiciones. Primera
edicién, junio del 2011.
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OBJETIVOS
OBJETIVO GENERAL

Generar una propuesta y disefio para la realizacion de un proyecto de desarrollo
urbano y un proyecto arquitectonico para el sector de Tibabita en la localidad de
Usaquén, Asi mismo plantear el disefio para la realizaciébn de una estacion
intermodal que fortalezca la red de movilidad asi como la integraciéon de diferentes
modos de transporte a nivel urbano y regional para facilitar la movilidad de la
poblacion, tanto de la ciudad como de las zonas periféricas y ciudades vecinas, todo
esto aprovechando la ubicacién estratégica de la estacion en la periferia de la
ciudad, toda vez que esta estacién sirva como detonante para el desarrollo del
sector y a su vez sea un equipamiento que actué como un elemento de integracion
entre la ciudad y la region.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1 Crear un borde de ciudad que sea claramente identificable dentro del panorama
actual y futuro de la ciudad y que su vez este actué como un proyecto de
integracion y de relacion entre los aspectos urbanos y ambientales.

1 Generar un borde periférico de servicios que sirvan tanto a la ciudad como a la
region promoviendo la implantacion de equipamientos de caracter regional que
ayuden a consolidar el sector como una zona de servicios urbanos regionales.

1 Promover un nuevo modelo de servicios periféricos para la region dentro del
area urbana de la ciudad y deteniendo y mitigando los desplazamientos de la
poblacion de la region hasta los centros ubicados al interior de la ciudad.

1 Generar una integracién entre servicios y redes de movilidad con el fin de
implementar un sistema integrado de trasporte intermodal, facilitando asi la
movilidad para los usuarios.

1 Plantear un nuevo modelo de terminales de transporte dentro del panorama de
Bogota y Colombia dejando asi atras el modelo de estacién de uso Unico e
implementando el modelo intermodal.
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1. JUSTIFICACION

El Plan Parcial de Desarrollo Borde Permeable de Servicios Periféricos nace a partir
del estudio de la Zona Norte de la ciudad de Bogota, asi como su estrecha relacion
con la Regién norte y en especial con la provincia de Sabana Centro.

En los dltimos afios se ha producido un éxodo de personas que migran de la ciudad
de Bogota hacia los municipios aledafios como lo son Chia, Cajic4, La Calera, Cota,
Funza entre otros ya sea buscando una mejor calidad de vida en un entorno mas
rural y tranquilo, o bien sea porque sus posibilidades econémicas no alcanzan para
poder adquirir una vivienda en la zona urbana de Bogota.

Esto ha causado que esta poblacidén vea fracturada su intencion de traslado de
residencia ya que habitan en una ciudad pero trabajan o laboran en otra, por lo cual
se generan unas dindmicas y flujos de movilidad y traslado de poblacion de una
ciudad a otra diariamente generando un déficit en la calidad de vida de esta
poblacién asi como de sus ingresos, tiempos y en general todos los aspectos se
ven impactados.

La principal razon para este fenomeno se debe a que en los municipios aledafios a
la ciudad de Bogota no se cuenta con la infraestructura se servicios necesaria para
atender a la poblacion que reside alli, ya que tradicionalmente estos municipios
siempre dependieron de una ciudad satélite como Bogota, que ejerceria como
prestadora de servicios a cambio de que los municipios suplan a la ciudad de
alimentos y materias necesarias.

Al haber un éxodo masivo de personas que han cambiado sus lugares de
residencia, las nuevas ciudades se han visto obligadas a cambiar sus usos de suelo,
ya que tradicionalmente se dedicaban al sector agricola ahora de denominan como
ciudades dormitorios, o industriales, las cuales han traido inversion y progreso a las
poblaciones pero sin prever ni plantear este crecimiento lo que hace que las
ciudades cuenten con servicios insuficientes para la demanda que hay, y esto a su
vez se ve obligado a que Bogota siga siendo suplidora de servicios para la region
pero con el agravante que ahora atiende a dos poblaciones de dos diferentes zonas,
lo que causa que se saturen los equipamientos y se reduzca la eficacia en la
prestacion de servicios.

El proyecto se localiza en el sector de Ttibabita el cual se localiza en el extremo
nororiental de la ciudad de Bogota, localidad de Usaquén, UPZ 1 Paseo de los
libertadores.

Esta lugar se convierte en una zona estratégica para la generacion de proyectos de
impacto regional y urbano ya que debido a su ubicacion cuenta con redes de
conexion urbana, zonal, regional, e internacional.
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Debido a la saturacién en la red de equipamientos locales, el gobierno nacional ha
empezado a promover la descentralizacion gubernamental como una estrategia
para acercar a la poblacion de las regiones a las entidades publicas ademas de
hacer més facil la labor de hacer tramites debido a la cercania que pueden tener a
sus lugares de origen.

Esto hace que debido a la vocacion de Bogota como una ciudad prestadora de
servicios y a la demanda generada por la region el poligono de intervencién tome la
vocacion de una zona con caracter para la generaciéon de un nodo de servicios
regionales y zonales.

Actualmente la mayor parte de equipamientos y lugares de trabajo en Bogotéa se
localiza en la zona centro, lo que hace que para las personas de la regién los
tiempos de desplazamiento aumenten considerablemente, asi afiadiendo al tiempo
de traslado desde los municipios a la periferia urbana alrededor de 40 minutos a 1
hora de trayecto adicionales.

Si plantean una serie de nodos de servicios periféricos en los bordes de la ciudad
para que suplan los servicios deficientes en la region esto haria que los tiempos de
desplazamiento disminuyeran considerablemente debido a que los trayectos serian
menores, ademas de descongestionar las sedes existentes en el interior de la
ciudad.

Para tal fin el proyecto de ancla a una serie de estrategias para el correcto
funcionamiento e impacto para la ciudad y region respectivamente; siendo asi se
procede a la realizacion de un analisis que identifique los servicios que mas se
buscan en la region y que a su vez tienen una mala calidad y eficiencia en la ciudad
para asi poder proponer nuevos centros centres o dependencias de las mismas con
el fin de poder dar la mejor opcion a la probleméatica evidenciada.

Se aprecia que existe una deficiencia y necesidad de acercar sedes de entes
gubernamentales y estatales a la region dando asi cumplimiento a la orden dictada
por el gobierno de descentralizar sus sedes gubernamentales.

Siendo esta un nodo para la poblacion del norte de la ciudad ademas de la regional
y dotando al proyecto de un atractivo para los servicios carentes asi como un nuevo
centro de empleo y trabajo.

Con el fin de poder ser respetuosos y condescendientes con el entorno del lugar del
proyecto se genera y hace necesaria la creacion de un instituto para la investigacion
y alerta ambiental el cual serd otro nodo dentro del proyecto ya que ademas sera
una cede cercana para que la poblacién pueda conocer y ser conscientes del
impacto al medio ambiente, asi como los medios y formas para el buen cuidado de
él.
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Esto hace del instituto un gran atractivo, para la investigacion, la cultura, el medio
ambiente y el turismo lo que hace que el proyecto se convierta en un foco de
atraccion publica y de llegada de diferentes poblaciones en busca de nuevos
servicios.

Todo esto se amarra y se facilita debido a las vias de conexién con las que cuenta
el sector, siendo la Cr 7. Y la Autopista Norte las que mas impacto genera debido a
la cantidad de trafico que transita por sus vias, ademas de estar cerca de
equipamientos de movilidad como lo son la terminal del norte, las estaciones de
Transmilenio y el aeropuerto de Guaymaral.

Las redes de infraestructura férrea en Colombia en las ultimas décadas se han visto
olvidadas y dejandolas a un lado, desaprovechando asi una gran oportunidad para
el desarrollo e integracidn regional debido a que el tren es el mejor medio para el
transporte terrestre ya que sus bajos costos y alta eficiencia los hace ideal en el
desarrollo de redes de movilidad regional y urbana.

La Alcaldia Mayor de Bogotéa y la Gobernacion de Cundinamarca apoyados por el
Gobierno Nacional con el fin de dar uso y crear nuevas alternativas de transporte
han iniciado proyectos de caracter férreo siendo los mas relevantes el metro de
Bogota y el tren de cercanias regional Urbano para la sabana de Bogota.

El proyecto se amarra al tren regional urbano ya que en su area de intervencion se
ve condicionado por el paso de la linea de este, en la cual se proyectan una serie
de estaciones en puntos estratégicos de la ciudad siendo la estacion de la calle 193
la dltima dentro del perimetro urbano de Bogota y la primera de llegada hacia la
metrépoli Esto ratifica que en el sector de tibabita y en el area de intervencion del
plan parcial se considere necesaria y oportuna la generacion del nodo de servicios
periféricos siendo una oportunidad para el desarrollo del borde de la ciudad, la
reduccion e impacto del trafico debido a que se reducen los tiempos de trabajo
ademas de descongestionar la infraestructura existente y generar la cercania e
integracion entre la ciudad y la region.
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2. DELIMITACION

El proyecto se encuentra enmarcado por importantes vias de conexion regional las
cuales le dan un cardcter e integracién con la region y la ciudad, siendo las mas
relevantes la Av. Cr 7 y la Autopista Norte; las cuales a su vez actian como un borde
para la delimitacién del area de intervencion.

Por su parte en el sentido oriente T occidente se encuentra la calle 193 que es una
calle que es considerada como la ultima calle de importancia hacia el borde norte
de la ciudad, creando una conexion entre los cerros orientales hasta el humedal de
torca y llegando incluso a tener conexiones con el aeropuerto de Guaymaral

Imagenl. Localizacion del area de estudio, Estado Actual
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Fuente. Imagen de Google Earth modificada por el autor

Toda la delimitacion y perimetro del area de intervencidn se ve afectado por un gran
impacto ambiental dado que la estructura del lugar cuenta con zonas de
conservacion y flujos ecolégicos que permiten la interaccion de ecosistemas; lo cual
se plantea como un reto al tener que incluir y respetar la estructura ambiental y a su
vez generar proyectos que tengan un impacto general.
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3. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En las Ultimas décadas en Colombia se ha venido dando un fenbmeno de migracion
de la poblacion campesina del campo a la ciudad dada principalmente por la
blusqueda de mejores oportunidades de vida, trabajo, estudio y en general un mejor
vivir.

Este éxodo masivo del campo a la ciudad se ha dado de una manera descontrolada
lo que ha hecho que las capacidades de las ciudades sean sobrepasadas por la
demanda que se ha incrementado de manera desmedida, a esto hay que sumarle
una falta de control por parte de las autoridades las cuales han dejado que el
problema se acrecenté con el pasar de los afios, creando problematicas sociales,
econémicas y urbanas.

La cantidad de poblacién migrante asi como el crecimiento de la poblacion propia
de las ciudades ha hecho que en el caso de Bogota, el area urbana se alla vuelto
insuficiente para abarcar la demanda de vivienda y servicios que requiere la
poblacion, por lo que ha hecho que al mismo tiempo que se ha dado un éxodo del
campo a la ciudad también se produzca un fenémeno contrario por parte de los
habitantes de la ciudad cabecera, mudando estos sus lugares de vivienda a
poblaciones vecinas como lo son Chia ,Cota ,Cajic4, Funza, Madrid, Mosquera etc.

Las cuales son ciudades pequefias que en busca de mejorar y captar recursos e
inversién han visto con buenos ojos y aceptado la poblacién que muda sus lugares
de residencia de la ciudad al pueblo en busca de una vida mas tranquila y alejada
de los problemas que puede generar una ciudad principal.

Esto ha causado un crecimiento desmedido de las poblaciones vecinas a Bogota,
las cuales han llegado en algunos casos a agotar su suelo y conurburbacion con
otras ciudades debido a la falta de planeacién.

Esta falta de planeacion en el crecimiento de la region no solo se ve evidenciado en
crecimiento descontrolado de los cascos urbanos de las poblaciones, sino que a si
vez se ha visto reflejado en que el crecimiento no se ve acompafiado por la
construccion y planteamiento de equipamientos y servicios necesarios para el buen
bienestar de la poblacion residente.

Lo que hace que la busqueda de un mejor bienestar y un mejor vivir se vea opacada
por la insuficiencia de servicios con los que cuentan las pequefias ciudades vecinas
quienes histéricamente siempre han dependido de los servicios que le puede ofrecer
una ciudad cabecera como lo es Bogota.

La busqueda de los servicios insuficientes en las pequefias poblaciones se ve
reflejado en que la busqueda de una mejor calidad de vida se vea opacada por el
hecho de que los servicios ausentes en la region se tengan que suplir en la ciudad,
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lo que implica que se vean afectados tiempos de desplazamiento, movilidad,
economia entre otros.

Los equipamientos y servicios ausentes en la region son suplidos por los existentes
en la ciudad principal pero aca se evidencia otra problemética ya que estos fueron
pensados para atender las necesidades y servicios de una ciudad principal mas no
de la region continua lo que crea caos, congestion y una falta de eficacia en los
tramites y servicios ofrecidos debido a que la demanda sobrepasa a la oferta de
servicios.

Otra parte de la problemética se debe a que la mayor parte de las personas
migrantes del campo a la ciudad son una poblacion de escasos recursos las cuales
se ven obligadas a asentarse en lugares en donde sus capacidades economicas y
sociales les den el alcance para poder vivir, estos lugares por lo general se ubican
en las periferias de las ciudades lo que ha provocado que ha imagen de la ciudad
en sus bordes y accesos se deteriore debido a que en la mayoria de los casos estos
asentamientos se dan de manera ilegal, sin ninguna planeacion previa y mucho
menos con procesos formales de construccion o de planeacion del territorio.

En las periferias de la ciudad se ve claramente evidenciado la falta de planeaciéon y
de control por parte de las autoridades debido a que en la actualidad se ven y han
ganado una imagen de caos debido a la gran cantidad de problematicas que acogen
entre las que mas destacan, los barrios y asentamientos ilegales, la gran cantidad
de trafico que entra y sale de la ciudad lo que genera trancones y embotellamientos.

Asi mismo también se ve afectada gran parte de la estructura ambiental de las
ciudades debido a que las zonas periféricas son espacios de transicion entre los
perimetros urbanos y las zonas de proteccion ambiental.

con el fin de poder mitigar la migracion de poblacion hacia las grandes ciudades
se hace necesario repensar la forma en la que estas personas se movilizan asi
como los servicios y razones por las cuales se ven obligadas a movilizarse.

Se hace necesario la implementacion de zonas periféricas que cumplan y satisfagan
los servicios necesitados por la poblacion de la region a su vez que una buena red
de infraestructura para la movilizacion de las personas, actualmente en Bogota y su
region la Unica alternativa para el transito es el transporte terrestre que aunque tiene
un gran alcance al territorio se ve opacado por su poco cubrimiento sobre la
demanda que existe actualmente al necesitar de una gran flota de buses lo cual
genera a su vez mayor cantidad de trafico y congestion, esto hace necesario mirar
hacia otras alternativas de transporte que ofrezcan soluciones al transporte masivo
y agilidad en los tiempos de desplazamiento.
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El sistema férreo se alza como una alternativa para la solucién al problema de
trasporte al ser altamente eficiente, contar con vias de transito propiasy ser un
medio de transporte econdémico y de alta demanda.

Grafica 1. Arbol de Problemas
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En conclusidn, la usencia de servicios en la region hace que esta migre hacia la
ciudad en busqueda de las falencias que esta tiene, creando caos en la ciudad
debido a que esta no se ha planificado para acoger dos poblaciones diferentes, por
lo mismo se ha creado una sobre demanda de servicios lo que hace que estos no
puedan ejercer de la manera mas 6ptima.

También es necesario ver que el problema de migracion va ligado directamente a la
movilidad de las personas por lo que optimizar y proponer nuevas formas de
transporte masivo se hace esencial para el mejoramiento de la calidad de vida de
las poblaciones de Bogotéa y su region.



4. HIPOTESIS

¢Podria una red de nodos de servicios que brinden servicios a la region ubicados
en lugares estratégicos de la ciudad como lo son sus zonas periféricas disminuir la
migracion de la poblacidon flotante hacia Bogota?

Las zonas periféricas de las ciudades de la ciudad se han visto como espacios
residuales sin un uso especifico y que ha sido apropiada por poblaciones y usos sin
ninguna planeacion ni ejecucion previa lo que hace que se generen problemas
sociales, econdmicos de movilidad y ambientales debido a que no se respetan las
areas de transicion necesarias para la correcta relacion y funcionamiento de los
diferentes ecosistemas naturales y urbanos

A partir de la pregunta de si una red periférica de servicios regionales puede mitigar
el impacto en la migracién de las personas desde la region hasta Bogota se plantea
un modelo de descentralizacion de las entidades gubernamentales; esto haria que
se descongestionen las entidades centrales proponiendo nuevos centros de
servicios en las zonas de periferia de las ciudades lo que generaria una cercania
para las personas de la region que se desplazan en busca de algun servicio.

La migracion y el desplazamiento es un factor que va ligado directamente a la
movilidad por lo que el alto nUmero de personas que desplazan a la ciudad afectan
a la movilidad de la region aumentando la demanda de sistemas de transporte.

Actualmente en Bogota y su regidbn no existen muchas alternativas para el
desplazamiento aparte del transporte terrestre que, aunque llegar a tener un gran
alcance en la cobertura del territorio se ve insuficiente al no poder cubrir con toda la
demanda y al necesitar un nimero de vehiculos muy amplio para poder hacerlo.

Al proponer nuevos modelos de transporte masivo mas eficientes y buscar un
sistema intermodal en que varios medios funcionan simultanea y de manera
integrada se crean nuevos modelos de transporte en el que las alternativas son
mayores y existe una mayor inclusion al poder acercar a las personas de multiples
formas disminuyendo los tiempos y la congestion.
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5. ANTECEDENTES

Colombia ha experimentado en los ultimos 40 afios un proceso de migracion y
concentracion de la poblacién en los centros urbanos que se ha dado de una
manera desmedida y desproporcionada.

Desde el afio de 1938 segun estadisticas del DANE el porcentaje de personas
desplazadas o migrando ha ido aumentando de un 32% a un exagerado 63% en el
afno de 1973.

La dindmica de la migracién colombiana, a diferencia de la migracion que se da en
otros paises de América Latina, se presenta en diversos tipos, dimensiones y
dinamicas.

Se da por un lado, la migracién interna y por otro, la migracion externa. Para el caso
de la migracion interna, su dinamica esta caracterizada por el desplazamiento
forzado interno y la migracién externa esta caracterizada por la migracion de
colombianos hacia otros paises, es decir, por la migracién internacional.

En el marco del fendmeno migratorio colombiano también se cuentan procesos de
movilidad humana como consecuencia de la propia dinamica social y politica del
pais como es el caso de las personas excombatientes y en proceso de reintegracion
a la vida civil.

De igual forma, tanto a nivel interno como internacional, el pais registra victimas de
la trata de personas como delito asociado a la migracion irregular.

En un pais de Regiones como lo es Colombia la mayor cantidad de flujos migratorios
se dan dentro de las mismas regiones desde el campo hacia la ciudad principal o
cabecera, siendo las principales Bogota, Medellin, Cali y Barranquilla.

Bogota al ser la capital del pais ha mostrado una tendencia a crecer mas rapido que
las otras ciudades del pais, que aunque la mayoria de la poblacion migrante a
Bogota lo hace desde la misma regién andina, también existe el caso de personas
gue lo hacen desde otras ciudades del pais, esto se debe en gran medida a la
cantidad de servicios y oportunidades que una ciudad capital puede ofrecer frente
a otras secundarias.?

2 ARBELAEZ ALFONSO, El Exodo de los Colombianos en el periodo 1963- 1973. Boletin Mensual
de Estadistica. DANE, 310 Marzo 1977
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El proceso migratorio tiene un impacto y consecuencias importantes tanto para el
campo como para la ciudad, la migracién rural-urbana puede definirse como un
proceso de transferencia de recursos de la zona rural a la urbana, siendo este un
proceso desfavorable para el campo ya que esta perdiendo gran cantidad de la
fuerza de trabajo y mayor potencial para la innovacion en el area agropecuaria.

El acelerado proceso migratorio experimentado en Colombia contribuye de manera
importante a agravar problemas de desempleo, econémicos y sociales, siendo asi
el crecimiento desmedido un catalizador de problemas campo hacia la ciudad que
acoge a los nuevos habitantes generando asi una gran presion sobre la
infraestructura de servicios publicos tales como el agua, luz, alcantarillado,
transporte etc. Ademas de un crecimiento desordenado de las ciudades asi como
polucion en el medio ambiente
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6. MARCO REFERENCIAL
6.1 TENOCHTITLAN

La palabra Tenochtitlan, deriva de las palabras tetl (piedra) y nochtli (tuna), que
integradas a la palabra tlan, que determina abundancia, construyen la palabra tunal.

El Cbédigo Borgia (manuscrito mesoamericano de contenido ritual y adivinatorio),

dice que la palabra tetl en este caso tiene un muy particular significado: la piedra
donde esta posado el tunal significa "Cora
representada. El nopal, planta de donde se derivan las tunas, proviene de la Diosa

de la Tierra, y es esta representacion quien otorga un caracter divino a la piedra

original, y la ciudad misma.

El valle de México se va a presentar como el principal escenario de la historia de
Tenochtitlan, es una cavidad rodeada de elevaciones de origen volcanico, y limitada

por los valles de Puebla, Toluca, Mezquital y del rio Balsas, en cuyo centro se halla
el lado de Texcoco.

La Ciudad de Tenochtitlan se origin6 en un islote del Lago Texcoco en el afio 1325.
El Lago Texcoco formaba parte de un sistema de lagos, actualmente en proceso de
desaparicion, localizados al suroeste del ya mencionado Valle de México. Por
aquella etapa de la historia, los aztecas construyeron islas artificiales en los bajos
de la laguna, con el propésito construir poblados.

Imagen 2. Planta General de Tenochtitlan

Fuente: AGUIRRE BOTELLO, Manuel. La evolucion del gran Tenochtitlan. En: mexixomaxico.org
[en linea] [consultado el 13 de marzo de 2017] disponible en:
http://www.mexicomaxico.org/Tenoch/Tenoch.htm
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Los terrenos fueron ampliados por los aztecas, con tierra y arena por medio de las
chinampas, técnica que consiste en desecar pequefios lotes de tierra. Asi
fortalecieron los terrenos para la edificacion uniéndolos con el exterior por medio de
calzadas y acueductos, pareciendo la ciudad una isla en medio de un lago. Por la
capital azteca cruzaban muchos canales por donde transitaban miles de Canoas, lo
cual facilito el desarrollo de la economia.

Otro modo de unién por destacar, son una serie de puentes donde a menudo
pasaban grandes cantidades de gente y mercancia que eran los tributos de pueblos
conquistados.

Otros avances importantes por mencionar son:

Tecnologia Hidraulica: El hecho de que estuvieran rodeados de lagos, exigio la
creacion de sistemas hidraulicos, para el aprovechamiento de los recursos naturales
y la contencion de las aguas para evitar que la ciudad se inundara, asi como para
cultivos y la propia circulacion hacia lo interno y externo de la ciudad.

Se hicieron imprescindibles la utilizacion de complejas maneras de control y cultivo,
asi como de conocimiento de ciclos y factores climéticos, que permitieron producir
alimentos en volumen para una urbe, como lo fue Tenochtitlan.

6.2 PARQUE ECOLOGICO DISTRITAL HUMEDAL SANTA MARIA DEL LAGO

El Humedal Santa Maria del Lago junto con los otros 12 humedales del distrito son
decl arados fAParque Ecol -gico Distrita
Ecoldgica Principal de la ciudad cuyo uso principal es la preservacion y recuperacion
flora y fauna nativa.

Desde el afio 2001 el DAMA hoy Secretaria Distrital de Ambiente administra este
escenario, adelantado actividades de restauracién en el cuerpo de agua y en su
zona de ronda, facilitando el establecimiento de especies de flora como: Juncos
(Juncus bogotensis y californicus, botoncillo amarillo (Bidens Laevis), sombrillita de
agua (Hydrocotyle ranunculoides); y fauna nativa como: monjita botana (Agelaius
icterocephalus), la tingua pico amarillo (Fulica americana), la tingua pico rojo
(Gallinulla clorophus), pato rufo (Oxyura jamaicencis), la tingua azul (Porphyrula
martinica) las cuales son propias de los humedales de sabana.

La estrategia de Aula Ambiental busca a través de procesos de educacién no formal
e informal, formar ciudadanos con capacidad de apropiacion social y cultural del
territorio, de igual forma de intervencién, movilizacion social, para mejorar la calidad
de su entorno.
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Se encuentra ubicado en la localidad de Engativa al noroccidente de Bogota; tiene
una extension aproximada de 10.5 hectareas y un espejo de agua de 5.64
hectareas.

El parque Ecolégico Distrital Humedal Santa Maria del Lago, constituye una muestra
representativa de la estructura y funcion de los humedales de la sabana de Bogota,
restaurada para optimizar su oferta ambiental como habitat de las aves acuaticas y
captar su valor como espacio publico de educacién ambiental y recreacion pasiva
para la ciudadania3

6.3 SENDERO ECOLOGICO Y RECREATIVO DE LOS CERROS ORIENTALES

El modelo de Corredor ecoldgico y recreativo de los cerros orientales de Bogota,
gue se plantea como una estrategia social, biofisica y de infraestructura que incluye
un recorrido de 52 kildmetros de norte a sur, busca promover todos esos elementos
que los ciudadanos identificamos como valores simbodlicos, ambientales,
patrimoniales y paisajisticos de los cerros orientales.

Este proyecto es de tal importancia que si se concreta tendremos ventajas muy
importantes en el mediano plazo: habria una mayor conectividad entre la ciudad y
la region, podriamos disfrutar mas facilmente el paisaje de los cerros, tendriamos
mas espacios de recreacion y de educaciéon ambiental, podriamos recuperar con
mayor rapidez la biodiversidad de nuestros cerros, habria mayor seguridad,
ampliariamos las areas de uso publico, permitiria un mayor control sobre el
desarrollo urbano en areas de reserva, creariamos mas lazos afectivos con los
cerros, y nos apropiariamos de un territorio que siempre ha sido nuestro pero que
siempre vemos de lejos. Lograriamos, en suma, una integracién entre los cerros, la
ciudad y toda la poblacién de Bogota. Todos ganariamos, si todos pusiéramos de
nuestra parte. Asi ha sucedido en Rio de Janeiro, Caracas y otras ciudades
latinoamericanas que han protegido y aprovechado turistica y recreativamente sus
montafas urbanas de manera sostenible econémica y ambientalmente.

El estudio del Plan Director del Corredor Ecologico y Recreativo ha identificado
quiénes son los actores, es decir, los beneficiarios directos del proyecto, el potencial
social y cultural de la zona, los procesos sociales que generan en este momento
sus habitantes y las necesidades mas apremiantes del territorio.

Una vez obtuvo esta informacion determindé la aplicacién de programas y proyectos
gue tengan un alto impacto social en la ciudad, y que este impacto esté de acuerdo
con el eje social del Plan de Manejo del Borde Occidental y de la Reserva Forestal

3 ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA, Articulo 25 decreto distrital 619 de 2000. Primera edicion, junio
del 2000
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de los Cerros Orientales de Bogota D.C. Este plan, elaborado por la SDP, incluye el
disefio de programas, proyectos y acciones para conservar, preservar, rehabilitar y
recuperar los ecosistemas de la reserva forestal, y asume su ordenamiento, manejo
integral y administracion.

Imagen 3. Perfil General de los cerros Orientales de Bogota

Alto de [a Viga
Péramo de Chipague

Cero Fl Zugque
Péramo de Cruz verde

Cerro La Teta

Cerro Aguanaso
Alto Los Tunjos

Alto Fiedra Ballena
Pdramo El Vierion

Alto H Cable

Fuente: WEISNER, Diana, Los Caminos de los Cerros En: Secretaria distrital de planeacion.
pag..15 [en linea] [consultado el 13 de mar. de 17] disponible en:
http://dianawiesner.com/publicaciones/delautor/Los-caminos-de-los-cerros.pdf

Imagen 4. Imaginario Urbano del Corredor de los Cerros Orientales

Fuente: Fuente: WEISNER, Diana, Los Caminos de los Cerros En: Secretaria distrital de
planeacion. pag..44 [en linea] [consultado el 13 de mar. de 17] disponible en:
http://dianawiesner.com/publicaciones/delautor/Los-caminos-de-los-cerros.pdf
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6.4 PLAN GESTION AMBIENTAL DE BOGOTA

En una ciudad como Bogot4, donde convergen dindmicas particulares de
funcionamiento, basadas en actividades socioeconémicas que coexisten con una
Estructura Ecoldgica Principal, se hace prioritario contar con un plan de gestion
orientado a la sostenibilidad ambiental.

Es importante entender la gestibn ambiental como un proceso de corto, mediano y
largo plazo, en el que se busca prevenir o resolver las probleméticas ambientales,
asi como mantener y fortalecer las potencialidades del territorio hacia un desarrollo
sostenible para la ciudad y la region, propendiendo por el uso racional de los
recursos y un ambiente saludable, seguro, diverso, incluyente y participativo.

Es un proceso en el que intervienen diferentes actores estratégicos, como la
comunidad, las organizaciones y el Estado, a través de la formulacion y adopcién
de politicas publicas, entendidas como la accion del Estado sobre los problemas
socialmente percibidos a través de una o varias instituciones.

Esta gestibn ambiental se soporta en un plan que incluye los derroteros en torno al
manejo de los recursos naturales y el medio ambiente en general, que considera
sus condiciones actuales y las causas que las han generado y, a la vez, que sin
pretender ser un documento prospectivo, tenga una proyeccion de largo plazo,
donde mas que considerar escenarios futuros per se, se parta de un enfoque
preventivo, en el cual, a partir de evidenciar las actuales tendencias de crecimiento
y desarrollo de la ciudad y su relacion con el deterioro de ecosistemas estratégicos,
se prevean las situaciones a afrontar y los respectivos mecanismos en el marco de
una ciudad sostenible , tanto con sus recursos naturales como con el desarrollo
socioeconémico y cultural de sus habitantes, en este caso teniendo como horizonte
el afio 2038.

En este contexto, se hace necesario contar con un Plan de Gestion Ambiental que
oriente los objetivos y estrategias ambientales hacia un desarrollo sostenible, y que
permita ademas, articular interinstitucionalmente procesos de planeacion y gestion
ambiental, garantizando y fortaleciendo la corresponsabilidad y la participacion
ciudadana en la toma de decisiones.*

4 ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA, Plan de gestion ambiental del distrito capital P.G.A. 2008- 2038.
Primera edicion, febrero de 2010
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7. MARCO HISTORICO
7.1 HISTORIA DEL TREN EN COLOMBIA

La primera linea de un ferrocarril el Colombia fue sugerida por Simon Bolivar, quien
planteo la posibilidad de unir los dos océanos, Atlantico y Pacifico atreves de este
modo de transporte.

En la segunda mitad del siglo XIX, Colombia mantuvo una preferencia marcada por
los ferrocarriles con relacion a otros modos de comunicacion, y es asi, que a partir
de 1870 se inici6 la construccion de vias férreas de pequefia longitud, destinadas
fundamentalmente a conectar algunas ciudades con vias fluviales o con los puertos,
para facilitar el comercio exterior. Al igual que el resto de paises de América, la
construccion de los ferrocarriles fue realizada casi en su totalidad con capital
extranjero.

La red férrea se expandié rapidamente a finales del siglo, pasando de tener 236 Km
construidos para el afio 1885, a 875 Km en 1910, y a 2.700 Km en 1930. La
expansion de la red puede apreciarse mejor al compararla con la red de carreteras
del pais para ese entonces, que era de 5.734 Km, donde 2.642 eran vias nacionales.
Un elemento a resaltar, es que la organizacion institucional hasta mediados del siglo
se caracterizaba porque la propiedad de las lineas estaba a cargo de las regiones.

Desde 1954 el transporte férreo se nacionaliz6 con la creacién de la Empresa
Ferrocarriles Nacionales de Colombia, adscrita al Ministerio de Obras Publicas, con
el fin de reemplazar a los ferrocarriles departamentales que tenian a su cargo la
administracion de la red.

En 1961 fue posible integrar las lineas que habian sido construidas en el dltimo
siglo, uniendo entre si las principales ciudades con los puertos de Santa Marta y
Buenaventura. En ese mismo afio, la red férrea del pais alcanza su maxima longitud
que fue estimada en 3.431 Km, pero posteriormente comienza la decadencia de
este modo de transporte, situacion que se agravo en 1972 por el desbordamiento
del rio Cauca que destruyo la linea de tren que comunicaba a la ciudad de Medellin
con el Pacifico, y a su vez, suspendi6 la interconexién de las redes del Atlantico y
del Pacifico.

Hasta aquel momento, el ferrocarrii desempefiaba un papel relativamente
importante en el desarrollo econdémico del pais, ya que para 1974, alcanzo
volumenes de operacion cercanos a los 3 millones de toneladas, que representaban
el 12% del total de la carga movilizada en el pais. A partir de 1975, se hizo evidente
una aguda crisis financiera en los Ferrocarriles Nacionales originada por la carga
prestacional con que nacid la empresa, la rigidez del manejo laboral atada a
multiples leyes y convenciones colectivas, el sobredimensionamiento y mala
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distribucion de la planta de personal y el alto porcentaje de pensionados respecto al
personal activo, originaron unos altos costos que absorbieron un gran porcentaje de
los recursos, en detrimento de las inversiones para el mantenimiento y conservacion
de la red férrea.’

Grafico 3. Linea del Tiempo ferrocarril el Colombia
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5 AGENCIA NACIONAL DE INFRAESTRUCTURA, Seguimiento a Proyecto de Infraestructura:
Sistema Férreo Nacional En: camara nacional de la infraestructura [en linea] [consultado el 10 de
octubre de 2016] disponible en:
http://www.infraestructura.org.co/bibliotecas/VPT/Seguimientoproyectos/doble_calzada_bogota.pdf
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7.2 HISTORIA DE USAQUEN

En épocas prehispanicas el territorio donde actualmente se localiza la localidad de
Usaquén fue un asentamiento Muisca y a principios del siglo XVI los espafioles
fundaron la poblacién de Santa Barbara de Usaquén.

Usaquén fue fundada en 1539 como poblado indigena y fue llamada en un principio
ASanta B8rbara de Usaqu®no, t2tul o que a’
caciqgue Usaquén.

La poblacién por decreto espafiol fue abandonada en 1.777, aunque fue repoblada
nuevamente, pero con gente de Bogota. Usaquén fue escenario de las luchas por
la independencia colombiana y es considerada como municipio desde 1.846.

Hacia 1777, sus habitantes fueron trasladados a Soacha dado que las autoridades
declararon extinta la zona, que posteriormente fue repoblada conformando grandes
haciendas de las que hoy en dia toman sus nombres los principales barrios de la
localidad; A finales del siglo XVII se organizé como parroquia y luego se configuro
como un municipio de Cundinamarca hasta el siglo XX

Para 1.954 Usaquén contaba con 71 Km?2 y su cabecera se situaba a 12 Km. del
centro de Bogota, cercania que la hacia agradable para las familias mas pudientes
de la ciudad. Con la creacion del Distrito Especial de la capital, en 1.954 fue
integrado a la ciudad manteniendo sus instituciones como municipio pero con
supervision del Alcalde Mayor de Bogota.

Usaquén fue uno de los ultimos municipios circunvecinos que se anexo a Bogota.
Hacia 19544 se destaco por ser uno de los municipios que mas abastecia a Bogota
de material de agregados, condicion que ahora es minima.

Grafica 4. Linea de Tiempo localidad de Usaquén
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8. MARCO CONCEPTUAL
8.1 LOCALIZACION

La localidad de Usaquén se encuentra localizada al extremo nororiental de la ciudad
de Bogot4, es considerada como la localidad primera de la ciudad.

Cuenta con una extension total de 6531 Ha de las cuales el 60% de su territorio se
encuentra dentro del perimetro urbano y el 40% restante a areas de conservacion
ambiental de las cuales destacan los cerros orientales, asi como una amplia red
hidrica en su mayoria humedales.

Cuenta con una ubicacion privilegiada dentro del perimetro regional ya que se
convierte en paso obligado y de intercambio de poblacién y mercancias que entran
y salen desde la la region sabana centro (Chia i Cajica - La Calera) y adicional se
encuentra cercana a la zona de influencia de los municipios que conforman el anillo
de la llamada zona metropolitana como lo son tocan cipa, Zipaquira y Gachancipa.

Usaquén limita por el norte con el municipio de Chia, por el oriente con el municipio
de La Calera, Por el occidente con la localidad de Suba, y por el sur con la localidad
de Chapinero.

Dentro de las localidades urbanas del Distrito, Usaquén se ubica en el segundo
puesto en

Extensién con un area total 6.531 hectareas, de las cuales 4.277 corresponden al
casco urbano. (Instituto de Desarrollo Urbano, Idu. 2006)

Imagen 5. Ubicacion Politica de la Localidad de Usaquén
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Fuente: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA, Mapas de Bogota En: Bogota mi ciudad [en linea] [consultado el 13 de marzo de
2017] disponible en: http://www.bogotamiciudad.com/Directorio/Detalles.aspx?BMC=133921
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8.1.1 UPZ Paseo de los Libertadores. La UPZ Paseo de los Libertadores se
localiza en el extremo norte de la localidad estando localizada en un area peroferica
de la ciudad en la que existen una gran diversidad de usos mixtos entre los que
destacan principalmente areas de conservacion y de proteccién ambiental.

Cuenta con una extension de 631 Ha de las cuales el 9.7% corresponden a suelo
urbano bajo la modalidad de desarrollo; tiene 201 Ha protegidas de suelo urbano
las cuales son zonas protegidas ya sea por su impacto ambiental o por su cercania
o relacién con alguno de estos cuerpos verdes.

La Upz limita por el norte, con el cerro de torca y el limete del municipio de Chia; por
el occidente con la Autopista Norte o Avenida Paseo de los Libertadores; por el
oriente con la futura Cr 7 o avenida Alberto lleras Camargo; y por el Sur Con la Calle
193.

El uso de comercio se evidencia mayoritariamente como un corredor comercial
ubicado sobre la Autopista Norte conocido mas coloquialmente como san Andresito
del Norte, siendo este el uso predominante en el sector seguido por la vivienda que
ha tenido un aumento paulatino en los dltimos 7 afios y que obedece a una dinamica
urbana en el aumento de pisos construidos en algunos predios y barrios de estratos
bajos por el medio de auto construccion, asi como también se han otorgado licencias
para lotes incrementando su indice de construccion y haciendo de estas zonas
lugares mas densificados.

Tabla 1. Cantidad y area de unidades de uso de la upz 01 i Paseo de los Libertadores Afios 2002-
2012

Ario 2002 Afio 2012 Diferencia
Cantidad Cantidad Cantidad % Vanacién de
Usos UPZ01-Paseo de los Libertadores unidades de | Area uso m? % unidades | Areauso m?| % unidades | Areauso m® | areaeneluso
uso de uso de uso

a.Vivienda en NPH n 55287 32.82% 1553 252594| 4965% 1.182 197.307 356.88%|
b. Vivienda en PH 14 680 U40%d 51 8665 1,74% k1 8.185 1202.91‘}d
¢ Comercio puntual 12 8506]  506%| 47] 12209] 240% 35 3704 43 54%|
d_ Comercio en corredor comercial 1488 13304 7,90% 1427 30735| 604% 61 17430 131,01%)
e Centro comercial grande y mediano 635 3549 2.11%] 655 3564 070% 0

f Grandes almacenes 5 22053 13.09%; 7| 30255] 595% 2) 8202 37.19%)
g.Oficinas NPH 20 7836 4 65% 52 18533] 364% 32 10.697 136.51%)
h Oficinas PH 1 79 0.05%, 1 79] 0.02%) 0

i. Hoteles 0 i 0 0

|i. Motel 0 | 1 4702] 092% 1 4702

k_Coleqgios yuniversidades 10 10702 6 35¥i| 24 37T67] 742% 14 27065 252.89%)
I Clinicas, hospitales y cenfros médicos 0 0] 0]

m Iglesias 1 134 0 M' 4 1095 0.22% 3 961 719, E.‘ﬂél
n. Dotacional 9 5030 2,99% i} 24.118 474% 24 19.088 379.48%)
0. Actividad arlesanal 4 1.160 0.69%] 19 3.844] 076% 15 2684 231,49%|
p. Industria 2 5236] 3.11% i 12037] 237% 4 6801 129.88%)
q. Bodega y almacenamiento 201 24 586 14 59%j 295 47406| 932% 94 22820 92.81%)
r. Parqueadero 125 1432 0 EE%&I 212 3749] 074% a7 2317 161 TS%I
s. Otros usos 7 8887 5,28%) 59 17.156]  337% 2 8.269 93,05%j

Fuente: CATASTRO BOGOTA, UAECD, Bogota DC, 2002-2012 En: Catastro Bogota [en linea] [consultado el 13 de mar. de
17] Disponible en: https://www.catastrobogota.gov.co/sites/default/files/19_0.pdf
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8.2 UBICACION GEOGRAFICA

Ubicada en el extremo nororiental de la ciudad, Usaquén es considerada como
Localidad Primera en el Distrito Capital. Aproximadamente el 60% de su territorio se
encuentra dentro del perimetro urbano y comprende el territorio de las nueve (9)
Unidades de Planeacion Zonal i UPZ, el restante 40% corresponde a los Cerros
Orientales.

Por estar situada estratégicamente, esta localidad se convierte en paso obligado y
de intercambio de grupos poblacionales y productos, que entran y salen de la capital
ya que esta en la parte mas cercana al primer cordon de municipios de la region
sabana norte (Chia, Sop6 y La Calera), y adicionalmente se encuentra proxima a
municipios que conforman la denominada zona metropolitana, tales como
Tocancipa, Zipaquira y Gachancipa.

La localidad de Usaquén limita por el norte con el perimetro urbano del municipio
de Chia, por el oriente con el municipio de La Calera (Cerros Orientales), por el
occidente con la localidad de Suba (Autopista Norte), y por el sur con la localidad
de Chapinero (Calle 100).

Dentro de las localidades urbanas del Distrito, Usaquén se ubica en el segundo
puesto en extensidbn con un area total 6.531 hectareas, de las cuales 4.277
corresponden al casco urbano.

8.3 ESPACIO URBANO

Debido a que gran parte de los barrios de la localidad fueron desarrollados sobre
zonas con nivel freatico alto, muchas vias presentan irregularidades por
hundimientos. El alto volumen de vehiculos, la escasa oferta de la malla vial, las
obras viales, el invierno y otros factores generan embotellamientos que conllevan
contaminacion acustica.

Para el acceso a la localidad, hay servicio de buses normales por la gran mayoria
de vias, especialmente en la Carrera 72, la Autopista Norte, la Avenida 19, la Carrera
15ylascalles 170, 163, 140, 127 y 100. En el sistema Transmilenio sélo hay servicio
para las estaciones en el limite occidental de la localidad, en la Autopista Norte
hasta el Portal del Norte, en la Calle 170, asi como alimentadores hacia sectores en
la parte norte de la misma.

En la localidad se percibe un deterioro ambiental debido al desplazamiento de la
mayoria de las rutas de transporte publico a las vias internas de las UPZ, con la
consiguiente congestién y dafio de la malla vial que no estaba proyectada para
recibir tal flujo vehicular.
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Con relacién a los usos actuales del suelo en la localidad, los principales son el
residencial y el comercial, registrandose la presencia de actividades agricolas al
norte de la calle 200 en la UPZ Paseo de los Libertadores.

Entre los barrios importantes se encuentran Lijaca, Verbenal, San Antonio, Servita,
San Cristobal Norte, Toberin, Cedritos, Bella Suiza, La Carolina, Santa Ana, Santa
Barbara, San Gabriel Norte, Canton Norte, Francisco Miranda, Las Margaritas, San
Patricio y el antiguo pueblo de Usaquén.

8.4 POBLACION

Con 451.606 habitantes, Usaquén representa cerca del 7% de la poblacién total del
Distrito, ocupando el séptimo puesto entre las localidades con mayor poblacién de
la Capital. Esta Localidad se caracteriza por contar con una poblacion relativamente
joven, y con una ligera mayoria de mujeres.

En 2.002, la Localidad present6 una relacion de 1,19 hogares por vivienda y 4,07
personas por hogar. Los estratos que presentan las mayores relaciones de hogares
por vivienda son el dos y el uno, asi mismo, se puede observar que en el estrato
seis esta relacion cuenta con un mayor numero de viviendas respecto a los hogares;
el indicador de personas por hogar presenta un comportamiento inversamente
proporcional al estrato donde las mayores relaciones se encuentran en los estratos
uno y dos, y las menores en los estratos cinco y seis.

La clasificacion que se realiza para ubicar a la poblacion en los niveles del SISBEN
permite identificar, caracterizar y seleccionar a las familias o personas pobres y
vulnerables, de una forma mas veraz. En Usaquén se identificaron, durante el
periodo comprendido entre enero de 1998 y enero de 2003, un total de 5.182
habitantes lo que indica que el 1,2% del total de la poblacion pertenecen al nivel |
del SISBEN. Por otra parte, en el nivel Il se clasifica el 19,1% de la poblacion local.
Es decir que el 20,28% se encuentran en el Estrato 1 y 2 del SISBEN. Lo anterior
hace que la localidad se ubique en el puesto 11 en el Distrito en cuanto a
participacion de habitantes clasificados dentro de estos dos niveles y, por ende, con
mayor concentracion de pobreza segun este indicador.
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Tabla 2. Caracterizacidon de la poblacién en sisben.

CONCEPTO No. Residentes 1 Nvel 2 T?:,L %Tlsjlsa\é:&?n
N° % N° % N % N %

Poblacion | 441431 | 100 | 5182 | 1417 | 84281 | 1911 | 89463 | 2028

Hogares | 437005 | 100 | 1619 | 118 | 26338 | 1921 | 27.957 | 2039

Vivienda 1 410086 | 100 | 1304 | 1,17 | 21205 | 1911 | 22508 | 2028

Fuente: DANE, Encuesta Calidad de Vida, En Dane 2003 [en linea] [consultado el 13 de marzo de 2017] Disponible en:

https://www.dane.gov.co/files/investigaciones/condiciones_vida/ecvb/ECVB_07.pdf

8.5 MEDIO AMBIENTE

8.5.1 Cerros orientales. Los cerros orientales, por su riqueza ecoldgica estan
destinados al uso eminentemente forestal protector, restringiendo otro tipo de usos
como urbanizaciones, explotacién minera o forestal. Estos hacen parte de la reserva
forestal protectora del bosque oriental de Bogota, y se identifican situaciones
importantes a considerar dentro de las dinamicas poblacionales, econdmicas e
institucionales inherentes a ésta.

A través del tiempo los cerros orientales han soportado un proceso de deforestacion
intenso que alter6 su fauna y flora nativas. Cuando el Instituto Nacional de Recursos
Naturales (INDERENA) en 1976 los declar6 como reserva forestal protectora, ya
estaban desprovistos de vegetacion y presentaban usos no compatibles con el de
conservacion, tales como las explotaciones mineras y asentamientos humanos
como la Floresta de la Sabana y otros de origen ilegal.

Barrios de estratos altos (Serrezuela, Bosques de Medina, Santa Barbara Alta y
Cerro Alto), y los barrios Soratama y Santa Cecilia. Adicionalmente se presenta
sustraccion de areas de la zona de reserva como Parque Nacional Olaya Herrera e
incorporacion de zonas al suelo urbano como los barrios Montearroyo, Bosques de
Medina, la parte alta de Santa Ana y Santa Barbara.

Se promueven asentamientos ilegales en zonas abandonadas de canteras,
construccion de viviendas y asentamientos posteriormente legalizados, existen
barrios en tramite de legalizacion en la zona de proteccion como son: Altos de
Serrezuela, Arauquita, Arauquita Il, Buenavista I, Delicias del Carmen, La Floresta
la Sabana, Lote 95a anexo barrio Soratama, Mirador del Norte, San Isidro de la
Capilla y Villas de la Capilla; los cuales corresponden a un area de 107,61 ha
distribuidas en 1.058 lotes.49 La politica publica de prestacion de servicios publicos
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domiciliarios de 1994 ha incidido en los procesos de urbanizacion de la reserva sin
considerar la ilegalidad de muchos de los barrios beneficiados.

8.5.2 Recursos Hidricos. el estado de conservacion y la calidad de las aguas
superficiales de la ciudad y subterraneas que se hacen presentes en la localidad.
La calidad quimica y bacteriologica de este recurso se refleja en las enfermedades
de vinculacion hidrica, especialmente en la poblacion vulnerable asentada en las
orillas de los cuerpos de agua o en las poblaciones que deben utilizar aguas
subterraneas.

En 1994 ya se presentaba deficiencia en manejo de aguas lluvias y negras en sector
alto (corrientes superficiales, pozos sépticos) y taponamiento alcantarillado; habia
escorrentia superficial con alto arrastre de material52; la presion que ejerce la
poblacion sobre el recurso es constante, aunque se solventan los problemas
referidos a alcantarillado, la planeacion sobre el manejo del agua no ha sido
suficientemente acatada y eficiente.

La red hidrografica de la localidad Usaquén pertenece a las cuencas del rio Bogota
y Juan Amarillo o Salitre.

8.5.3 Humedal de Torca. Una de las zonas protegidas de vital importancia en la
localidad es el humedal de Torca Guaymaral, que drena sus aguas al Rio Bogoté a
través del canal Guaymaral, esta ubicado a la altura de la autopista norte con calle
220 y con una extension de 22 ha en Usaquén.

En cuanto a la calidad del humedal y respecto a su implicacion en la calidad de agua
del rio Bogota, se ve beneficiada por el uso del suelo con caracter prioritariamente
residencial del area aferente y un complejo industrial (Toberin). No se prevé la
construccion de nuevas obras de infraestructura y existen programas en control de
conexiones erradas en el sector.

Hay disminucion de la calidad del humedal de Torca, que presenta niveles muy
bajos de oxigeno en algunos sectores e indicadores de DBO y DQO elevados, lo
gue representa que el humedal es el cuerpo receptor de aguas residuales
contaminadas, producto de conexiones posiblemente erradas o ilegales y
adicionalmente alimentado con la escorrentia de aguas lluvias que arriban por
pequefnos canales, pero que generalmente viene mezclada con aguas servidas.

Asi mismo se manifiesta descarga de sedimentos al parecer de origen industrial y
actividades econOmicas (canteras, restaurantes y centros comerciales).
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8.6 REGION

8.6.1 Sabana centro. La provincia de Sabana Centro se encuentra localizada al
norte de la ciudad de Bogot4; la provincia limita al norte con la provincia de Ubaté,
al sur con Bogot4, al oriente con las provincias de Almeida y Guavio, y al

occidente con la provincia de Sabana Occidente. La provincia de Sabana Centro la
componen los municipios de Cogua, Nemocon, Zipaquira, Gachancipa, Tocancipa,
Tabio, Cajica, Sop6, Chia, Tenjo y Cota.

La provincia de Sabana Centro se consolid6 como el segundo mercado mas
importante de Cundinamarca segun el tamafio de su poblacion: concentré el 17,5%
del total de los habitantes del departamento, por encima de provincias como Sabana
Occidente y Sumapaz, y sélo superada por la provincia de Soacha.

En la provincia de Sabana Centro se encontraban registradas 20.564 empresas,
que representaban el 48,1% del total de empresas registradas en las cinco
provincias objeto de analisis, lo que le permiti6 posicionarse como la primera
provincia con mayor base empresarial. Del total de empresas de Sabana Centro, el
12,3% correspondian a sociedades juridicas d diferentes a personas naturalesd o
a establecimientos de comercio; en estas ultimas, la generacion de valor agregado
asi como su grado de formalidad.

8.6.2 Sabana occidente. La Provincia de Sabana Occidente se encuentra
localizada en la parte centro- occidente del departamento de Cundinamarca, limita
por el norte con las provincias de Gualiva y Rionegro; por el sur con la provincia de
Soacha; por el occidente con la provincia de Tequendama; y al oriente con Bogota
y la provincia de Sabana Centro. Tiene una extension territorial de 1.027 km2 , lo
gue corresponde al 4,0% del area total del departamento, lo que la ubica como la
Provincia con menor tamafio en el departamento.

Su jurisdiccién comprende los municipios de Bojaca, El Rosal, Funza, Madrid,
Mosquera, Subachoque, Zipacon y Facatativa.

La Provincia de Sabana Occidente se consolidé como el tercer mercado (376.374
habitantes) de Cundinamarca segun el tamafio de su poblacion, después de las
provincias de Soacha y Sabana Centro. La provincia a 2010 concentra el 15.2% del
total de los habitantes del departamento y a su vez las provincias de mayor
dinamismo econdmico y empresarial en el departamento son las de la Sabana de
Bogota, las cuales representan mas de la mitad (52%) del mercado departamental.
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Imagen 6. Bogotéa y provincia de Sabana Centro
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8.6.3 Oportunidades y fortalezas de la provincia
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El tamafio de su mercado y su contribucion al PIB departamental

Inversion publica en el desarrollo de obras que pueden potencializarse, asi
como una amplia red de hospitales y centros de salud.

Vias de conexion y acceso a Bogota

Recurso humano calificado

Orientacién al comercio exterior en buena base de su parte empresarial
Voluntad politica para el desarrollo de proyectos macro

Ubicacion estratégica al lado del mercado mas importante del pais

Proyectos de movilidad e infraestructura vial en los sectores regional y nacional
Facilidad de atender mercados internos y externos por la ubicacion estratégica
al lado de la cadena logistica de sabana de occidente

Acuerdos comerciales para las empresas con potencial explorador en sectores
estratégicos
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8.7 CIUDAD Y REGION

8.7.1 Bogota cuidad-region. El nuevo modelo de ciudad regién responde a las
necesidades de la ciudad de adaptarse y responder a un contexto internacional en
el que las regiones actian como actores econdmicos junto con las ciudades
formando entidades que funcionan de manera conjunta.

flLa region Bogota- Cundinamarca es el centro empresarial de Colombia con mas
de 350.000 empresas, que representan el 34 por ciento de las registradas en el
pais. Ademas, es donde mas se crean nuevas empresas, en promedio 73.00 cada
afno.o’

Por ello y dado el potencial que tiene tanto la ciudad como la region actualmente la
ciudad de Bogota y su Regidn se han vuelto un atractivo para la inversion, esto abre
un abanico de posibilidades para el desarrollo y el progreso pero
desafortunadamente se ve trucado por la falta de infraestructura e innovacion.

flna ciudad regién es una asociacion entre municipios para encaminar a todas las
administraciones hacia proyectos que los beneficien mutuamente. La Rape es un
ejemplo de una iniciativa que agrupa Bogota, Cundinamarca, Boyaca, Metay Tolima
como region central para poder planear y desarrollar proyectos a 20 y 30 afios.o’

En la actualidad de las personas que trabajan en Bogota el 85% vive en la ciudad
y el 15% restante en los municipios cercanos o en la periferia de la ciudad esto crea
una situacién en la que la dependencia de los municipios cercanos a la capital se
agrande ya que se ve a la capital como una ciudad de la que se depende en vez de
crear una relaciébn mutua en la que sea vea a Bogota y los municipios cercanos de
la misma manera o al mismo nivel.

Para poder llegar a un nivel de cooperacion regional se deben tener en cuenta y
llamar a desarrollo zonas de la ciudad que actualmente carecen de identidad y
vocacion debido a la subutilizacion que tienen actualmente, los centros y las
periferias deben tratarse como zonas que trabajen conjuntamente para el desarrollo
de las ciudades y regiones.

Segun la camara de comercio de Bogotase espera que 20Rp &r a

Bogota y la regién viviran mas de 10 millones de habitantes. Esto significa que la
ciudad region tendra que crecer como ciudad habitable, préspera, innovadora,

6 CUNDINAMARCA, Innovacion y dejar rivalidades, retos de la ciudad regién para el 2035 En : El Tiempo.com
[en linea]. [consultado 12 feb. 2017]. Disponible en: http://www.eltiempo.com/bogota/los-retos-de-la-ciudad-
region-para-el-2025/15423538

7" REDACCION EL ESPECTADOR, Una Ciudad Regién, El nuevo reto para Bogota En : El Espectador
[en linea]. [consultado 12 feb. 2017]. Disponible en: http://www.elespectador.com/noticias/bogota/una-ciudad-
region-el-nuevo-reto-bogota-articulo-570298
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incluyente y sostenible, que entienda y viva su rol como articulador regional y
global.o®

Para lo cual la region tendra que empezar a generar una red de infraestructura que
ayude a la logistica y bien para la cooperacién mutua entre la regién y la ciudad.

Teniendo en cuanta el objetivo y el reto que tiene en la actualidad Bogota y su region
vale la pena recalcar las ventajas y posibilidades que ofrece la conformaciéon de
ciudades region dentro del ambito nacional e internacional.

1 Lasciudades i regiones gestionan estratégicamente su desarrollo, con vision de
futuro y objetivos de largo plazo para orientar las decisiones y acciones de los
agentes econdmicos, sociales, politicos y ciudadanos.

1 Logran consensos en temas estratégicos para gestionar su desarrollo con visién
global y accion local, asi se logra una articulacion entre el sector publico y
privado.

1 Definen su vocacion productiva y la especializacion inteligente del territorio para
innovar, crecer y generar rigueza, en un entorno que fortalece el mercado interno
y el posicionamiento internacional, en condiciones de formalidad.

1T Las fAciudades prosperas se encuentran e
desarrollan procesos de integracion y articulacion regional, para potenciar las
ventajas competitivas del territorio, maximizar la dotacion de factores
productivos existentes y lograr sinergias para gestionar el desarrollo regional.

1 Consolidan ecosistemas de innovacion para la transformacion productiva de las
empresas, incorporando elementos como plataformas de innovacion,
mejoramiento del sistema educativo, estimulos para la investigacion y desarrollo
de productos y servicios, desarrollo de mecanismos financieros para respaldar
el capital de riesgo y facilidades para el registro de patentes.®

8.7.1.1 Estado Actual de la Region Bogotad Cundinamarca. Actualmente la

Region de Bogota Cundinamarca es el sexto centro poblacional en América Latina

y el Primero en Colombia, Segun datos de la Camara de Comercio de Bogota en el

afo 2015 Al a poblaci - -n tot &lLa Shkanalea deagl on
9.205.125 habitantes. Este dato se refiere a la poblacion de Bogota y de los
municipios de Bajaca, Cajica, Chia, Cota, Facatativa, Funza, Gachancipa.

8 CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Estado de Bogota Regién: Documento maestro de
diagnostico sobre la situacion y retos de Bogota. Abril 2015. Bogota: Camara de Comercio de Bogota
2015. Pag.34
9 CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Estado de Bogota Regi6on: Documento maestro de
diagnéstico sobre la situacién y retos de Bogota. Abril 2015. Bogota: Camara de Comercio de Bogota
2015. Pag. 56
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La Calera, Madrid, Mosquera, Sibaté, Soacha, Sopé, Tabio, Tenjo, Tocancipa y
Zi pagq ti(Ver8magen 7)

Imagen 7. Bogotéa ciudad Region, Municipios de la Sabana de Bogota
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Fuente: CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Estado de Bogota Regién: Documento maestro de
diagnostico sobre la situacion y retos de Bogota. Abril 2015. Bogota: Camara de Comercio de Bogota
2015. Pag. 23

1 Para el afio 2025 Bogot4 y su region tendran una poblacion de mas de 10
millones de habitantes.

1 Segun el DANE en el afio 2014 habitaban en Bogota y su region 17.768
personas por kilbmetro

i cuadrado lo que indica una alta densidad poblacional. (DANE i GEIH 2013.
Célculos DSNP i DDS).

1 Bogota es el mayor mercado de trabajo con un 20% del total del pais

10 CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Estado de Bogota Regi6n: Documento maestro de
diagnéstico sobre la situacién y retos de Bogota. Abril 2015. Bogota: Camara de Comercio de Bogota
2015. P4ag. 45
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8.8 BORDES DE CIUDAD

Un borde de Ciudad se describe como aquella zona que se describe como una
transicion entre aspectos urbanos a rurales, aspectos como la densidad poblacional,
la ocupacion, morfologia, usos del suelo entre otros manifiestan cambios drasticos
en las zonas periféricas o bordes de ciudad.

Al analizar el territorio se evidencia que las zonas periféricas carecen de una
identidad relevante lo que hace que las periferias de la ciudad se conviertan en
territorios duales en los que el area rural y urbana limitan y crean zonas en las que
flLas caracteristicas son intrinsecas a las dinamicas que esas franjas desarrollan,
afectan o no el suelo de proteccion y constituyen un area potencial de relacion entre
el area rural y la urbana.o!?

fEstos ultimos estan conformados por nodos, rotulas, corredores o elementos
naturales que articulan un territorio; travesias o espacios agricolas residuales
resultados de las afectaciones o infraestructuras.o'? Al analizar el territorio periférico
de Bogota se evidencia que este es ocupado por zonas de actividad agricola tanto
como equipamientos de caracter industrial o que requieren grandes areas
campestres se localizan en esta franja dada la dualidad que presentan al estar
proximas tanto al area rural como a la urbana.

En los Ultimos afios las zonas periféricas han presentado un cambio con respecto a
como son vistas estas zonas de la ciudad ya que afios atras eran vistas como
espacios negativos y degradados a que actualmente se vean como zonas que se
deben intervenir y reconocer con caracteristicas y planteamientos diferentes a los
de una zona urbana o rural.

Las zonas periféricas deberian replantearse partiendo de la idea de que son
territorios que estan en un constante proceso de cambio con respecto al tiempo y al
lugar en el que estan por tal razon La definicion o concepto sobre periferia esta en
proceso de cambio y actualizacion. flLa constante transformacion del espacio
periférico en relacion con las fases de crecimiento no permite que hoy se pueda
establecer un concepto Gnico para definir periferia. Esta ya no es una sola, aquella
de la corona mas externa de un continuo urbano. Mas bien, la identificacion de
varias periferias en el sistema urbano permite hablar de una diversidad de conflictos,

11 velasco Bernal, V. Diaz, F. Lopez, M. L. (2010). Gestién de suelo en la configuracion de bordes
de ciudad.Territorios, 22, pp. 65-85.

12 velasco Bernal, V. Diaz, F. Lopez, M. L. (2010). Gestién de suelo en la configuracion de bordes
de ciudad. Territorios, 22, pp.105
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formas e intervenciones con relacidén a estas areas, y debe repensarse el término
de periferia en este ambito.o*3

Se ha reconocido que no existe una sola clase de periferia en las zonas urbanas se
pueden reconocer varios tipos dependiendo de sus caracteristicas fisicas y
espacialidad hacen que una periferia sea diferente de otra se pueden distinguir
distintas clases de periferias entre las cuales se encuentran:

1 Periferia industrial
Esta se encuentra en el primer anillo periférico de la ciudad y se caracteriza por
establecer zonas a medio urbanizar entre el campo y las ciudades se distinguen
por generar zonas residenciales pequefas cercanas a la industria, actualmente
se distinguen como islas dentro de las ciudades ya que han sido absorbidas por
el crecimiento urbano de las ciudades.

1 Periferia Residencial
Se localizan en el segundo anillo de expansion de las ciudades y surgen a partir
del crecimiento acelerado de las ciudades debido a los procesos industriales, en
este caso las zonas residenciales de desvinculan de la industria y se conforman
los barrios dormitorio, se caracterizan por el contar con una serie se barrios que
se encuentran entre legales e ilegales y por ser zonas que cuentan con dificil
accesibilidad y deficiencia de servicios publicos.

1 Periferia Dispersa

Se localiza en el tercer anillo de expansién de las ciudades y se debe al
fendmeno de las ciudades dormitorio; Esto hace que las ciudades principales
pierdan poblacion, Se caracteriza por ser zonas en las que no se haya un uso
especifico o predominante, y en las que el caracter ambiental y las areas libres
de gran tamafo se ven afectadas por la ubicacién de pequefas industrias,
lugares de trabajo y zonas de servicio que se ven en medio de grandes areas
ambientales.

Al analizar el contexto urbano de Bogota se determina que hay cuatro clases de
borde en la ciudad: el oriental o los cerros orientales, Borde Occidental o ronda del
rio Bogot4, Borde Sur y el que ocupa el presente documento el borde norte la cual
se podria catalogar como una zona periférica dispersa.

13 ARTEAGA ARREDONDO, Isabel. De la periferia a la ciudad consolidada: estrategias para la
transformacion de zonas urbanas marginales. Septiembre 2005. Revista Digital Bitacora, 9 2005.
Pag. 16.
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8.9 ZONA PERIFERICA DEL NORTE DE BOGOTA.

La zona Norte de la ciudad de Bogota es actualmente vista como un borde disperso
debido a la gran cantidad de usos con los que cuenta el sector entre los los mas
predominantes se encuentran industrias de baja escala, equipamientos de
movilidad, comercio y clubes y centros de servicios, actualmente este sector se
encuentra subutilizado debido al potencial que cuenta por su cercania con las
principales ciudades dormitorio de Bogot4 y por contar con la autopista Norte y la
carrera 7, dos de las principales entradas a la ciudad por el norte.

Actualmente se llevan a cabo una serie de planes y estrategias para la intervencion

y el desarrollo del norte de la ciudad entre los cuales se encuentra el Plan Zonal del
N o r tEEPOZ Rorte es la estrategia de planeacion urbana y medio ambiental que
consta en la intervencion de 2,014 hectareas del Norte de la ciudad, de las cuales
466 hectéareas, cerca de dos veces Ciudad Salitre, son suelo desarrollable. El
proyecto busca asegurar la sostenibilidad de humedales y bosques nativos de la
zona, asi como conectar los cerros orientales con la sabana del rio Bogota.d*

Como se ve en la imagen 8 el plan contempla la intervencion de la periferia del
norte de Bogota clasificandola en 3 grandes areas: Suelo de proteccion, Suelo
urbano y suelo de expansion urbana.

Imagen 8. Plan Zonal del Norte
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Fuente: ANONIMO, Asi se desarrollara el norte de Bogota En: Semana .com [en linea] [consultado el 13 de
marzo de 2017] disponible en:http://www.semana.com/nacion/articulo/plan-zonal-del-norte-y-eldesarrollo-de-

bogota/512092

Yhttp://www.sdp.gov.co/portal/page/portal/Portal SDP/OrdenamientoTerritorial/OperacionesEstrateg
icas/PLANES%20%20ZONALES/PLAN%20DE%200RDENAMIENTO%20ZONAL%20NORTE%20
-%20P0OZ%20NORTE/QueEs
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9. MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD

9.1 CONEXION REGIONAL

Segun los lineamientos establecidos para el control y ordenamiento del territorio
como un objetivo para la generacion y desarrollo ambiental, social y econémico se
determinan las siguientes estrategias para el sector.

Se considera a la sabana de Bogota como un territorio que estos integrados por tres
grandes zonas de desarrollo,

El primero es el suelo de proteccién regional el cual esta comprendido por las zonas
de conservacion ambiental, sus zonas acuiferas, asi como las forestales.

El segundo son las zonas de produccion agricola en las cuales se definen las areas
para la conservacion de la sabana de Bogota, las areas de cultivo neto y las areas
de mitigacién para el control tanto de la zona de proteccion ambiental como las
zonas de crecimiento urbano en los municipios que integran la region.

El tercero se define como el espacio regional urbano que contempla tanto los cascos
municipales, las zonas ya urbanizadas, asi como promueve la concentracién de
urbanizaciones con el fin de evitar zonas de invasiones, y barrios o zonas no
planeadas y mal desarrolladas.

El suelo de la Sabana de Bogota y principalmente de las ciudades vecinas a Bogota,
como son el caso de: en la zona norte los municipios de Chia, Cota, Cajica, Tocan
cipa y Zipaquird en los ultimos afios han sufrido un fenédmeno de migracion de la
poblacion de la ciudad cabecera hacia los municipios periféricos en busca de
mejores condiciones de habitabilidad y una desconexion de los problemas y
tensiones que una ciudad principal puede causar.

Por este motivo los municipios anteriormente mencionados han sufrido el fenomeno
de un cambio en el uso de sus suelos asi convirtiéndose en principalmente en
ciudades dormitorio principalmente y en otros casos acogiendo a la industria que ha
salido de Bogota migrando a estas ciudades.

Como consecuencia de estos fendbmenos el suelo de la sabana de Bogota ha sufrido
consumo hacia la parte inmobiliaria generando asi en estos municipios la Apariciéon
de una serie de sub-urbanizaciones lo que ha generado un crecimiento
descontrolado de estos municipios.

También se evidencia que no hay ninguna integracion con un trazado regional
urbano, lo que genera que los municipios carezcan y no provean usos dotacionales
gue se encuentran principalmente sobre las vias o los ejes mas importantes de
conexioén regional o bien en una ciudad cabecera como Bogota.
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Esto se ha visto evidenciado en una desvinculacion de la regién y a su vez a sido
causada principalmente al afan de los municipios por atraer inversioén y desarrollo a
sus territorios.

Esto sin ninguna previa planeacion en sus territorios para la localizacion de usos
industriales, grandes equipamientos y servicios que requiere la poblacion para un
buen bienestar en sus municipios.

Por tal razon Bogota se ha convertido en la ciudad prestadora de servicios para la
region de la sabana creando esto una demanda por encima de lo estimado ya sus
equipamientos y centros de servicios han tenido que suplir la demanda tanto de la
ciudad misma como la de la regién, esto a su vez crea una congestion en todos los
aspectos, tanto vehicular, de movilidad, social y econdmico generando estrés y
reduciendo los tiempos y eficiencias en las diferentes actividades.

Bogota no es una ciudad articulada con su entorno regional, debido principalmente
a la falta de infraestructura para la integracion y consolidacion de la regién, por lo
mismo en la regidon se han generado subregiones con diferentes usos y vocaciones
gue a pesar de ser independientes entre si siguen supliendo sus falencias en una
ciudad satélite como Bogota.

En la Region de Sabana Centro se generan diferentes actividades econémicas, de

las cuales las principales se distinguen que para Bogot4 son el comercio y los
servicios y para Cundinamarca actividades agropecuarias e industriales lo que
atribuye una gran fortaleza para las dos zonas que conviven de una manera
simbidtica dependiendo uno de las fortalezas del otro y en viceversa, por este motivo
la region busca consolidarse como un una zona para la inversion fomentando y
potencializando las actividades economicas con el fin de generar mas beneficios
para la region.

9.2 SISTEMAS DE CONEXION REGIONAL

En la zona de afluencia al plan parcial se encuentran localizados 4 de los principales
equipamientos con mayor impacto regional i urbano como lo son La estacion
Intermodal Férrea del Norte, La Terminal Satélite del Norte, El Aeropuerto de
Guaymaral, y las estaciones de Transmilenio (Ver Imagen _ ) ; Esto garantiza una
gran infraestructura para la movilidad asi como un mayor flujo de pasajeros lo que
garantiza un alto flujo de transito y movilidad desde la ciudad hacia la region y
viceversa.

Dentro del area de Afluencia de la ciudad se encuentra que la ciudad cuanta con
alrededor de 17 municipios de los cuales la gran mayoria dependen de los servicios
que les puede prestar Bogota ya que la region actualmente cuenta con una carencia
de infraestructura de servicios las cuales suple la ciudad.
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Grafico 5. Triangulacién de Equipamientos de Movilidad

[ Equipamientos de Movilidad

Area de intervencion
Flujo de movilidad ESTACION TREN CL 200

INTERMODAL DEL NORTE

AEROPUETO DE GUAYMARAL

Al ser un lugar donde confluyen principales vias de comunicacion, el sector de
tibabita se convierte en un lugar estratégico dentro del contexto urbano y regional,
el proyecto se establece como un nodo establecido para prestar sus servicios
siguiendo los lineamientos establecidos bajo el POT y la propuesta del plan zonal
del n daja ekprincipidide privilegiar el transporte publico sobre el privado. En
este marco se trazan estrategias para el transporte publico de pasajeros, el
transporte de carga, bajo una vision de la logistica del abastecimiento y distribucion
de insumos y productos alimenticios e industriales y la integracion regional, y el
trasporte en medios no motorizados .3

9.2.1 Aeropuerto de Guaymaral. El aeropuerto de Guaymaral es el segundo
aeropuerto de la ciudad de Bogota, esta localizado al norte de la ciudad y limita con
las poblaciones de Chia y Cota,

Dada su ubicacion se localiza en la zona periférica de la ciudad por lo que su
ubicacion se plantea como estratégica dado el potencial que tiene para la conexion
con otros medios y equipamientos de movilidad que hay en el sector.

. El aeropuerto maneja principalmente la aviacién general de la capital del pais Este
aeropuerto ocupa el segundo puesto en operaciones diarias (Despegues y

15SECRETARIA MAYOR DE BOGOTA. Diagnéstico de la ciudad: revisién al plan de ordenamiento
territorial de Bogota. Mayo 2005. Alcaldia Mayor de Bogotda, 9 2005. Pag. 136.
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Aterrizajes) del pais con un promedio de 250 operaciones diarias, solo superado por
el Aeropuerto Internacional El Dorado.

9.2.2 Red de Vias Férreas Nacionales. El sistema de redes férreas a Nivel
Nacional estaba compuesto por un total de 3.463 Km, longitud que incluia 150 Km
de caracter privado (El Cerrejon), ademas de 1.322 Km que se encuentran inactivos.

De estos 3.463 Km, 1.991 Km correspondian a los tramos férreos que en los afios
1998 y 1999 fueron asignados a empresas privadas bajo el modelo de contratos de
concesion, de los cuales hoy, 1.672 Km estan bajo administracion de la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI), y 319 Km del Instituto Nacional de Vias (INVIAS).

Por otra parte, segun cifras reportadas en su momento por el Ministerio de
Transporte, alrededor de 1.322 Km de vias férreas se encuentran deterioradas y
presentan problemas de invasion del corredor férreo y hurto de la infraestructura. A
pesar de que el pais ha hecho inversiones importantes en la rehabilitacién de
grandes tramos de la red férrea nacional, es claro que el hecho de mantener los
trazados existentes y la trocha angosta con la que fueron construidos hace més de
100 afios lo hace muy poco competitivo, en comparacion con los nuevos estandares
internacionales para el ancho de la trocha que permite la operacion de locomotoras
mas veloces y con mayor capacidad de carga; por otra parte, es necesario modificar
los trazados con el fin de optimizar los radios de curvatura y las pendientes, para
garantizar una operacion realmente eficiente en comparacion con otros modos de
transporte.'®

Un aspecto importante es el ancho de via o trocha, que corresponde a la distancia
entre las caras internas de los rieles, medida 14 mm por debajo del plano de
rodadura en alineacion recta, que en Colombia se mide a 10 mm; esta medida
caracteriza el camino de circulacion de los trenes y limita el tipo de material movil
gue se puede transportar por la via y condiciona posibles conexiones con otros
ferrocarriles; En nuestro pais la red férrea esta construida en trocha angosta, y las
Unicas lineas férreas construidas con trocha estandar es la del Metro de Medellin y
el Ferrocarril del Cerrejon.

La eleccion del ancho de via es una de las decisiones mas importantes a la hora de
proyectar una nueva linea, donde es importante tener en cuenta, entre otros, la
posibilidad de enlace de la nueva linea con otras existentes, tanto en el pais como
en los paises vecinos, y en lo posible la primera opcidn seria adoptar el mismo
ancho que el de la linea o lineas mas caracteristicas del entorno. En caso contrario,

16 Fuente CAMARA COLOMBIANA DE LA INFRAESTRUCTURA, Seguimiento a Proyecto de
Infraestructura: Sistema Férreo Nacional. CAmara Colombiana de la Infraestructura, 2015. P4g.15
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entran en juego los aspectos econdmicos, la relacién costo/beneficio, que decidira
finalmente cual debe ser la trocha recomendada.

Tabla 3. Tipos de Trochas.

Trocha angosta

914 mm (1 yarda)

Trocha estandar 1435 mm

Trocha ancha > 1435 mm

Fuente: CAMARA COLOMBIANA DE LA INFRAESTRUCTURA, Seguimiento a Proyecto de
Infraestructura: Sistema Férreo Nacional. CAmara Colombiana de la Infraestructura, 2015. P4g10

Tabla 4. Lineas Férreas Departamentales

FERROCARRIL RUTA ANOS
Ferrocarril de Bolivar Barranquilla - Puerto Salgar - Puerto Colombia 1869-1873
Ferrocarril de Santa Marta Santa Marta - Ciénaga - Aracataca - Fundacién 1881-1906
Ferrocarril de Cartagena Cartagena - Calamar 1889-1894
Ferrocarril de Girardot Girardot - Apulo - Facatativa (empalme con FC de La 1881-1909
Sabana)

Ee""."a”" delaSabanay | pogota - Facatativa - Puerto Salgar 1881-1909

undinamarca

Ferrocarril del Norte Bogota - Puente del Comin - Cajica - Zipaquira - | 1409 1g35
Chiguinquira - Barbosa

Ferrocarril del Sur Soacha - Sibaté - Bogota (empalme con FC de La 18951927
Sabana) - Salto del Tequendama

Ferrocarril del Criente Puente Nufiez - Rio Fucha - Yomasa - Usme 1914-1931

Ferrocarril del Carare Tunja - Vélez 1925-1928

Ferrocarril del Nordeste Sogota - Usaquen - Albarracin - Tunja - Sogamoso - Paz | 1475 1938
Buenaventura - Cordoba - Dagua - Yumbo - Cali - Palmira

Ferrocarril del Pacifico - Buga - Tulua - Bugalagrande - Zarzal - Cartago y Cali - 1872-1927
Jamundi - Popayan

Ferrocarril del Tolima-Huila Glra_rdot - I_bag_ut? (emp_alme con FC Armenia) - Chicoral - 18931937
Espinal - Villavieja - Neiva

Ferrocarril de Antioquia Puerto Berrio - Pavas - Medellin 1874-1914

) . . | Armenia (empalme con FC Pacifico) - Ibagué (empalme

Ferrocarril Armenia - Ibagué con FC Tolima) 1914-1949

Ferocarril de Caldas Pereira - Puerto Caldas - Mamza'les y Pereira - Quimbaya 1915-1929
- Armenia (empalme con FC Pacifico)

Ferocarril de Cicuta ?;I‘;I;Ilt;— Puerto Santander - Venezuela y Cucuta - Rio 1878-1888
Puerto Wilches - Puerto Berrio, Puerto Salgar - Puerto

Ferrocarril del Atlantico Berrio — Gamarra - Fundacion y La Dorada - Puerto 1950-1961
Berrio

CAMARA COLOMBIANA DE LA INFRAESTRUCTURA, Seguimiento a Proyecto de Infraestructura:
Sistema Férreo Nacional. Camara Colombiana de la Infraestructura, 2015. P4g.7

63



9.2.3 Tren Regional Urbano. En el marco de la Ley de Asociaciones Publico-
Privadas-APP La Alcaldia de Bogota adelanta estudios para llevar a cabo iniciativas
para la integracion regional por medio de la recuperacion y construccion de
corredores férreos por medio de la modalidad de Metro Ligero Regional Urbano,
este conectara corredores estratégicos de la ciudad con la region entre los cuales
estan el corredor de occidente, el sur y el nororiental.

Con la implementacion de un tren Regional urbano o mas conocido como tren de
cercanias se pretende crear un ’Medio de transporte masivo de pasajeros
propuesto para la Ciudad de Bogotd, el cual se espera sea el medio de conexion
con los municipios aledafos en el departamento de Cundinamarca.

Se espera construir esta infraestructura aprovechando las vias del antiguo
Ferrocarril de la Sabana de Bogota, recuperando y aprovechando la infraestructura
ya construida, incluyendo algunas estaciones consideradas Bienes de Interés
Cultural. A la fecha, se estudia la factibilidad de cinco corredores, uno hacia el
occidente, que iria de la Estacion de la Sabana al municipio de Facatativa,
incluyendo un ramal al aeropuerto El Dorado, y otro, al sur, que iria de la Estacion
de la Sabana al municipio de Soacha. En total, se prevé una distancia cubierta de
mas de 90 kildmetros.

El tren regional urbano de Bogota y su sabana estara compuesto por dos lineas o
corredores entre la Estacion de la Sabana y Facatativa y la Estacion de la Sabana
y Soacha, que tienen un potencial de 150 millones de desplazamientos. El proyecto
es de tipo tren-tram, porque es un sistema ferroviario que en las zonas urbanas
funciona como un tranvia que va a 60 kilbmetros por hora y en las interurbanas
opera como un tren de cercanias que alcanza los 110 kilémetros por hora.

En los tramos interurbanos el metro ligero actia como un tren de cercanias con
velocidades de hasta 100 kilometros por hora, funcionando como un tranvia cuando
circula en el &mbito urbano, lo que permite una integracion en la trama de la ciudad
y acorta la duracién del viaje, al evitar intercambios modales.

La propuesta se ha realizado bajo la forma de una Asociacion Publico Privada
(APP), mediante la cual una empresa o consorcio privado hace una propuesta a
partir de unos estudios previos de viabilidad respecto a un proyecto de
infraestructura, para su posterior puesta en marcha y explotacion.

7 Corredor Sur: el corredor sur a Soacha tendria una extension de 18 kildmetros y
18 estaciones. Conectara con la calle 13, Bosa y Soacha. Se estima un viaje de
39 minutos.

17 https://es.wikipedia.org/wiki/Tren_de_Cercan%C3%ADas_de_la_Sabana_de_Bogot%C3%A1
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Corredor Av 68: sera una linea de Light Rapid Transit - Metro ligero de 17.1 km
entre la Estacién Venecia de TransMilenio, y La estacién El Pedregal, esta en
Factibilidad y Disefios desde el mes de Abril de 2015.

1 Corredor Occidente: (Ver Imagen 9) el corredor de occidente hacia Facatativi
tendria una extension de 44 kilbmetros y 19 estaciones. Permitiria la conexion
con Fontibén, Funza, Mosquera, Madrid, El Corzo y Facatativd. La tarifa
promedio del pasaje seria de 2.435 pesos. El servicio operaria con 23 unidades
(trenes), cada unidad con capacidad para 447 pasajeros: 114 sentados y 326 de
pie; Este corredor tendra una linea alterna entre el Aeropuerto EI Dorado
(Bogota) y el futuro Aeropuerto El Dorado Il, (Entre Facatativd y Madrid) por lo
que el potencial de movimiento de pasajeros se incrementa y se logra una
conexion directa con el centro de la Ciudad

7 Corredor Norte: (Ver imagen 9) a pesar de que las tres lineas del ferrocarril
comenzaron el proceso de AAP al mismo tiempo, Bogota-Zipaquird ha tenido
tropiezos fiscales, politicos y econdmicos. La linea a Zipaquira no tiene espacio
fiscal en el departamento debido a que las prioridades, segun el respectivo
Conpes, estan concentradas en las lineas a Facatativa y Soacha, asi como en la
ampliacion de cuatro estaciones del Transmilenio.

Imagen 9. Corredores Ferreos del norte y occidente

METF ERO REGIONAL URBANO CORREDOR  NORTE od
----------------------- \CION LACARO/ ESTACION ZIPAQUIT?
es un eje estructurantepara el desarrollo IONGITUD 18.8KM |

urbano -rural integral de Bogotd y

Cuymdinamanrica

CORREDOR  OCCIDENTE

IONGITUC K

para el desarrollo de un Sistema de frans-
porte masivo en la Region Capital y en el
ector urbanc le Bogota

RMITE LA ( de un
sistema  ambientalmente  sostenible
garantizando un credmiento flexible
egin la evolucion de la demanda
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El Proyecto Estacion intermodal del norte se Localiza Sobre el Corredor Nordeste
Siendo la Estacién de la calle 193 la primera al ingresar a la ciudad de Bogota y la
ultima de salida, esto hace que adquiera una imagen referente ya que sirve como
un elemento simbdlico para el acceso a la ciudad ya que no solo actia como
estacion intermedia para la operacién férrea, sino que se convierte en un punto de
intercambio modal para el sector.

9.3 CONEXION LOCAL

9.3.1 Metro de Bogota. Con una poblacion de 8,3 millones de habitantes para el
afio 2020, Bogota, capital y hogar de migrantes de todos los rincones de Colombia,
avanza a paso firme en el proyecto de infraestructura mas grande del pais, la
Primera Linea del Metro.

Imagen 10. Trayecto Propuesta Metro Elevado 2016

Metro en cifras el

Calle 127 7o Colle?2

- y 4
Estaciones
15 estaciones Lo,
10 tendran integracion madal con
Transmilenio
1,39 km entre estacidn y estacion.
Cronograma 2\
Octubre 2016: Suscripcitn \"5
documento CONPES Obras ? \*
Segundo semestre 2017 531.111 m3 de concreto o
Licitacitn se usaran en la obra -2

361.661 m3 ge

2018: Inicio de obras
escombros generaré la

2022: Inicio operacion etapa 1y2 construccion

Fuente. METRO DE BOGOTA. Generalidades del metro de Bogota En: metrodebogota.gov [en
linea] [consultado el 13 de mar. de 17] Disponible en: http://www.metrodebogota.gov.co/

La Primera Linea del Metro de Bogota tendra una longitud comercial de 25,29
kilbmetros, ser& ciento por ciento elevada y se construird en tres etapas. La etapa
uno y dos, totalmente financiada, ira desde el Portal Américas hasta la Avenida
Caracas, a lo largo de la Av. Villavicencio, Av. Primero de Mayo y Calle 1, por donde
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girara hacia el norte hasta la Calle 72, son 25,29 kilémetros (incluido el ramal técnico
al patio taller, cerca al Rio Bogota, y un tramo de maniobras de retorno en la Calle
72). En estos 25 kilbmetros tendremos 15 estaciones, 10 de intercambio con
Transmilenio, cada 1,39 kilometros, en promedio. De la etapa tres quedaran listos
los disefios para llegar hasta la Calle 127, a lo largo de la Autopista Norte.*®

La Primera Linea del Metro de Bogota ha sido concebida bajo parametros de
eficiencia energética y medioambiental, operara con luz y ventilacién natural, lo cual
representa ahorros muy importantes en las fases de obras y operacion, sin costo
para el usuario y sin costo para el planeta. Los trenes operaran con energias limpias,
el sistema sera ciento por ciento eléctrico y generara miles de empleos verdes para
la mano de obra colombiana.

Los estudios de demanda realizados, permitieron determinar 15 estaciones entre el
Portal Américas y la Calle 72 con Av. Caracas, 10 de intercambio con TransMilenio,
ubicadas cada 1,39 kilbmetros, en promedio. Por ejemplo, en las Avenida Ciudad
de Cali, Boyaca, 68 y NQS surgiran estaciones integradoras que permitiran el
abordaje o descenso de los pasajeros que viajen por estos corredores, mientras que
en la Avenida Caracas seran estaciones paralelas, donde bastara subir o bajar de
un piso para cambiar de sistema.'®

Como se puede ver en la imagen 11 el nuevo metro elevado de bogota pretende
innovar y renovar la ciudad tomando como referentes otros modelos de metro
alrededor del mundo, para el caso de la ciudad de Bogota se implementaras trenes
100% eléctricos con capacidad de 1800 pasajeros distribuidos en 6 vagones.

1 Los accesos a las estaciones estaran en edificios situados al costado y
conectados por pasarelas. Seran construidos sobre terrenos de origen privado,
sin reducir el espacio publico. En estos edificios se encontraran taquillas,
escaleras, torniquetes, bafos, primeros auxilios y una serie de servicios y
comercios gue dependeran de su localizacion. De esta manera se le ofrecen
servicios complementarios a los pasajeros y se minimiza el riesgo de aparicion
del comercio informal.

1 Los edificios de acceso a las estaciones se haran retrocedidos entre 8 y 12
metros con relacion a las fachadas originales, para generar mas espacio publico
y compensar con mas luz natural el efecto sombra de la estacion elevada.

18 Proyecto Primera linea del metro de Bogota [En linea] [Consultado el 19 de feb. de 17]. Disponible
en: http://www.metrodebogota.gov.co/que-es-metro 19-02-17

19 Proyecto Primera linea del metro de Bogota [En linea] [Consultado el 19 de feb. de 17]. Disponible
en: http://www.metrodebogota.gov.co/que-es-metro 19-02-17
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Imagen 11. Generalidades Metro de Bogota
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Fuente. METRO DE BOGOTA. Generalidades del metro de Bogota En: metrodebogota.gov [en
linea] [consultado el 13 de mar. de 17] Disponible en: http://www.metrodebogota.gov.co/

El metro sera la columna vertebral de uno de los mejores sistemas de transporte
publico del mundo. Se prevé que para el afio 2030, 80% de los bogotanos tendran
una linea de transporte masivo, metro o troncales a menos de 1 km de distancia.

9.3.2 Transmilenio. El servicio troncal de buses de TransMilenio inici6 en el afio
1999 con la Fase | correspondiente a las troncales Caracas, Autonorte y Calle 80;
posteriormente el Sistema implement6 la Fase Il Américas, Calle 13, Suba y NQS,
y en 2012 inicid la Fase Ill de operacién Calle 26 y Carrera 10. El sistema contaba
con un Plan Marco para la construcciéon de estaciones subsiguientes, que planteaba
7 fases de implementacion, de este plan sélo se ha cumplido con 2,5 fases.?°

el Sistema Transmilenio cuenta con 12 troncales en operacion y dos pre-troncales
(Carrera 7 y Calle 6), movilizen 2014 un promedi o did,an
12% del total de la demanda diaria de la ciudad. Cuenta con un total de 1.993 buses
troncales y 1.267 alimentadores.

20 CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA, Estado de Bogota region En: caAmara de comercio de
bogota, abril de 2015 [en linea] [consultado el 13 de marzo de 2017] disponible en:
www.cch.org.co/content/download/6474/90713/+&cd=1&hl=es&ct=clnk
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Imagen 12. Esquema General de Funcionamiento Transmilenio

1.454 312 221

1.267
Buses Buses biarticulades  Padrones Buses
articulados duales Alimentadores

146 129 9

Estaciones Kmvias  Patiotalleres  Portales

P hgdrildl
A.. .‘, A AR T

2'240.336 211.336

Viajes por dia Viajes en hora pico

Fuente. CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Estado de Bogota Region: Documento
maestro de diagndstico sobre la situacion y retos de Bogota. Abril 2015. Bogotd: Camara de
Comercio de Bogota 2015. P4g.38

9.3.3 Sitp. En el marco del Plan Maestro de Movilidad, la carta de navegacion de
la ciudad en el tema, se establece la estructuracién del nuevo Sistema Integrado
de Transporte Publico de Bogotéa (SITP), como instrumento que garantizara mejor
calidad de vida de los ciudadanos, optimizando los niveles de servicio para viajes
gue se realizan en la ciudad.

En la misma linea de lo que en su momento significo la implantacion del Sistema
Transmilenio, hoy consolidado como un referente mundial en materia de movilidad,
el SITP a partir de una implementacion gradual y controlada, cambiara la historia de
la ciudad, eliminando la guerra del centavo.

La Administracion y la ciudadania trabajaran de manera conjunta en implementar y
aprender mecanismos de comportamiento, cultura y solidaridad, que llevaran a un
transporte mas organizado, seguro, econémico y accesible, garantizando calidad de
vida y mayor eficiencia. Se ha tomado asi una decision de fondo: cambiar de una
vez por todas, la prestacion del servicio de transporte publico en Bogota.

9.3.4 Tren ligero de la carrera 7. i | n iva presdntada por la Concesionaria
Tranvia Urbano del Oriente cuyo objeto es la financiacion, disefio, construccion,
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operacion y mantenimiento del Proyecto Férreo Tranvia Urbano del Oriente que
sera implementado a lo largo de la Carrera 7 desde la Estacion del Museo Nacional
hasta la Calle 110, y de alli por la Carrera 9 a la altura de la Estacion de Usaquén
hasta llegar a la Calle 193 en el norte de la ciudad de Bogota. Tendra una longitud
de 26.1 Km y 34 estaciones. 0

9.3.5 Terminal Satélite del Norte. La Terminal de Transporte S.A. entregd la
primera etapa de la primera fase de La Terminal Satélite del Norte, una obra
proyectada en tres fases y que corresponde segun lo aprobado en el plan de
implantacion a una estacion temporal de transporte intermunicipal. Esta Terminal
Satélite busca brindarle a la comunidad y a las empresas transportadoras una buena
infraestructura fisica, mejores niveles de servicio y de seguridad, asi como confort
a los pasajeros que usan el Corredor Norte de la ciudad de Bogota.

Se encuentra ubicada en la Calle 193 # 19-43 y realizara despachos hacia a las
rutas que anteriormente realizaban ascenso de pasajeros en el carril segregado de
la calle 170. Esta infraestructura cuenta con un area de servicio de 250 mts2, dos
locales comerciales, baterias de bafio, 24 taquillas de ventas de tiquetes, 2 cajeros
electrénicos y oficinas administrativas. Asi mismo, cuenta en zona operativa con 19
plataformas para el ascenso de pasajeros y 1 punto de control de alcoholimetria.

La Terminal dispuso personal calificado de servicio al ciudadano para orientar al
usuario durante su permanencia en las instalaciones, con un punto de atencién y
vigilancia operado por la Policia Nacional las 24 horas, quienes serdn apoyados por
un servicio de circuito cerrado de television de 40 camaras que realizaran monitoreo
permanente de las instalaciones.

En la Terminal Satélite del Norte operaran distintas empresas transportadoras con
238 destinos del norte del pais, dentro de los cuales se encuentran: Sogamoso,
Tunja, Barbosa, Chiquinquira, Zipaquira, Duitama, Bucaramanga, Culcuta, Santa
Marta, Cartagena, Barranquilla, Monteria, Valledupar, Sincelejo, entre otros.

Los ciudadanos podran llegar desde cualquier punto de la ciudad a través
delSistema de Integrado de Transporte Publico y por TransMilenio hasta la
EstacionTerminal, para aquellos que vienen en vehiculo particular o taxi se
encuentra adecuada una zona de parqueo y descenso sobre la calle 193.22

21 Camara de Comercio de Bogota. Estado de Bogota Region: Documento maestro de diagndstico
sobre la situacién y retos de Bogota. Abril 2015. Bogota: Camara de Comercio de Bogota 2015. Pag.
22 http://www.terminaldetransporte.gov.co/noticias-de-la-terminal/terminal-satelite-del-norte-abre-
sus-puertas-a-la-ciudadania/
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10.PLAN PARCIAL

10.1 DIAGNOSTICO URBANO ZONAL Y SECTORIAL

El sector de Tibabita se encuentra localizado en el extremo norte de la ciudad de
Bogota (Ver Imagen 13) y es conocido por ser una zona en la que la mayoria de
equipamientos que posee son de caracter rural y comercial siendo los mas
destacados clubes, colegios campestres y mercados y centros comerciales de alto
impacto.

Debido al desorden con el que cuenta el sector y el gran nimero de usos que
alberga se encuentra una gran afectacion hacia el ecosistema debido a que gran
parte de la zona esta considerada como areas de proteccion ambiental siendo los
cerros y el humedal de torca los dos principales ecosistemas que se encuentran en
el sector.

Imagenl13 Foto Satelital del Sector de Tibabita

Fuente. Imagen de SINOPOT modificada por el autor.

El Sector de Tibabita Se encuentra dentro de la upz 01 Paseo de los libertadores la

cual ASe clasifica de desarroll o, se ubica
extension de 631 hectareas, equivalentes al 9,7% del total del suelo de esta
localidad. Tiene 201 hectareas de zonas protegidas en suelo urbano.

Esta UPZ limita, por el norte, con el limite sur del cerro de Torca y limite municipal
de Chia; por el oriente, con el perimetro urbano, la futura avenida Alberto Lleras
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Camargo (Carrera 72), por el sur, con la calle 193y por el occidente, con la autopista
Norte o avenida Pased@ de | os Libertadores.

Como se evidencia en las imagenes 14 y en el texto anteriormente citado el sector
de Tibabita cuenta con un gran atractivo para la invencion y desarrollo de la ciudad
debido a su caracter periférico y por estar localizado cerca de las provincias de
sabana centro siendo esta una de las provincias del departamento con mayor
desarrollo; asi mismo el hecho de intervenir estos sectores y de crear bordes
urbanos ayuda a la constitucion de zonas que articulen la relacion entre la ciudad y
su periferia.

Imagen 14. Fotografias del Sector de Tibabita

NRh: CIEENRY
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22 TRUJILLO CORREDOR, Raul Humberto, Dinamica de la construccion por usos: localidad de
Usaquén, Alcaldia Mayor de Bogota, 2013, pag, 19
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10.2 CONEXION CON LA CIUDAD

Este proyecto se plantea como un epicentro para la zona norte de Bogota al ser un
Nodo y paso obligado para la poblacion y que viene de la sabana y va hacia ella.

El area de intervencion se cuenta con un area aproximada de 22Ha las cuales se
encuentran localizadas sobre la Calle 193 entre la Kr 7, y la autopista Norte siendo
estas Ultimas las 2 principales vias de acceso a la ciudad por el norte, la calle 193
(Ver Imagen 15 ) actia como la ultima calle de relevancia que tiene un impacto en
la movilidad actualmente por lo que la localizacion del proyecto en la periferia norte
de la ciudad lo convierte en un punto estratégico debido al gran trafico y afluencia
de personas que transitan diariamente por el sector.

Imagen 15. Conexion con la ciudad
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— AUN L anga de trafico como b calle 80, b 13y b autepla 3l sur.

o Hl SES URBANOS
I 5. SERVICIOS ESPECALES
[ 6. CARRO PARTICULAR

Los conectoees vigles exdstentes en la zona norte son: b avenida
Paseo de los Libertadores © autepista nerte, la camelera central
del norte (averida Mberio Lkens Gamarga), Giren 7), b ametera
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Asimismo, hay que tener en cuenta que en el sector actualmente se estan
desarrollando proyectos para mejorar la movilidad urbana en la ciudad entre las
cuales destacan la terminal terrestre del norte y la recuperacion de la infraestructura
férrea por medio de la implementacién del tren regional urbano o tren de cercanias

73



gue pretende reutilizar las vias actualmente existentes y abandonadas creando asi
una conexion regional por medio del sistema de transporte férreo, por estas razones
el proyecto de intervencidn urbana en el sector de tibabita adquiere un caracter
especial debido a las condiciones del sector, su vocacion de movilidad y el potencial
que tiene debido a su localizacion dentro de la ciudad y la regién pudiendo
convertirse en un nodo regional y urbano para la prestacién de servicios y el
mejoramiento de la movilidad.

Grafico 6. Triangulacién de las estructuras de Movilidad con el Plan Parcial

[ Equipamientos de Movilidad
Area de intervencion

Flujo de movilidad

— Tensiones T > ‘ S

Como se puede ver en la imagen 16 la posicon estratégica del sector de tibabita
genera unas tenciones de movilidad dada la cercania con las principales vias de
acceso a la ciudad, el paso de la linea férrea de norte y la localizacion de
equipamientos de movilidad que generan flujo constante de poblacién que viene y
va hacia la ciudad de Bogota.

10.3 CONCLUSIONES ZONALES Y SECTORIALES

La intervencion y el desarrollo del sector periférico de tibabita tiene como objetivo
ayudar a la consolidacion de un borde periférico identificable en el norte de la ciudad
de Bogot4; este lugar actualmente se encuentra en una problematica en la cual los
ecosistemas que lo rodean se encuentran se ven en peligro de afectacion gracias a
la poca planeacion con la que se ha venido desarrollando y al impacto negativo que
pueden generar los usos que actualmente existen en el sector.

Dada la localizacion estratégica con la que cuenta el sector se ve como una gran
oportunidad para en desarrollo y el mejoramiento de la movilidad en la zona norte
de la ciudad debido a la cercania e infraestructura con las que cuenta.
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10.4 IMAGEN DEL PLAN PARCIAL

Imagen 16. Propuesta General del Plan Parcial
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10.5 PRESENTACION DEL PLAN PARCIAL

El plan parcial de Desarrollo Borde permeable de servicios periféricos se localiza en
el borde norte de la ciudad de Bogota y surge como respuesta al desarrollo y
potencial con el que cuenta el sector, es por eso que mediante la intervencién y el
desarrollo de la zona se toma la determinacion de elaborar el disefio para fia
realizacion del plan parcial el en sector de tibabita.

Actualmente el sector en gran parte se encuentra ocupado por equipamientos y
usos de grandes superficies lo que hace que a simple vista el area se encuentre
vacia o subutilizada; actualmente el area de intervencién se encuentra ocupada por
tres usos predominantes entre los cuales estan una ladrillera, un colegio, y un club
del ejército, estos tres usos casi en su totalidad ocupan el area de intervencién por
lo que se puede llegar a la decisidbn de reubicar estos usos en lugares mas
apropiados para el su respectivo uso y en lugar de esto poder aprovechar el indice
de edificabilidad con el que cuenta la zona asi como su potencial urbano y regional.

Para la nueva propuesta se tiene en cuenta el potencial del sector y se divide el
area de intervencion en dos grandes zonas las cuales estan ligadas a los nuevos
usos propuestos para el sector entre los cuales destacan un centro de servicios
regionales y otra zona de vivienda en altura.

El proyecto toma una imagen general de integracion y mimetizacién con el entorno
natural ya que desde su planteamiento inicial se ha concebido para que sea un
proyecto con fuertes impactos hacia en medio ambiente y los servicios que presta
esto se hace con la intenciéon de mitigar el impacto hace el entorno natural que lo
rodea; los cerros orientales y el humedal de torca constituyen un habitat de
proteccion y mitigacion ambiental lo cual hace que el proyecto adquiera una
relevancia a nivel ambiental, de movilidad y servicios regionales.

Con el fin de distribuir de la mejor manera y respetar el entorno el proyecto se
constituye e implementa bajo el modelo de borde urbano el cual delimitan los dos
ambientes que existen en el sector como el urbano y el rural siendo el plan parcial
el elemento integrador y delimitador del sector construyendo asi un borde para el
sector y una periferia urbana para la ciudad y la region.

El proyecto urbano representa un desarrollo para la zona sirviendo como modelo
para intervencion de la periferia y desarrollando asi tipos y modelos que pueden ser
replicados en las otras periferias de la ciudad cada una con sus respectivas
problematicas y teniendo en cuenta sus lugares, pero replicando el modelo de
integracion entre la ciudad y la region por medio de la implementacion de servicios
que sirvan a varias poblaciones y teniendo en cuenta las vias de conexion regional
y a su desarrollo.
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10.6 TEORIA Y CONCEPTO URBANO

Mediante el planteamiento inicial y bajo el concepto de general unos bordes
permeables las teorias y propuestas adoptadas para el plan parcial son basadas
bajo la busqueda de una ciudad contemporanea en donde | estructura del plan de
disefia atreves del espacio publico, asi como de sus estructuras preexistentes, lo
anterior tiene connotaciones sociales, ambientales y econdémicas.

Para tal fin se toman como referente las teorias propuestas por Richard Rogers en
su libro ciudades para un pequefio planeta trata el concepto del nodo compacto el
cual plantea que al generar una mezcla de usos en el suelo urbano se pueden
reducir los desplazamientos y por lo tanto la movilidad se ve reducida al tener los
diferentes servicios que un usuario pueda necesitar en un area pequefia, esto
promueve el uso del espacio publico y la movilidad peatonal.

Imagen 17. Nodos Compactos

CIUDADES PARA UN
PEQUENO PLANETA.
NODO COMPACTO: Genera mezcla de LOS NODOS
usos para reducir los desplazamientos. U RESPONDEN A LAS

Promueve el espacio publico y la LIMITACIONES
movilidad peatonal. OCIO  VIVIENDA [OCALES,

IMAGEN DE LA
CcCl uUuDbDAD

Kevin Lynch
LA IMAGEN DEL MEDIO AMBIENTE NODOS:  Son  puntos

v B E"EMENTT_’S' estrategias de la ciudad a
SENDAS: son conductos que realiza los que puede ingresar un

el usuario, observando mientras lo observador y constituyen

recorre. Estas organizan y conectan FOCOS  INTENSIVOS DE
elementos ambientales o nodos. INTERCAMBIO.
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10.7 EJES Y TENSIONES

El proyecto se organiza a partir de la generacion de areas de espacio publico en
las cuales se recoge y distribuye todo el flujo peatonal se los puntos de
concentracion mas cercanos al proyecto asi como de las zonas de vivienda y
servicios que hay cercanas al proyecto.

Apartar de la hip6tesis de si podria una red de servicios a la region ubicada en en
zonas de expansion periférica, ¢se podria disminuir la migracion de la poblacion
flotante de la ciudad y la conurbacion con sus municipios aledafios? Se busca como
objetivo disminuir la migracion poblacional desde la regién de la sabana hacia el
centro de la ciudad de Bogota, atravesd de un nodo de servicios que supla las
necesidades que la region presenta.

Imagen 18. Nodos y Tensiones

I Lotes vecinos
Area de intervencion
I Intersecciones

- — Vias Zonales
— Vias Principales N — T o

CENTROS /DOTACIONALES

CONEXION RED PRIMARIA
En laimagen uno se marcan las zonas y paraderos de buses actuales, asi como las vias cercanas al area de intervencion,
en la segunda imagen centros dotacionales se marcan los equipamientos de movilidad que existen y estan planteados

para su desarrollo asi como su cercania y posible conexién

Mediante la identificacién de nodos, zonas de reunion y confluencia de gente (ver
imagenl8 ) se identifica que en el sector hay gran afluencia de personas debido a
los equipamientos y puntos de parada de medios de transporte masivo ya que por
ser una zona periférica el transporte desde y hacia la region se intensifica para esto
se plantea generar red que conecte los diferentes puntos de paradas y estaciones
existentes con el fin de buscar una integracién en el sector asi como un sistema
intermodal para la movilidad de los usuarios en el sector
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10.8 BORDES URBANOS Y AMBIENTALES

Una de las estrategias y objetivos que busca el desarrollo del plan parcial es generar
el menor impacto al medio ambiente para eso se implementa la creacion de bordes
ambientales con el fin de establecer barreras entre el medio urbano y el ambiental.

para la creacién y construccion del borde urbano ambiental el proyecto se incorpora
y adopta ideas de estudios previos como el corredor ecoldgico y recreativo de los
cerros orientales, mediante las siguientes estrategias se pretende implementar y
proteger el medio ambiente al mismo tiempo que busca generar un impacto y
progreso para el sector.

i Estrategia Social, Denominada el mayor pacto social de borde de la ciudad,
tiene la intencion de integrar a las comunidades en manejos sostenibles y en la
educacion de las comunidades para desarrollar ambientes que protejan su
ecosistema

i Estrategia Biofisica, busca mantener y restaurar el ecosistema con la gente,
aumentando la conectividad ecolégica de los cerros con la ciudad y la region,
dando prioridad al manejo del agua y a la proteccién de quebradas y cuerpos
hidricos.

i Estrategia Espacial o museo a cielo abierto, pretende delimitar fisicamente la
frontera con la ciudad con la creacion de zonas de reserva que al mismo tiempo
actlan como espacio de actividad pasiva, en donde aparecen corredores de
ladera, de ronda y miradores con el finde generar veeduria ciudadana a la
reserva.

Imagen 19. Estructura de Borde Ambiental
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10.9 ESTRUCTURA AMBIENTAL

10.9.1 Sistema ambiental actual. Actualmente se evidencia que el area de
intervencidn cuenta con una gran riqgueza ambiental al estar cerca o ser parte de
ecosistemas y redes ambientales, entre las principales areas a proteger se
encuentran los cerros orientales, el humedal y canal de torca y las escorrentias
Tibabita y la Estrella. (Ver imagen 20)

Actualmente se evidencia que aunque el entorno ambiental en su gran mayoria se
encuentra protegido puede ser afectado debido al poco control y proteccion que
existe asi como a la ubicacion de algunas industrias de menor impacto las cuales
no tienen en control debido con sus desperdicios afectando principalmente a los
cuerpos hidricos del sector.

Imagen 20. Estructuras Ecolégicas Cercanas al plan parcial

6bal - Yomasal)

P

Fuente. WEISNER, Diana, Los Caminos de los Cerros En: Secretaria distrital de planeacion. [en
linea] [consultado el 13 de mar. de 17] disponible en:
http://dianawiesner.com/publicaciones/delautor/Los-caminos-de-los-cerros.pdf

Bogotéa esta alineada a la par con los cursos de agua. Los Cerros Orientales lugar
de nacimiento de estos causes articulan a la ciudad en sentido suri norte, y los rios
confirieron el entramado transversal que enlaza a Bogota en sentido oriente 1
occidente,en el sector de tibabita existen gran cantidad de escorrentias y canales
entre los que destacan la quebrada tibabita y la estrella las cuales tienen una
afectacion directa en el proyecto al pasar por el area de intervencion en cuanto a
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fitotectura la mayoria de especies son exaticas o introducidas donde predomina el
cipres (Cupressus lusitanica) con 23.57%, Jazmin (Pittosporum undulatum) con
11.83%, Sauco (Sambucus peruviana) con 9.27%, Pino patula (Pinus patula) con
5.28 % la gran mayoria de estas especies se encuentran ubicadas sobre los cerros
orientales y en el &rea de proteccion del humedal de torca ya que los lotes y terrenos
cercanos al proyecto han sido deforestados y convertidos en grandes zonas verdes
con muy poca fototectura debido al uso que actualmente hay en estos lugares.

10.9.2 Sistema ambiental propuesto. Debido a las determinantes preexistentes
en el lugar se propone la generacién de un parque lineal con el fin de servir en varios
propdsitos, el primero como elemento delimitador y para la construccion de un borde
permeable que permita definir un limite para la ciudad, el segundo como un sistema
de conservacion y proteccién para el entorno ambiental y las escorrentias que pasan
por el area de intervencion y finalmente como una red de espacio publico para los
habitantes del sector.

Imagen 21. Estructura Ambiental Propuesta

La vinculacién a la estructura ambiental se propone por medio de la inclusion de
Green Fingers a los bloques y manzanas propuestas ya que debido a la disposicion
de los volumenes se generan corredores verdes por los cuales se puede expandir
en pargue lineal proponiendo asi una red ambiental que entra a las manzanas y
bloques y que amarra todo el proyecto por medio de una red de parques y elementos
naturales; asi mismo se busca que el elemento preexistente de quebradas y
escorrentias se vea reflejado en el proyecto para lo cual se proponen una red de
canales y ductos que serpentean en proyecto creando una conexion desde los
cerros orientales y desembocando en el canal de torca.
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10.10 MOVILIDAD

10.10.1 Sistema de movilidad actual. La malla vial existente presenta bastantes
problemas debido a que se ha vuelto insuficiente para la demanda y el trafico que
existe actualmente, otra de las causas de la congestion que existe se debe a las
vias angostas y a otras que se encuentran sin pavimentar y vias en las que los
cruces no se encuentran continuos por lo que toca hacer giros o esquivar obstaculos

para poder continuar en el sentido deseado.

Las principales vias que cuentan con deficiencia de infraestructura son la calle 193
y la carrera novena, siendo la primera la que necesita mayor prioridad en
intervencion al ser la principal via de acceso al proyecto actualmente es una via de
dos carriles en algunos tramos sin pavimentar. (ver imagen 22)

En el cruce de la calle 193 con carrera novena se presenta el mayor problema de
movilidad en el sector ya que la calle 193 muere y para poder continuar su sentido
hay que devolverse 1 cuadra hacia el norte y continuar por una via alin mas angosta.

En la carrera novena se encuentra otro problema de movilidad para el sector debido
a que esta via muere en el cruce con la calle 193 impidiendo poder continuar su
trafico hacia el norte y sobresaturando la calle 193; ademé&s de ser una via que
cuenta con una doble condicién al ser acompafada de la linea férrea del nordeste.

Imagen 22. Estructura de movilidad Actual
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10.10.2 Sistema de movilidad propuesto. Para la propuesta de movilidad se tiene
en cuenta la intervencién de todas las vias que afectan al proyecto con el fin de
generar un impacto positivo a la movilidad del sector y tratando de subsanar la
problematica existente actualmente, asi como previendo el futuro crecimiento y
desarrollo del sector entre las propuestas en intervenciones se encuentran las

siguientes:

1 Se realiz6 la ampliacion de la carrera séptima, agregando separadores verdes,
carriles en ambos sentidos e integrando el Tranvia ligero ya propuesto. (ver

imagen 23)
1 Reactivacion del Tren y modificacién de las vias del tren para generar un tren de

alta velocidad.

91 Propuesta de la continuacion del tranvia de la carrera 7 por medio de un tranvia
elevado que iria al lado de la calle 193 con el objetivo de crear una conexién
transversal y poder integrar todos los equipamientos y medios de transporte
propuestos y existentes, como lo son el tranvia ligero de la carrera 7, la estacién
intermodal del norte (carrera 9) terminal del norte, estacion de Transmilenio y

aeropuerto de guaymaral.
1 Ampliacién de la calle 193 agregando separadores verdes, aumentando los
carriles en ambos sentidos de 1 a 4 integrando el tranvia ligero y vias de ciclo

ruta.
91 Construccion de la carrera novena en el tramo que esta entre la calle 193 hasta
la 235, actualmente esta via no existe y es de importancia para la descongestion

del acceso a la ciudad por el norte.

Imagen 23. Sistemas de Movilidad Propuestos
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10.11 USOS

10.11.1 Usos actuales. En el 2012 la UPZ 1 Paseo de los Libertadores presenta el
uso predominante de vivienda en altura, con 1.553 unidades en el segundo lugar el
uso de comercio en corredor comercial en unidades con 1.427 y en el tercer lugar
el uso centro comercial grande al mantener las 655 unidades de uso que establecen
3.564 m2 construidos.

En el area de intervencion actualmente se encuentra ocupada por usos de bajo
impacto, pero ocupan areas grandes de zonas verdes con un bajo indice de
ocupaciéon; como se puede ver en la imagen _ entre los usos mas destacados se
encuentran zonas industriales, comercio, colegios y clubes campestres y vivienda
en menor cantidad.

Imagen 24. Usos Actuales
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10.11.2 Usos propuestos. Teniendo en cuenta la nueva propuesta de usos de
suelo y la reubicacién de los usos actuales en el sector se determina generar al plan
parcial una vocacion de movilidad acompafnada de servicios regionales los cuales
acompafados a la problematica de migracién poblacional que existe actualmente y
al fundamento en las teorias de nodos compactos y bordes periféricos conforman
un nuevo centro de servicios regionales para Bogota y la sabana norte.

Después de determinar los posibles usos para el sector se determina por generar
grandes zonas dentro del plan parcial siendo la primera un centro de servicios
regionales, la segunda un area de movilidad y la tercera una zona de vivienda en
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altura. Todo esto se vincula mediante la creacion de parques lineales que conforman
la red de cuerpos ambientales dando unidad al proyecto y sirviendo, asi como un
eje articulador del proyecto.

Los usos propuestos para el plan parcial responden a la busqueda de una ciudad
contemporanea en la se plantean usos mixtos y en la que se genera una vida urbana
permanente.

Al contar con un componente de impacto regional se plantean distintos usos
administrativos regionales con el fin de reducir la migracion poblacional de la
persona en la sabana de Bogota limitando y reduciendo su desplazamiento hacia
las zonas periférica de la ciudad, siendo los servicios propuestos los siguientes al
mismo tiempo actuando como proyectos detonantes:

1 Centro administrativo regional
1 Centro de investigacion y alerta ambiental
1 Estacion intermodal del norte

Complementario a estos equipamientos de alto impacto se planea la ubicacion de
torres de oficinas y centros de negocios generando asi actividad financiera,
comercial y laboral para el sector.

Imagen 25. Estructura de Usos Propuesta
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En la imagen 25 se pueden ver los distintos usos propuestos para el proyecto asi
como su ubicacién dentro del plan parcial evidenciando zonas de alto y bajo impacto
regional y de poblacion.
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10.12 DISENO DEL ESPACIO PUBLICO

El poligono de intervencion al contar con grandes areas verdes en su mayoria no
cuenta con edificaciones ni infraestructura adecuada para el sector (ver imagen 26),
actualmente se evidencia una carencia de espacio publico apropiado a pesar de
contar con grandes zonas libres.

Imagen 26. Espacio Publico Actual

EZRPACIC PUBLIZO - PEATOMAL
Convenciones.
B Areqg verde
I Fuertes Hidrhicas
Plazas
Paatongles
Anderness

Actualmente el inico espacio adecuado para el disfrute y contemplacion del entorno
ambiental que posee en sector, en la ronda del canal de torca el cual se ve afectado
debido al poco cuidado que se realiza sobre este.

Para el disefio del nuevo espacio publico se tiene en cuenta implementacion del
aspecto ambiental del sector, asi como la vinculacion y articulacion con su entorno
urbano, para esto se plantea la construccion de un parque lineal que actda como
borde urbano pero que al mismo tiempo es un elemento de integracion del proyecto
por medio del espacio publico.

El parque lineal tiene una extension que va desde la carrera 7 hasta el canal de
torca en cual va acompafando y sirviendo como un elemento de proteccién para la
guebrada tibabita. Sirviendo asi tanto como un elemento visual para el usuario y un
parque de proteccién ambiental para los cuerpos de agua que hay actualmente.

El parque se integra con el resto del proyecto por medio de la propuesta de Green
fingers que entren a las manzanas creando extensiones del parque dentro de los
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bloques de vivienda, integrando las zonas del plan parcial y creando lugares de
refugio ambiental dentro de las zonas de vivienda y trabajo.

Imagen 27. Disefio de Espacio Publico Propuesto

————————————————————————‘l'-———————————-l

Dentro del sistema de espacio publico en el parque lineal y los recorridos peatonales
se general rampas de acceso a discapacitados facilitando asi dar accesibilidad a la
toda la poblacion; estas zonas fueron tratadas de acuerdo a las indicaciones trata
dadas en la norma NSR-10 en el titulo J

10.13 TIPOLOGIAS

Actualmente y debido al poco desarrollo que presenta el sector la cantidad de
edificaciones que existen son minimas entre las cuales resaltan manzanas
compactas con usos residenciales y agrupaciones de vivienda informal.

EH TIPOLSEIAS
Conyencionas.

Manzana compacia
I Blogque Paramentado
I Manzana de Cenfro akierto

Imagen 28. Tipologias Actuales
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Las tipologias y formas propuestas para el plan parcial se dan a partir de las formas
organicas que ofrece el contexto natural. Buscando ademas con la conformacién
volumétrica generar espacios abiertos y paramentos al usuario por medio de la
generacion de corredores en el espacio publico.

Las formas organicas y curvas responden a la busqueda de la mejor condicion
térmica buscando siempre que los volimenes propuestos respondan a la asolacion
del sector y brindando asi un mejor confort interior para los residentes y usuarios de
los edificios.

Otro factor determinante para la obtencion de formas orgénicas fue la de aprovechar
la mayor cantidad de vistas que ofrece el lugar, mediante la utilizacion de volumenes
con formas curvas se pueden aprovechar una mayor cantidad de angulos y vistas.

Imagen 29. Tipologias Propuestas
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Imagen 30 Tipologias de Edificios.
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10.14 MEJORAMIENTO DEL SECTOR MEDIANTE EL PLAN PARCIAL

La zona en la cual se ubica el proyecto contara con un desarrollo total debido a los
nuevos usos que se le daran al sector y mediante la implementacion de una nueva
zona periférica en el norte de la ciudad.

Se espera que mediante la implementacion del proyecto el impacto no solo afecte
al sector de intervencion sino a la ciudad y a la region debido a la gran cantidad de
poblacién de se prevé que deje de ingresar al centro de la ciudad encontrando usos
y servicios en las nuevas zonas periféricas, disminuyendo asi la migracion el
desplazamiento de esta y mejorando en la movilidad interna de la ciudad debido a
la poblacion que se espera deje de utilizar medios de transporte masivo o las
mismas vias de la ciudad.

Se espera que la construccion de planes parciales periféricos como es el caso del
presente proyecto afecte de manera positiva en los siguientes aspectos:

1 Debido a la ausencia de zonas de espacio publico se busca implementar plazas
de reunién, parque lineales y zonas de contemplacion ambiental mejorando asi
la vida urbana.

1 Mediante la construccion de parque y senderos ambientales se constituye como
un mecanismo para la conservacién del medio ambiente proximo al proyecto,
asi como ecosistemas, habitad y cuerpos de agua que pasan por el lugar.

1 Las construcciones de nuevos equipamientos dinamizan la vida urbana en el
sector dan fuerza y la zona y constituyen un nodo y punto de atraccion de
poblacion.

1 El impacto de los equipamientos propuestos genera un impacto regional que
beneficia a todas las poblaciones del norte de Bogota descongestionando asi los
entes gubernamentales y sus edificios centrales

1 Laimplementacion de nuevas zonas residenciales se vuelve en un punto positivo
ya que garantizan vida urbana permanente aun en horarios no laborales o
comerciales convirtiendo al sector en una zona activa y segura.

{1 La integracion entre dos medios distintos como el urbano y el ambiental de la
conformacion de bordes de ciudad crean una nueva manera de abordar estas
zonas dotandolas de usos actividades y vida urbana.
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10.15 IMAGENES DEL AMBIENTE URBANO

Imagen 31. Render Ambiente Urbano 1

Imagen 32. Render Ambiente Urbano 2

90



11.UNIDADES DE ACTUACION

El proyecto tiene un total de 15.5Ha las cuales estan distribuidas en 8 areas de
actuacion; estas estan agrupadas segun los diferentes usos que tienen cada
manzana o bloque. (Ver imagen 33)

El uso mayoritario del plan parcial es el residencial ocupando 5 de las 8 unidades
de actuacién luego se encuentran las zonas de servicios regionales y
administrativos siendo las areas de actuacién 1,3, y 4 servicios de movilidad,
administrativos y ambientales

Imagen 33. Unidades de Actuacion

vocacion
ambiental
arca. 12800m2

3 administrativa
y servicios
rea 22500m2
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A pesar de que el uso predominante del proyecto es vivienda debido al impacto
regional y al caracter que tienen los equipamientos y zonas administrativas la
cantidad de poblacién que atrae es casi la misma que permanece y habita en el
lugar de forma permanente. (Ver imagen 34)

El foco de atencion regional se concentra en 4 de las 8 unidades de actuacion por
lo que se podria decir que existe una distribucion de 50-50 entre zonas de caracter
residencial o de bajo impacto versus zonas de prestacion de servicios y de alto
impacto.

Imagen 34. Distribucién de usos y poblacién por unidad de actuacion

..VIVIENDA 3760 Hab.

VIVIENDA 3200 Hab.

VIVIENDA 3400 Hab. 4

VIVIENDA 4100 Hab.

VIVIENDA 4650 Hab.
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UNIDAD DE ACTUACION 1 SISTEMA DE EQUIPAMIENTO AMBIENTAL DE
USO REGIONAL

Instituto de investigacion y Alerta Ambiental, centro de investigacion de estudios
tecnolégicos y ambientales enfocado en la innovaciéon, cuidado, proteccion,
deteccidn y prevencion de aspectos relacionados con el medio ambiente en la
sabana de Bogota y sus alrededores.

UNIDAD DE ACTUACION 2 USO MIXTO ADMINISTRATIVO +
RESIDENCIAL

Unidad de uso mixto, cuenta con un area de 2.5 Ha las cuales estan distribuidas
en 1Ha para vivienda y 1.5Ha para uso administrativo y de oficinas se espera
que tenga una poblacion de 3760 personas permanentes y 12.000 flotantes,
ademas de areas de servicios comunitarios y plataformas de comercio sectorial.

UNIDAD DE ACTUACION 3 SISTEMA DE AQUIPAMIENTO REGIONAL

Centro Administrativo Regional, Proyecto de indole administrativo
gubernamental que parte del concepto de la descentralizacion gubernamental y
a su vez actua como una red de dependencias; Entidades del gobierno
concentradas en un mismo edificio, con el fin de poder descongestionar los
centros principales y asi poder acercarse mas a sus usuarios realizar tramites
mas cerca den la region.

UNIDAD DE ACTUACION 4 SISTEMA REGIONAL DE RED VIARIA

Estacion Intermodal del Norte, estacion que se contempla como la primera
estacion de llegada en el norte de Bogota siendo la estacion de recibimiento a la
ciudad de toda la poblacion de la region que utilice el tren como medio de
transporte; asi mismo contara con servicios complementarios siendo un nodo de
actividades urbanas. Se tiene estimado que cuente con una poblacién flotante
de 23.000 personas por hora.

UNIDAD DE ACTUACION 5 USO MIXTO ADMINISTRATIVO +
RESIDENCIAL

Unidad de uso mixto, cuenta con un area de 3.5 Ha las cuales estan distribuidas

en 2Ha para vivienda y 1.5Ha para uso administrativo y de oficinas se espera
gue atienda una poblacién de 7235 personas permanentes y 12.000 flotantes.
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1 UNIDAD DE ACTUACION 6 RESIDENCIAL MULTIFAMILIAR DE VIVIENDA

Unidad de uso netamente residencial, cuenta con un area de 1.5Ha las cuales
estan distribuidas en 0.9Ha para urbanizacion y 0.6Ha para areas de sesion,
zonas verdes y espacios de conservacion ambiental, cuenta con una poblacién
permanente de 3400 Habitantes ademas de &reas de servicios comunitarios y
plataformas de comercio sectorial.

1 UNIDAD DE ACTUACION 7 RESIDENCIAL MULTIFAMILIAR DE VIVIENDA

Unidad de uso netamente residencial, cuenta con un area de 2.5Ha las cuales
estan distribuidas en 1.7Ha para urbanizacién y 0.8Ha para areas de sesion,
zonas verdes y espacios de conservacion ambiental, cuenta con una poblacion
permanente de 4100 habitantes, ademas de areas de servicios comunitarios y
plataformas de comercio sectorial.

1 UNIDAD DE ACTUACION 8 RESIDENCIAL MULTIFAMILIAR DE VIVIENDA

Unidad de uso netamente residencial, cuenta con un area de 3Ha las cuales
estan distribuidas en 2.1Ha para urbanizacién y 0.9Ha para areas de sesion,
zonas verdes y espacios de conservacion ambiental; cuenta con una poblacion
permanente de 4650 Habitantes ademas de areas de servicios comunitarios y
plataformas de comercio sectorial.

11. 1 CARGAS Y BENEFICIOS

Tabla 5. Cargas y Beneficios

CARGAS area % (p.p)
Areas verdes 40.000 40%
Espacio publico 15.000 35%
Equipamiento publico 35.000 15%

BENEFICIOS

Vivienda 45.000 35%
administrativo 40.000 20%
Comercio 10.000 10%
Luadicos 50.000 25%
Movilidad 15.000 10%
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11.2 EDIFICABILIDAD

Tipo de Plan Parcial: el tratamiento del plan parcial segun el POZ es de desarrollo,
dando asi posibilidad de generar zonas residenciales y equipamiento colectivo.

De acuerdo con la distribucién de usos en el area de intervencion se distribuye el
area total de hectareas asi: 8.5 de hectareas de uso privado, 3 Ha de uso
semipublico y el 4 Ha restante de uso publico.

11.3 PERFILES URBANOS

Imagen35. Perfiles Urbanos
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11.4 MAQUETA URBANA

Imagen36. Maqueta Urbana
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12. UNIDAD DE ACTUACION

12.1 JUSTIFICACION DE LA UNIDAD DE ACTUACION DENTRO DEL PLAN
PARCIAL

La ciudad de Bogota y su regién son consideradas como una de las regiones mas
atractivas para la inversion en Latinoamérica, debido al crecimiento de su economia
y los planes estratégicos que se han realizado para atraer inversionistas al pais.

De acuerdo con clasificaciones del banco mundial Colombia se sitia como uno de
los mejores paises de américa latina para hacer negocios debido a sus buenas
conexiones con el resto de paises y por contar con salida a los dos océanos,
atlantico y pacifico.

Debido a la inversidén extranjera que se ha creado en el pais la regién de la sabana
norte se ha convertido en un punto estratégico para la generacion de nuevas zonas
francas, parques industriales y centros de desarrollo.

Esto ha generado una gran cantidad de migracion hacia las zonas periféricas y de
desarrollo localizada en los pueblos vecinos a Bogota; lo cual a su vez complica la
movilidad de la region al verse aumentado el volumen de personas que transitan a
diario hacia y desde Bogota.

El proyecto se localiza sobre el area de actuacion numero 4 la cual esta enfocada a
tener un uso de movilidad, ya que al tener en cuenta las vias y la infraestructura
férrea que pasa por el sector.

Al ser la movilidad el uso principal de la unidad de actuacion se plantea la
construccion de una nueva estacion intermodal en el mismo lugar en que
actualmente se encuentra una estacion de control para la linea férrea del norte la
cual tiene como objetivo y partiendo de que va a a implementar el proyecto de tren
de cercanias, la descongestion del sector y construccion de un nuevo corredor
férreo en cual tiene como funcién principal el tréfico de pasajeros.

La unidad de actuacion y la estacion que se construira en ella tienen como objetivo
proponer un nuevo sistema para la movilidad de Bogota y su region adaptando
modelos exitosos en otros lugares del mundo y que van a la vanguardia como lo es
el sistema de intercambio modal.

Para el caso especifico de este proyecto el impacto regional y urbano que tiene la
vocacion de movilidad afecta a las poblaciones de los municipios del norte de la
sabana de Bogota como Chia, Cajicé, Tocancipay Zipaquira como a los municipios
del occidente como Funza, Faca, Mosquera y Madrid.
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El proyecto actia como una estacién de paso para las poblaciones de las regiones
y de Bogotd, pero al mismo tiepo sirve como puerta de acceso a los demas servicios
ambientales, administrativos y zonas de trabajo que componen los demas usos del
plan parcial.

Imagen 37. 3d unidad de Actuacion

Los conectores viales existentes en la zona norte son: la avenida Paseo de los
Libertadores o autopista norte, la carretera central del norte (avenida

e e CE ]
[] Alberto Lleras Camargo), Carrera 7), 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.
L}

1
Sobre el eje de la callle 193 se ubican imprtantes equipamentos de movilidad y
transito no  solo nivel cudad si  no tambien regional.

El sector del Norte por su conexion con la sabana es una de las zonas con
‘= m mayor demanda de trafico, la cual es insuficiente ya que cuenta con una

siendo los mas relevantes la terminal de transporte del norte, transmilenio y el infraestructura similar a corredores con menor carga de trafico como la
aeropuerto de Guaymaral. asi como las futuras lineas de tren ligero y la estacion calle 80, la 1By la autopista al sur.
intermidal ferrea

12.2 IDENTIFICACION Y FORMULACION DE LA PROBLEMATICA A
SOLUCIONAR

Se hace necesario la formulacion de nuevos modelos y cambios de mentalidad
frente a los problemas y formas de abordar la movilidad en una ciudad.

La movilidad actual en la ciudad se ve de una manera cadtica debido a la falta de
vias al aumento de la demanda y de la poblacién y a la no utilizacion de la
infraestructura existente como el caso de las vias férreas del norte y occidente.

Se hace necesario la formulacion de formas alternativas de transporte masivo
diferentes al transporte terrestre, asi como ver el intercambio modal como una
alternativa para la solucién a problemas de transporte y a su eficiencia.
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12.3 SISTEMAS DE LA UNIDAD DE ACTUACION

12.3.1 Sistema Ambiental. Debido al entorno natural y a la presencia de grandes
ecosistemas proximos al area de actuacién de determina plantear la red ambiental
como el eje primordial para la construccién de bordes de ciudad y de la estructura
espacial del sector.

Para lo cual se proponen grandes zonas de areas verdes y parques lineales para la
construccion de zonas periféricas y bordes de ciudad, la propuesta ambiental nace
a partir de generar conexiones entre cuerpos y areas ambientales con el fin de no
romper con las dindmicas entre ecosistemas y generar vinculos de intercambio.

Al estar ubicados en zonas periféricas la mimetizacion e integracion entre zonas
urbanasy rurales se hace primordial para evitar el menor impacto y evitar la creacion
de fronteras limites espaciales.

El parque lineal constituye el eje primordial del proyecto y es el foco de actividad y
vida urbana dentro de la propuesta en el sector ya que a partir de este nacen zonas
de mitigacion ambiental o dedos verdes los cuales se integran y forman espacios
dentro de las areas de vivienda dando asi integracion entre las diferentes areas del
sector y usos dentro del plan parcial.

12.3.1.1 Terreno, Vegetacion y Forma Urbana. El lote se encuentra ubicado en la
falda de los cerros orientales por lo que el area en la que se encuentra el lote puede
considerarse plana al no tener una pendiente no muy pronunciada, a dos cuadras y
desde el limite de la carreta 7 la topografia del sector cambia de manera radical al
verse pendientes muy pronunciadas.

1 El lote se encuentra rodeado por grandes areas y ecosistemas de proteccion
ambiental los cerros orientales y el parque lineal propuesto son cuerpos
ambientales mas grandes y relevantes con cercania al lote.

Imagen 38. Terreno, Vegetacion y Forma urbana
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1 Debido a que el proyecto se encuentra ubicado en el area periférica del norte de
la ciudad actualmente hay poco desarrollo urbano, por lo que hace que el
entorno en su gran mayoria sean zonas campestres asi como viviendas de
invasion y algunos bloques de vivienda en altura.

12.3.2 Sistema de Movilidad. El area de actuacion se encuentra dentro de una
zona estratégica para la movilidad del sector ya que en este lugar se ven los cruces
de varias vias y medios de transporte urbano y regional.

El primer aspecto a tener en cuenta es el paso de la via del tren correspondiente a
la linea nordeste la cual tiene como destino cercano la poblacion de Zipaquira, esta
linea estd contemplada dentro del proyecto del nuevo tren de cercanias el cual
conectara a Bogota con su region y sabana.

En segundo lugar, se encuentra la cercania que tiene el proyecto a la terminal lo
cual crea una conexién entre terminales y equipamientos de transporte masivo
ademas de que en el proyecto también se prestaran servicios de flotas
intermunicipales por lo cual se crean corredores e intercambios estratégicos para la
movilidad del sector.

Segun la propuesta de un tren ligero por la carrera 7 este tiene como punto final la
calle 193 lo que hace que a escasas 3 cuadras del proyecto se encuentre otra red
de transporte masivo urbano; para una conexién intermodal entre medios vy
eguipamientos de transporte se propone extender el tranvia por el largo de toda la
calle 193 hasta la autopista norte y el aeropuerto de Guaymaral.

12.3.2.1 Movilidad y Usos

1 El lote tiene tensiones sobre si tanto de vias peatonales, vehiculares, férreas,
ciclo rutas etc. por lo mismo que el uso del lugar lo convierte en un nodo urbano
tiene gran afluencia de personas

1 Las principales visuales se encuentran hacia la estructura ambiental del sector,
siendo los cerros y la quebrada las principales, seguidas de las calles y
plazoletas aledafas

1 En el sector predomina en uso de vivienda entre las cuales se ven dos tipologias
principales, arriba de la cr7 sobre el cerro oriental se encuentra un barrio de
construccion ilegal en el que la mayoria de las casas son de autoconstruccion,
debajo de la cr7 se encuentran unas nuevas urbanizaciones las cuales
construyen bajo el modelo de torre y vivienda en altura, seguido por el
institucional y el educativo, ademas de las areas de proteccién ambiental.
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Imagen 39. Movilidad, Visuales y Usos

MOVILIDAD VISUALES usos

13.3.2.2 Vias y Flujos

Imagen 40. Vias Perimetrales y Flujos
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1 El lote se encuentra enmarcado por vias importantes de caracter tanto local
como regional, siendo la Cr7, La Autopista Norte, y la Cr9 las mas destacadas,
sin contar con la via férrea como importante eje de movilidad regional

1 El plan parcial contempla importantes senderos peatonales como parte de un
eje oriente occidente se encuentra la ronda de la quebrada tibabita, la cual se
proyecta como una senda peatonal que vincule el proyecto.

9 La principal via de acceso al proyecto son la Cr7, Cr9 y Autopista Norte, Asi
como la propuesta y ampliado Cl 193 lo que la hace el principal medio de acceso
a los bloques del proyecto y del sector.

12.3.3 Usos. Se proponen un uso principal de movilidad en el cual se basa la
conexion regional y principal foco de poblacién, apoyando a la estacibn como uso
principal se plantean usos complementarios al servicio de movilidad dotando a la
estacion de un caracter no Unico de movilidad sino ademas de comercio y servicios
administrativos.
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Segun estudios de la secretaria de movilidad la estacién con usos complementarios
al transporte garantiza que el 20% de las personas que transitan por esta
permanezcan en la estacion alrededor de 30 a 45 lo cual genera una oportunidad
para la creacion de infraestructura zonas de comercio y servicios administrativos,
que tendrian la mejor ubicacion porque garantiza el acceso, transito y flujo de
personas debido al uso de la estacion.

12.3.3.1 Linderos limites y Aislamientos

1 Sobre el costado oriental se encuentra la carrera 9, sobre el sur la cl 193 hacia
el norte el limite con el parque lineal y la quebrada tibabita y hacia el sur una
plazoleta y una via peatonal

1 Sobre el limite de la via férrea se debe conservar un aislamiento de 12mt a cada
lado del eje de la via férrea, asi como sobre la quebrada tibabita 15 metros a
cada costado por prevencién de inundaciones.

1 Los linderos del lote se ven afectados y enmarcados principalmente por las vias
periféricas que lo rodean, debido a su alto trafico y transito se deben conservar
unos aislamientos con el fin de prevencion de accidentes; a su vez los cuerpos
de agua y zonas de proteccion ambiental generan linderos y limites para la
intervencion.

Imagen 41. Linderos, Limites y Aislamientos

LINDEROS LIMITES AISLAMIENTO
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12.4 POBLACION

De acuerdo con las proyecciones de poblacion elaboradas por el DANE vy la
Secretaria de Planeacion del Distrito, la poblacion de Bogota para el afio 2013 es
de 7.674.366 personas; para la localidad de Usaquén la poblacion es de 484.764
que corresponde al 6,32% de los habitantes del Distrito Capital, ocupando el sexto
lugar de participacion en el total.

La piramide poblacional muestra que los grupos poblacionales més significativos
para 2013 son aquellos que se encuentran entre los 15 y los 34 afos de edad y
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representan el 32,57%; entre 35y 59, el 34,71%. Las personas entre 0 y 14 afios
constituyen el 18,60% y mayores de 60 el 14,12%, lo cual significa que mas de la
mitad de la poblacién se encuentra entre joven y adulta. A su vez, la composicién
por género determina que el 53,63% de los habitantes proyectados de la localidad
son mujeres y el restante 46,37% son hombres.?*

El proyecto tiene una influencia regional la cual atiende a las poblaciones de la
region norte y occidente de la sabana de Bogota la cual tiene una poblacién
aproximada de 3°200.000 habitantes las cuales cuentas como una poblacién posible
de afluencia al proyecto debido a las conexiones que existen por medio del futuro
tren de cercanias, como se ve en la grafica 6 la implementacion de este proyecto
tiene un area de influencia que puede atender a la poblacién de 6 municipios en el
occidente y 12 de la sabana norte ademas de la poblacion de la ciudad de Bogota.

El proyecto tiene un estimado para atender a la poblacién de todas las regiones
cercanas a Bogota mas de la de la propia ciudad teniendo un total aproximado de
10°000.000 de personas a atender y posible paso.

Grafico 6. Poblacion de la sabana de Bogota por municipios
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ESTIMADO DE POSIBLE POBLACION A ATENDER

2*SECRETARIA DE EDUCACION, Usaquén Localidad 1: Caracterizacion sector educativo afio 2013
En: secretaria de educacion del distrito [en linea] [consultado el 13 de marzo de 2017] disponible en:
http://www.educacionbogota.edu.co/archivos/SECTOR_EDUCATIVO/ESTADISTICAS _EDUCATIV
AS/2015/1-Pefrfil_localidad_de_Usaquen.pdf
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Gréfico 7. Poblacion total proyectada para la localidad Periodo 2009-2013

Poblacion total de la localidad
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Fuente. DANE, Proyecciones de Poblacion DANE i SDP. Elaboracion y célculos: Oficina
Asesora de Planeacion i Grupo de Andlisis y Estadistica
12.5 CIRCUITOS DE MOVILIDAD

El lote de intervencion se encuentra rodeado de varias vias de, para poder realizar
analizar la movilidad se hace necesario verlo por sistemas y modos de transporte.

Imagen 42. Movilidad Zonal, Tren de cercanias, tranvia, y buses intermunicipales.
1. TREN DE CERCANIAS 2. TRANVIA ELEVADO 3. BUSES INTERMUNICIPALES

o
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Es importante resaltar que debido al uso del proyecto y a la vocacion del sector la
red e infraestructura de movilidad se convierte en algo primordial para el
funcionamiento de la estacion.
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Analizando el sector se evidencia que el sector consta de dos vias principales de
caracter regional las cuales se conectan por medio de la calle 193 esta se convierte
en el eje para la continuacion de flujos viales del sector.

Imagen 43. Movilidad Zonal, Buses urbanos, Servicios especiales, Carros particulares

4. BUSES URBANOS 5. SERVICIOS ESPECIALES I 6. CARRO PARTICULAR
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12.6 PERFILES DE VIAS

Imagen 45. Perfiles Urbanos Calle 193 y Carrera 11.

PERFIL CALLE 193 PERFILKR 11

Imagen 46. Perfiles Urbanos Carrera 9 y Carrera 7

PERFILKR 9

PERFILKR7
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13.PROYECTO ARQUITECTONICO
13.1 VALORES DEL LOTE

En el lugar donde se encuentra el lote actualmente existe un puesto de control férreo
lugar en que se localizara la estacion intermodal que se trata en el presente trabajo;
ademas del paso de la via del tren se evidencia que no existen mas valores urbanos
por lo que el andlisis del sector y todas sus caracteristicas se valoran a partir de la
propuesta del plan parcial.

Debido a los limites y aislamientos exigidos para las lineas férreas el area de
intervencion donde se situara la futura estacion intermodal se ve como un lote libre
en el que la Unica afectacibn humana visible ademas de la linea del tren son la
colocacién de unas rejas y vayas de seguridad ademas de un muro de cerramiento
de una fabrica de pavimentos cercana.

13.2 TERRENO Y TOPOGRAFIA

Debido a que el lote se encuentra ubicado en la falda de los cerros orientales posee
una inclinacion de leve la cual fue aprovechada para el paso de la linea del tren.

Desde el punto mas alto que se encuentra en la Kr 9 hasta el mas bajo sobre la
zona de parqueaderos existe un desnivel de 6 m. lo cual es aprovechado en el
proyecto para el manejo de plataformas y niveles de acceso para el usuario y el
sistema de movilidad

Imagen 47. Topografia

B Terreno

I Vias Perimetrales
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13.3 VEGETACION

Dada la proximidad del lote a areas de proteccion ambiental y teniendo en cuenta
gue este hace parte de un borde ambiental se se propone el uso de especies nativas
de la sabana de Bogota entre las cuales se encuentran las siguientes:

1 La propuesta de vegetacion se basa a partir del espacio publico en donde lo que
se busca es generar grandes espacios libres y civicos con una libre visual del
entorno, para esto se proponen grandes areas verdes en donde la presencia de
vegetacion no interrumpe los flujos de circulacion y si genera un paisajismo al
proyecto.

! Teniendo en cuenta el uso del edificio se propone que la mayoria de la
vegetacion propuesta sean plantas de tallo delgado y alto y copa no muy
frondosa asi como raiz poco profunda.

Imagen 48. Especies de Fitotectura
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