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El primer caso que existe es aquel en el cual 
nuestro usuario viene de la estación del
Regiotram, y se va a comunicar a municipios
que no tienen acceso del mismo o a su lugar
de destino dentro del municipio de Mosquera
ya sea en transporte publico o privado.

El segundo caso que existe es aquel en el cual nuestro usuario 
llega a la estación en transporte publico, ya sea en transporte
local o intermunicipal y se dirige a la estación de Regiotram
o a otro tipo de transporte publico.

El segundo caso que existe es aquel en el cual nuestro usuario 
llega a la estación en transporte publico, ya sea en transporte
local o intermunicipal y se dirige a la estación de Regiotram
o a otro tipo de transporte publico.
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Peatonalización Carrera 3, desde la Calle 3 hasta la Carrera 7, dando así la prio-
ridad a las personas que se movilizan a pie o en vehiculos no motorizados, 
siendo así un conector el cual crea calles y aceras totalmente accesibles, evitan-
do en estas los vehiculos motorizados.

Esta vía generará una conexión directa desde la estación intermodal y la plaza 
central del municipio de Mosquera.

Siguiendo los planteamientos realizados por el municipio en su EOT, la calle 
5a se amplia y se le da continuidad, generando el acceso principal para los 
vehiculos que ingresaran a la estación, de esta manera evitando congestión 
vehicular al interior del municipio, debido a que la ruta que tomarán será la 
variante Bogotá-Faca, e ingresando por la calle 5a hasta la rotonda y así ingre-
sar al proyecto.

Vía peatonalizada

Recorrido para 
acceso a estación

Vias liberadas
de trafico pesado

Se mantienen las 
especies arboreas de 

la zona 

Asfalto

Adoquin de concreto
formato 0.20x0.20

Concreto a la vista
materas

Adoquin de concreto
formato 0.08x0.12

Lamina de madera
para banca

Adoquin de concreto
formato 0.20x0.20

Con la peatonalización de via, realizamos un deprimido sobre la calle 3, con el 
fin de priorizar el acceso peatonal al proyecto, conectandose con el proyecto 
por medio de una rotonda, la cual permite tomar el ingreso hacia la estación o 
si desea seguir el rumbo hacia el municipio de Funza.

El acceso desde la estación de tren de mosquera, se genera de 
manera subterranea, de esta manera el intercambio se realiza de 
manera segura y rápida,

Se genera una plazoleta de acceso a un nivel inferior, buscando 
así que el proyecto en altura realice una transicion entre los 
vecinos, los cuales de menor altura encontramos la estación de 
tren y de mayor altura, los edificios de vivienda multifamiliar.

La intermodalidad se genera a través del cambio
de vehiculo, entre los vehiculos motorizados, no 
motorizados, a pie, con la union con el tren de 
cercanias.

MOVILIDAD

ORGANIGRAMA ARQUITECTONICO PROGRAMA ARQUITECTONICO

FLUJOGRAMAS

MATERIALIDAD URBANA

ZONIFICACIÓN

VIENTOS

Debido a que el proyecto tiene como objetivo la movilidad, se desarrolla de manera tal que las circulaciones sean bastantes limpias, tanto las horizonales 
como las verticales, teniendo asi una relacion entre cada uno de los espacios del proyecto entre  si.

En el sotano 2, encontramos los parqueaderos para los vehiculos motorizados privados,  los cuales son el principal foco de congestion sonbre las vias 
de acceso a la cuidad de Bogotá; en el sotano 1, encontramos la zona de cargue y descargue de pasajeros de buses intermunicipales ,la zona de 
taquillas , la sala de espera      ,el patio de maniobras        , la enfermeria y zona de cambio de empleados        ,una estación auxiliar de bomberos    
y el taller el cual será exclusivamente para pequeñas tareas        .

En la planta de nivel 0,0. Encontramos la plazoleta de acceso , la zona de biciparqueaderos        , locales comerciales , una zona de juegos de 
niños       , zonas verdes        , zona de descargue de pasajeros en taxis y buses locales y vehiculos motorizados privados .

En la planta de segundo nivel, tenemos una gran zona de Cooworking     , y la zona administrativa de la estación   y en el tercer nivel, la zona de 
restaurante         .

Las circulaciones horizontales   y verticales         .

HORA

9:00 AM

En ésta franja horaria, el sol incide en sentido sureste sobre el proyecto, 
lo cual beneficia una gran adquisición de energía calórica en la fachada 
sur y este del proyecto, iluminando de forma natural y dando una sensa-
ción térmica favorable en horas de la mañana. Por esta razón la fachada 
propuesta contempla un material absorbente que beneficia los espacios 
y por ende a las personas que estén en ellos.

Siendo esta zona horaria, el proyecto tiene una incidencia del sol en sentido 
suroeste, al presentar problemas de tal incidencia más que todo en sentido 
Norte y Sur se ha propuesto una cubierta, para así, dar  solución por medio de 
las mitigaciones de los rayos solares, puesto que es conveniente prevenir el 
paso de estos para los espacios tales como restaurantes u oficinas expuestas 
en el proyecto.

En esta hora del día, la edificación recibe el sol directo desde el sureste, donde 
la fachada sur asume la radiación solar de forma directa, ya que esta se extiende 
para proteger una zona de la fachada este, la cual a través del revestimiento en 
Screenpanel, el cual ayuda a la mitigación de la radiación solar directa sobre esta 
y de actúa como una envolvente, sin embargo, se puede complementar una 
vegetación lineal la cual proteja las áreas sociales presentes en la primera planta 
sobre la fachada este.

Se generan corrientes de aire a través del uso de 
vegetación en el proyecto, y de esta manera se crean 
microclimas al interior de la estación intermodal

El diseño de la 
cubierta permite que 
el recorrido del viento 
no solo ascienda, si 
no que el recorrido 
que realiza por los 
costados a medida 
avanzan se disminu-
yan por las ondula-
ciones generadas.

El proyecto al ser una estación intermodal de transporte, 
encontramos diversos tipos de emisiones de CO2, se 
busca expulsarlas de la estación de manera natural, 
evitando así el uso excesivo de ventiladores mecánicos.

La presión positiva del viento viene en sentido 
oriente occidente, de esta manera el aire fresco 
circula por las aperturas en la fachada (Puer-
tas-Ventanas-Microperforaciones), empujando 
así el aire caliente a la zona superior de la esta-
ción donde encuentra la salida de la misma por 
la doble altura en generada en la cubierta.

La vegetación que se propone en el proyecto 
tiene dos objetivos principales, el primero es en 
las zonas de evacuación natural de CO2, 
elemento que absorban y conviertan esa polu-
ción en partículas limpias; la segunda como con-
tenedor de iluminación y aire.

En esta hora del día, la edificación recibe el sol directo desde el sur, donde 
fachada sur recibe la radiación solar de forma directa, la cual en parte es mitiga-
do por la unión entre cubierta y fachada flotante la cual cuenta con un revesti-
miento de Screenpanel sobre el vidrio presentes en estas, el cual ayuda a la 
mitigación de la misma, pero permite la iluminación adecuada, además se 
articula con la ventilación cruzada proveniente desde el oeste para mejorar el 
confort de las zonas sociales presentes como lo son el restaurante y el cowor-
king, sin embargo, se podría completar con una pérgola interior que cubran las 
mesas presentes en dichas zonas.    

En esta hora del día, la edificación recibe el sol directo desde el sureste, donde 
la fachada sur asume la radiación solar de forma directa, ya que esta se extiende 
para proteger una zona de la fachada oeste, la cual a través del revestimiento en 
Screenpanel, el cual ayuda a la mitigación sobre esta, además la primera planta 
es cubierta por la sombra de los vecinos, sin embargo, se podría completar con 
una pérgola interior que cubran las mesas presentes en el segundo nivel del 
restaurante y un muro en piedra arenisca en la primera planta sobre fachada sur 
que suelte el calor esporádicamente que solucione la sombra producida por los 
vecinos sobre la fachada oeste.

Siendo esta zona horaria, alrededor de las 12 p.m. el proyecto presenta una 
incidencia de forma directa a la cubierta por los rayos solares, pero esta es 
mitigada gracias a, tanto la ventilación, ya que la cubierta al ser manejada 
doble, permite una ventilación cruzada, al igual que la fachada flotante, permi-
te el paso de una favorable ventilación, previniendo que los rayos solares no 
incidan directamente en la edificación.

En el recorrido solar siendo las 3 p.m. se evidencia una incidencia en el proyec-
to en sentido suroriente donde podría afectar claramente tanto la fachada 
como cubierta, pero gracias al material cristalino (Vidrio) en la cubierta este 
mitiga sobremanera los rayos entrantes del sol, y en hablando de la fachada 
podría verse afectada si no fuera por su composición screenpanel, donde 
mitiga adecuadamente estas incidencias solares.

En ésta franja horaria; siendo el medio día, el sol incide directamente 
sobre las cubiertas del proyecto, lo cual beneficia una gran adquisición 
de energía calórica. Implementado así paneles solares en cubiertas, el 
edificio contempla la utilización de energía a través de medios naturales, 
minimizando así el consumo de energía eléctrica.

En ésta franja horaria, el sol incide en sentido suroriente sobre del 
proyecto,  lo cual beneficia una gran adquisición de energía calórica 
en la fachada sur y oriente del proyecto, iluminando de forma natural 
y dando una sensación térmica favorable en horas de la tarde. Por 
esta razón la fachada propuesta contempla un material absorbente 
que beneficia los espacios y por ende a las personas que estén en 
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Mosquera se localiza en la provincia de la sabana occidente, en 
el departamento de cundinamarca, tiene aproximadamente 
30.000 habitantes, aunque en los últimos años ha llegado a 
los 45.000. 
Está a una altitud de 2516 mts, con un clima entre 12 y 14ºc. 

Fundado el 27 de septiembre de 1861.  
 

Fontibon, Bosa, Soacha, Bojacá, Madrid, Funza. 
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CLASIFICACIÓN 
DEL SUELO

Artículo 49. De acuerdo con el Articulo 30 de la
Ley 388 de 1997 los planes de ordenamiento 
territorial clasi�carán el territorio de los municipios 
y distritos en suelo urbano, rural y de expansión 
urbana. Al interior de estas clases podrán 
establecerse las categorías de suburbano y de 
protección, de conformidad con los criterios 
generales.

ARTICULO 428

El PBOT establece cinco (5) componentes fundamentales 
para la conformación e�caz del sistema de movilidad 
urbana, ellas son: 
1. Red Vial Interregional,
2. Plan Vial Urbano,
3. Per�les Urbanos,
4. Plan Vial Urbano por Unidad 
    Básica de Planeamiento, 
5. Tren de cercanías .

ARTICULO 407

La estructura del modelo urbano de Espacio Público 
está conformada por los siguientes elementos: 
1. Estructura ambiental.
2. Ciclo Rutas Locales.
3. Alamedas. 
4. Parques zonales. 
5. Proyectos especiales. 

ARTICULO 207

Cesiones Públicas Obligatorias. 
Las cesiones urbanísticas obligatorias para el municipio 
de Mosquera, no podrán en ningún caso ser inferiores 
al veinticinco por ciento (25%) del área neta 
urbanizable y deberán destinarse de la siguiente manera: 
Diecisiete por ciento (17%) para parques y espacio 
público y ocho por ciento (8%) destinado a 
equipamiento comunal construido. 

LEY 388 DE 1997

ESTACIÓN INTERMODAL DE TRANSPORTE TERRESTRE CONEXIÓN FACA - MOSQUERA CON EL PROYECTO REGIOTRAM DE OCCIDENTE.  

RESUMEN

Proyectando la estación intermodal es importante tener claro el concepto, tema 
trascendental en todo el escrito, pues bien, Cooper y Malaspina (2011) mencionan 
que son “un complejo arquitectónico urbano destinado al uso masivo de público, cuyo
fin principal es el transbordo e intercambio de pasajeros entre algunos de los diversos medios 
de transporte terrestre” (p,1) con el fin de beneficiar y mejorar la calidad de vida de los ciudadanos 
que por allí transitan. Lo anterior teniendo en cuenta la problemática de movilidad en diferentes 
capitales del mundo como lo es Bogotá, en donde contando con un sistema de Transporte Masivo y 
línea férrea no funcionan de manera cohesionada para un servicio de calidad. A partir de allí, nace la propuesta 
de renovación urbana por el corredor vial de la carrera tercera con calle quinta, se proyecta un diseño urbano que 
contempla la reestructuración del entorno urbano para transeúntes, parqueaderos públicos y privados para vehículos 
motorizados o no, como bicicletas, puntos de cargue y descargue de pasajeros

PREGUNTA PROBLEMA

DISTANCIA Y TIEMPOS
A BOGOTÁ

PROBLEMATICA

SOCIAL

AMBIENTAL

INDICADORES PROBLEMICOS

¿Cómo integrar el transporte público del corredos vial Faca - Mosquera 
  con el proyecto Regiotram de occidente, para facilitar el intercambio 
         de pasajeros de los diferentes medios de transporte?

JUSTIFICACIÓN

Los viajes intermunicipales desde los diversos municipios hacia Bogotá, están tomados en
horas valles, teniendo en cuenta que los recorridos en horas pico pueden aumentar hasta en
un 40%, el cual se reducirá en gran manera por la integración de medios de transporte públicos.

Establecer las condiciones normativas 
del espacio que requiere una estación 
intermodal de transporte.   

Resolver las necesidades de espacio 
público que genera la movilidad en 
relación con la estación intermodal 
para el Municipio de Mosquera.   

Determinar las necesidades de espacio
para la operación del transporte en la 
estación intermodal.

OBJETIVOS

HIPOTESIS

MOVILIDAD

Diseñar una estación de transporte
terrestre que integre los medios de 
movilidad de Mosquera- Funza- 
Madrid – Facatativá, conectándose a la 
Regiotram de occidente, resolviendo 
las condiciones de espacio público 
donde se desarrolla el proyecto.

La mayoria de los vehiculos que transitan por la entrada a Bogotá de la calle 13, son vehiculos particulares 
los cuales generalmente son utilizados por maximo 2 personas, con la integracion de los medios de transporte,
liberaremos las vias evitando asi congestiones en la entrada a la capital por este corredor. 

Las personas que tomaban las rutas Mosquera- Bogotá, comenzarán a utilizar el Regiotram de Occidente, lo que 
generará que esta cantidad de rutas se reduzca de una manera considerable, permitiendo así que la entrada a 
Bogotá por la calle 13 sea utilizada mayormente para vehiculos privados y de carga.

CAT I CAT II CAT III-IV CAT IV-VI-VII
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VEHICULOS NO
MOTORIZADOS

VEHICULOS
PRIVADOS

TRANSPORTE
PÚBLICO

RED DE TRANSPORTE

DOTS

SOSTENIBILIDAD
Se refiere a la satisfacción de las necesidades actuales sin 
comprometer la capacidad de las generaciones futuras de 
satisfacer las suyas, garantizando el equilibrio entre 
crecimiento económico, cuidando el medio ambiente y el 
bienestar social.   

INTERMODALIDAD

MARCO CONCEPTUAL

MARCO TEORICO

MARCO REFERENCIAL

FUNDAMENTOS

Según la comisión europea, la intermodalidad es una características 
de un sistema de transporte en virtud dela cual se utilizan de forma 
integrada al menos dos modos de transporte diferentes para 
completar una cadena de transporte puerto a puerto. (guijón, 2008)

INSEGURIDAD

ACCIDENTALIDAD

FALTA DE ILUMINACIÓN

CARGUE Y DESCARGUE
DE PASAJEROS

CONTAMINACIÓN BASURAS

ECONOMICO

TRANSPORTES LIMITADOS

CORREDORES PEATONALES

Guia de buenas Practicas 
Ambientales 
en Movilidad Urbana   

Cooper y Malaspina

Las estaciones intermodales son plataformas 
donde se producen intercambio de pasajeros 
entre distintos medios de transporte” 

(Pronatura, 2009)   

TEORIA DE LA RED URBANA  

Es un complejo arquitectónico urbano destinado 
al uso masivo de público, cuyo fin principal es el 
transbordo e intercambio de pasajeros entre 
algunos de los diversos medios de transporte. 

(Malaspina, 2011)   

ECONOMICO
Su objetivo es satisfacer las necesidades de movilidad 
generadas de las actividades económicas, buscando 
promover el desarrollo y la competitividad.

Proporciona condiciones de accesibilidad de los ciudadanos 
a los mercados de trabajo, bienes y servicios, favoreciendo la 
equidad social y territorial. 

Buscar contribuir a la protección y mejoramiento del medio 
ambiente y la salud de los usuarios, reduciendo los impactos 
ambientales del transporte y contribuyendo a la reducción de 
emisión de gases de efecto invernadero y optimizando el uso 
de los recursos no renovables, especialmente energéticos. 
(Gonzalez, 2015)

Caneva y Florez

Las estaciones intermodales son definidas como 
áreas destinadas permanentemente a facilitar el 
intercambio de pasajeros entre diferentes modos 

de transporte.” (Caneva, 2012)   

Fernández

Identifica las estaciones intermodales, como infraestructuras 
de transbordos que cumplen la función de concentrar todas 
las líneas de un corredor que salen del mismo sitio, sirviendo 
como conexión directa con carias líneas urbanas permitiendo 
una distribución eficaz de los viajeros.  (Fernandez, 2005)

SOCIAL

AMBIENTAL
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La red urbana se basa en nodos de actividad humana cuyas 
interconexiones conforman la red. Existen distintos tipos de 
nodos: Habitación, trabajo, parques, tiendas, restaurantes, 
iglesias.

Teniendo en cuenta la capacidad de transporte de los buses intermunicipales, transportan 30 
personas aproximadamente por recorrido. cada bus intermunicipal puede llegar a realizar hasta 
10 recorridos por día. no obstante, los datos varían teniendo en cuenta, que las personas se 
movilizan en bicicleta, motocicleta, carro particular, entre otros.  
Actualmente en el corredor vial faca, mosquera – bogotá se movilizan más de 30.000 personas 
diariamente.

Proyectando la estación intermodal es importante tener claro el concepto, tema trascendental en todo el escrito, 
pues bien, Cooper y Malaspina (2011) mencionan que son “un complejo arquitectónico urbano destinado al uso 
masivo de público, cuyo fin principal es el transbordo e intercambio de pasajeros entre algunos de los diversos 
medios de transporte terrestre” (p,1) con el fin de beneficiar y mejorar la calidad de vida de los ciudadanos que por 
allí transitan. Lo anterior teniendo en cuenta la problemática de movilidad en diferentes capitales del mundo como lo 
es Bogotá, en donde contando con un sistema de Transporte Masivo y línea férrea no funcionan de manera cohesio-
nada para un servicio de calidad. A partir de allí, nace la propuesta de renovación urbana por el corredor vial de la 
carrera tercera con calle quinta, se proyecta un diseño urbano que contempla la reestructuración del entorno urbano 
para transeúntes, parqueaderos públicos y privados para vehículos motorizados o no, 
como bicicletas, puntos de cargue y descargue de pasajeros

CONEXIONES: Los pares de conexiones se forman entre los nodos complemen-
tarios, no como nodos. Las trayectorias peatonales consisten en 
tramos cortos y rectos entre nodos; ninguna sección debe 
exceder cierta longitud máxima.

JERARQUIA: Cuando se permite, la red urbana se auto-organiza creando una 
jerarquía ordenada de conexiones en muchos y diferentes nive-
les de escala. El proceso de organización sigue un estricto 
orden: Comienza con las escalas menores (sendas peatonales) 
y prograsa hacia las escalas superiores (calles de creciente 
capacidad) (Salingaros, 2005)

El proyecto intermodal, tendrá una conexión urbana directa con tres lugares importantes 
dentro del municipio, debido a que todos quedan sobre el mismo eje vehicular, el cual 
es una conexión directa entre los centros históricos de Mosquera y Funza, dentro de los 
cuales encontramos el Centro Comercial Ecoplaza, la Estación de Tren de Mosquera, y 
el Parque Principal de Mosquera y la Iglesia, reforzando estos nodos con senderos pea-
tonales y ciclorutas, utilizando así, los planteados por el municipio y extendiendo tramos 
de los mismos para crear las conexiones necesarias para potenciar el municipio.

Se contemplará la capacidad de la infraestructura, de conformidad con las condiciones técnicas de oferta y 
demanda de acuerdo con cada modo de transporte. Si se lleva a cabo la estación intermodal se conseguirá
una integración urbano – regional en pro de la organización de pasajeros, comercio e industria como un eje 
estructurador mediante la reactivación del tren de cercanías y el sistema de transporte masivo SITP – Transmilenio.

Abarca todos los desplazamientos de personas y mercancías,  
la movilidad hace por tanto emerger las necesidades de las 
personas que caminan, emplean transporte colectivo/público o 
la bicicleta.
(sanz alduan & grupo de estudios y alternativas, 2012)

VEHICULOS:

INTERMODAL CATALIZADOR URBANO

CICLORUTAS

INFRAESTRUCTURA

INTERMODAL

TRANSFORMACIÓN
DE ESPACIO

VARIEDAD DE
USOS

ACTIVACIÓN
SOCIAL

ECONOMICA
AMBIENTAL

ESPACIO PUBLICO
NODO DE 

ACTIVIDADES

INTERMODAL

Correspondiente a las unidades de transporte y 
normalmente su conjunto se describe como parque 
vehicular

INFRAESTRUCTURA:

Formada por los derechos de vía en que operan 
los sitemas de transporte, sus paradas y/o estacio-
nes, ya sean terminales, talleres de mantenimiento 
y reparación, sistemas de control, detección de 
vehiculo y sistemas de suministro de energía. 

RED DE
TRANSPORTE:

Compuesta por las rutas de autobuses, los rama-
les de los sistemas colectivos, tren ligero, y metro 
que operan en la ciudad. (Sanchez, 2002)

Molinero y Sánchez en la conceptualización del transporte públi-
co, permite aterrizar la intermodalidad de pasajeros, con el con-
cepto de transporte urbano, pues bien, considera que “un medio 
puede ser clasificado en función de la tecnología utilizada, 
tomando en cuenta las características del derecho de vía y tipo 
de operación. 

Incorporación de nuevos usos y programas que garanticen la 
transformación del espacio y maximice la relación con el entorno 
incluido la nueva vegetación y los elementos del mobiliario 
urbano.  

Desarrollo orientado al transporte sustentable la cual cuenta con 
8 principios urbanos como lo son caminar, pedalear, conectar, 
transportar, mezclar, densificar, compactar y cambiar, los cuales, 
permiten evaluar la orientación al transporte publico de proyec-
tos de desarrollo urbano, identificar vacíos y áreas de oportuni-
dad, como también, el uso del suelo, el diseño urbano y el esta-
cionamiento. (OVACEN, 2014)

CAMINAR

CAMBIAR

COMPACTAR

MEZCLAR

DENSIFICAR
TRANSPORTAR

CONECTAR

PEDALEAR

Aquella infraestructura urbana de carriles exclusivos para la 
circulación de bicicletas, considerado como un medio de trans-
porte alternativo que brinda un espacio cómodo, seguro y 
rápido. (IDU, 2004)

Un edificio hibrido, capaz de alojar una gran variedad de usos y 
dar forma a un espacio entre lo cerrado, lo abierto, lo público y lo 
privado, lo físico y lo digital. 

La estación Intermodal, debe permitir la activación social, cultural 
y económica de la zona, teniendo en cuenta que si funciona 
como un catalizador urbano, permitirá crear un lugar público y 
abierto que se convertirá en un nuevo nodo de actividades. 
(Urbano, 2018) 

Dentro del proyecto buscamos que sea un detonador dentro del municipio, 
donde tengamos diversos usos dentro del mismo, que no sea únicamente el 
intercambio de pasajeros, si no un lugar donde se encuentran espacios para we 
work, donde se puedan reunir personas de diversas ciudades y realizar reunio-
nes sin necesidad de trasladarse a otro lugar, en cuanto al espacio público, se 
adentrará en nuestro proyecto, siendo un lugar permeable para el usuario y 
todos aquellos que transcurran por este lugar, llegando así, hasta las terrazas y 
espacios verdes que se encuentran en diversos niveles del proyecto, sin la 
necesidad de pagar un pasaje. 

ETAPA 1
ETAPA 2

ETAPA 3
PROPUESTA

Dimensiones Estacionamiento

Radio de giro

TRANSPORTE SUSTENTABLE
DE LA INVESTIGACION AL PROYECTO

Nodos

Aeropuertos

Estaciones

Construccion 
e instalaciones

Salas de espera

Patios

Andenes

LEY 105 de 1993

Acceso al servicio

Calidad

Eficiencia

Equidad

LEY 336 de 1996  Caminar

Red peatonal segura 
y completa

Entorno peatonal activo,
templado y cómodo

 Pedalear

Red ciclista segura 
y completa

Estacionamiento y
alamcenamiento para
bicicletas

 Conectar

Rutas peatonales y 
ciclistas cortas.

Mas rutas para peatones
y ciclistas, menos para
vehiculos.

 Mezclar

Longitudes de viaje
reducidas

Trayectos cortos para
grupos de ingresos menores

 Cambiar

Terreno ocupado por 
automoviles
reducidos al minimo

 Transportar

Transporte público de alta
calidad y accesible a pie

 Densificar

Desarrollo de área
urbana existente

Distancias cortas, mejoran
la cuidad

Necesidades 
de espacio

Plataformas 
abordaje y 

desembarque

MATRIZ FODA

FORTALEZAS DEBILIDADES

OPORTUNIDADES

-Variedad de fauna y flora.
-Grandes espacios verdes.
-Artculación de la vegetación  con los proyectos arquitectonicos.
-Espejos de agua natural.
-Integración medios de transporte.
-Cohesión víal
-Facil acceso  al proyecto desde cualquier parte del municipio.
-Usos mixtos en el sector.
-La vivienda y el comercio son los
 usos mas encontrados.

-Limitación territorial.
-Alta emisión de niveles de CO2 .
-Falta de cohesión de operadores de transporte.
-Falta de continuidad vial.
-Altos niveles de accidentalidad por falta de 
infraestructura.

AMENAZAS

-Facil acceso a vehiculos particulares
 y motorizados.
-Infraestructura vial .
-Estado de la malla vial
-Mal estado de espacio público en la 
 zona seleccionada para el proyecto.
-Contaminación a la estructura ecologica
 principal.

Falta de continuidad víal Falta de continuidad ciclorutasEstación de tren, proyecto RegioTram Mal estado víal, basuras sobre
vías ferreas

Espejos de agua natural

Usos mixtos

-Integración con proyecto  Arquitectonico.
-Nuevos proyectos que potencian el sector.
-Crecimiento urbano regional.
-Disminuir emisión de gases y polución.
-Descongestión vial.
-Crecimiento de empleo.
-Gran afluencia de personas

El proyecto esta en una localizacion estrategica, lo cual permite unirse al proyecto Regiotram de occidente y de esta manera 
generando una cohesion de diversos medios de transporte 

Priorizar redes de carriles bici, diseñando calles que acentúen 
la seguridad y conveniencia de los ciclistas, ofreciendo esta-
cionamiento seguro para bicicletas públicas y privadas.

Desarrollar barrios y comunidades que promuevan la caminata, 
acortando los cruces de viales, enfatizando la seguridad y conve-
niencia del peatón, creando espacio público y promoviendo activi-
dades en plantas bajas a nivel de la calle.

Estacionamiento

Radio de giro

Taquillas

Andenes

Buses

35.5 metros de ancho
3.5 m de ancho bus
20/24 m largo de bus

16.50 m. de ancho
2.3 m de ancho vehiculo
5 m largo de vehiculo

Anden dentado Anden radial

15.50 m. de ancho
2.5 m de ancho vehiculo
5 m largo de vehiculo

Paralelo Intercalo

40 metros de ancho
3.5 m de ancho bus
12 m largo de bus

11 metros de ancho
3.5 m de ancho bus
32 m largo de bus

Automoviles Bicicletas

Autobuses

ANALISIS DEL SECTOR

ESTRUCTURA MOVILIDAD

PROYECTOS MOVILIDAD

ESTRUCTURA ECOLOGICA
USOS DE SUELOS

NECESIDADES DE ESPACIOS NTC 403 DE 2004

CAMINAR

Categoria

I MP < 4 500 000 250 000 < 700 000 100 000 < P < 500 000 20<NETP < 40

Movimiento de pasajeros
(MP)
(año)

Número de despachos
(ND)
(año)

Número de empresas de 
transporte de pasajeros

(NETP)
PoblaciónClasificación 

de Terminal

Crear patrones densos de calles y aceras que sean muy accesibles 
para peatones, ciclistas y crear calles sin autos, callejones y caminos 
verdes para promover viajes no motorizados.

CONECTAR

Instalación y Acometidas.

Edi�caciones

Pavimentos

Geometría de las Vías y Accesos

Seguridad, Salud ocupacional y 
Medio Ambiente

Zonas de Parqueo

Áreas  operativas

Requisitos
Generales

Diseño
Arquitectonico

Equipamientos Urbano

El proyecto debe contar con unos requerimientos especi�cos en el diseño Arquitectonico, los cuales numeramos acontinuación:

Zonas duras Exteriores

Zonas Verdes

Acabados Interiores

Escaleras Interiores

Rampas

Andenes

Señalización de salidas 
de evacuacion

Cerramientos Exteriores

Cubierta

Evacuación

Áreas 
operativas

Y
Auxiliares

MEZCLAR

PEDALEAR

Promover el transporte público de alta densidad que asegure 
un servicio frecuente, rápido y directo, además de localizar 
estaciones de tránsito, viviendas, trabajo y servicios a distan-
cias caminables entre ellas.

Crear patrones densos de calles y aceras que sean muy acce-
sibles para peatones, ciclistas y crear calles sin autos, callejo-
nes y caminos verdes para promover viajes no motorizados.

COMPACTAR

Crear regiones compactas con viajes cortos, reducir la expan-
sión urbana  focalizando el desarrollo en las áreas adyacentes 
y vecinas al desarrollo existente, así como localizar viviendas 
y centros de trabajo a distancias cortas.

PEDALEAR

Incrementar la movilidad reduciendo el estacionamiento y 
regulando el uso de las vialidades; limitar el estacionamiento 
para desalentar el uso del automóvil en horas pico; implantar 
cuotas por uso del automóvil por horas del día y destinos.

CAMBIAR

Hacer coincidir la densidad poblacional con la capacidad del 
sistema de tránsito.

DENSIFICAR

DOTS 

El proyecto está rodeado de las vias mas importantes del municipio, lo cual permite que 
la movilidad mejore a través del proyecto.  

El perfil víal, conecta los municipios de Mosquera y 
Funza, el cual se conecta como variante   

El perfil víal, conecta los municipios de Mosquera y 
Funza, el cual se conecta vía principal al interior 
de los municipios, pasando por hitos importantes.   

VÍAS DEPARTAMENTALES PRINCIPALES:

AVENIDA TRASVERRSAL DE LA SABANA:
Conecta los municipios de Mosquera, Funza y Cota. 
Es una vía pavimentada de una calzada y un carril por sentido.

VÍA EL ROSA-FACATATIVÁ: 
Conecta los municipios de El Rosal y Facatativá. Es una vía pavimentada 
de una calzada y un carril por sentido. 
  
VÍAS ARTERIALES V-0 Y V-1 DE BOGOTÁ: 
Son las vías principales de la ciudad de Bogotá y dentro del Área de Estudio se destacan:
- Avenida Longitudinal de Occidente (V-0, Proyectada y En construcción).
- Avenida Jorge Eliecer Gaitán o Calle 26 (V-0)
- Avenida Ciudad de Cali (V-1).
- Avenida Medellín o Calle 80 (V-1)
- Avenida Centenario o Calle 13 (V-1)
- Avenida José Celestino Mutis o Calle 63 (V-1). 

VÍAS FÉRREAS:
Son las vías donde circula el transporte férreo y donde se realizarán los mejoramientos en 
las especificaciones del mismo para la implantación de un sistema de tren ligero. 

 Comercio  .  
 Mixto
 Vivienda
 Institucional
 Lote del proyecto

Perfiles viales

V-7  

V-7  

V-4  

V-4  

Dentro del area de intervención encontramos las siguientes especies de flora:

- Lafoensia acuminata    - Ficus soatensis     - Prunus serotina 

- Helecho de agua               - Lirio acuático

La zona contigua al lote, está rodeada de lotes sin desarrollo siendo las zonas verdes 
mas amplias del municipio en su cabecera municipal.

Los usos que encontramos en la zona contigua al lote, hacia el centro del municipio es comercial, hasta la el 
centro, donde encontramos la iglesia principal y entes gubernamentales, en la parte posterior, el Colegio Salesiano, 
y en frent e urbanizaciones de vivienda, por la via principal, encontramos usos mixtos, donde en los primeros 
niveles es comercio y en los niveles superiores encontramos viviendas.

La zona donde se realizará el proyecto, tiene gran variedad de usos, lo cual permite que se utilice en las mayorias 
de las personas se desplanzan por los sectores cercanos al proyecto, adicional a esto, 
horas del dia, por ende, mejora en varios ambitos el sector, tanto en movilidad, como en seguridad.

La zona donde se realizará el proyecto, tiene gran variedad de usos, lo cual permite que se utilice en las mayorias de las
horas del dia, por ende, mejora en varios ambitos el sector, tanto en movilidad, como en seguridad.

La zona donde se realizará el proyecto, tiene gran variedad de usos, lo cual permite que se utilice en las mayorias de las
horas del dia, por ende, mejora en varios ambitos el sector, tanto en movilidad, como en seguridad.

AEROPUERTO EL DORADO II:
Proyecto estratégico de movilidad de interés nacional que se encuentra localizado entre los municipios de Madrid, 
Facatativá y el Rosal. 

VÍAS NACIONALES CONCESIONADAS:
Calle 13 (Troncal de Occidente). Conecta Bogotá con los municipios de Mosquera, Madrid y Facatativá. 
Calle 80 (Autopista a Medellín). Conecta Bogotá con los municipios de Cota, Tenjo y El Rosal.

VIA “CONEXIÓN SABANA”:
La vía “Conexión Sabana”, es un proyecto es un proyecto estratégico de movilidad de interés regional que actual-
mente está siendo desarrollado por la Odinsa, este se encuentra localizado en el departamento de Cundinamarca, al 
occidente de Bogotá entre los municipios de Cajicá, Tabio, Tenjo, Funza, Mosquera y Madrid.

REGIOTRAM DE OCCIDENTE:
“El sistema comprende la vía principal del Regiotram, ramales hacia el Dorado I y II y conexión a Metro de Bogotá, 
que beneficiará a 4 de los 6 municipios grandes de la región y alrededor de 560 mil habitantes en la sabana de occi-
dente. La longitud de la vía principal es de 41,06 km; siendo 14,8 km dentro de Bogotá, 3,61 km dentro del municipio 
de Funza, 6,15 km dentro del municipio de Mosquera, 9,8 km dentro del municipio de Madrid y 6,7 km dentro del 
municipio de Facatativá. El trazado de la vía férrea se plantea sobre el corredor férreo existente, sin afectar predios 
privados, por lo que se cree que será un detonante para la recuperación de las estaciones del Tren.

Imagenes tomadas de Google Maps

 

El perfil víal, conecta lugares importantes del 
municipio como lo son el Hospital  

Vías de Ingreso y Salida
de vehiculos del patio operativo

Patio operativo

Taquillas para venta de pasajes

Zona de taxis urbanos

Zona de buses urbanos

Bahía de taxis urbanos

Bahía de buses urbanos

Salas de espera

Locales encomiendas

Plataforma ascenso

Área medicina y prueba de alcoholemia

Puesto de información

Puesto de información

Caseta de control ingreso/salida de vehiculos

Puesto de policia

Baterias baños salas de control/patio

Oficinas de administración

Comunicación peatonal con 
el exterior del terminal
Zonas verdes

Instalciones
y

Equipamientos

Gabinetes y red contra incendio

Lava traperos en zonas de circulación  

Local personal de mantenimiento 
y herramientas

Circuito cerrado de alarma

Pararrayos
Iluminación artificial de 
la edificación y su entonrno

Camerinos para vigilantes 
y cuadrilla del aseo

Cuartos técnicos maquinaria

Subestación electrica

Tanque reserva agua

Área recolección de basuras

Áreas adecuadas para personas 
en condicion de discapacidad
Equipos electromecanicos

Ascensor

Escalera electrica

Área de reposo y alimentación 
 de caninos

Áreas 
Complementarias

Zona de descargue proveedores

Plazoleta de comida

Oficinas de admon para
empresas transportadoras

Área de empalme con otros 
medios de transporte

Locales para sedes bancarias

Estación de servicio

Zona de cajeros automaticos

Los usuarios que lleguen por medio de buses intermunicipales, vendrán por una via alter-
na a la principal, la cual se peatonalizó, el ingreso al proyecto será subterraneo y de allí 
generarán la intermodalidad con los diversos medios de transporte que tenemos.
Realizan un  circuito en el cual, la primera zona por donde pasan es la zona de descargue 
de pasajeros, luego encuentran una zona de espera dependiendo el operador y por 
ultimo la zona de cargue de pasajeros.

ACCESO BUSES INTERMUNICIPALES

Los usuarios que lleguen por medio de vehiculos privados, tendrán su acceso por la via 
deprimida de la calle 3, y  el ingreso al proyecto será subterraneo.
Al ingresar deberán tomar la rampa hacia el sotano 2 y por medio de un circuito escoge-
ran cual es el lugar para parquear, la salida se genera por otra rampa al final del circuito.

ACCESO VEHICULOS PRIVADOS

Los taxis y buses locales, llegaran a la estacion por la carrera 17, realizando 
un corto circuito en la parte posterior del lote, dentro del cual hacia el costado 
derecho sera el descargue de pasajeros de taxis y sobre el lado izquierdo se 
realizará el de los buses.   

ACCESO BUSES Y TAXIS LOCALES

PLANTA DE ACCESO Y FACHADAS

SISTEMA ESTRUCTURAL

Los biciusuarios que vengan de funza, toman la 
cicloruta existente y empalman con el espacio desa-
rrollado el cual conecta a su vez con la plaza funda-
cional del municipio y todas aquellas personas que 
vengan de ese sitio continuan la cicloruta.

ACCESO PEATONES Y BICIUSUARIOS

DETALLE CONEXIÓN TRIDILOSA DETALLE CERCHA CUBIERTA

DETALLE CERCHA CUBIERTA

CORTE C-C

CORTE D-D

fl.#3.-.075c/c. o'
fl.#3.-.25c/c. EN ESPIRAL

DETALLE INTERSECCION VIGA - COLUMNA
ESC: 1:25

CA-

RECUBRIMIENTOS
EN VIGAS AEREAS Y VIGUETAS

RECUBRIMIENTOS
EN VIGAS DE CIMENTACION

RECUBRIMIENTOS
EN COLUMNAS

RECUBRIMIENTOS
CABEZALES

RECUBRIMIENTOS LOSA MACIZA Y LOSA RAMPA

RECUBRIMIENTOS

LOSA DE ESCALERAS

ALZADO RECUBRIMIENTO
PILOTES

PLANTA RECUBRIMIENTO

PILOTES
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NOTA 1

VC-

CONCRETO POBRE

C-

PILOTES Ø
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REF. INF.

REFUERZO SUP.

REFUERZO SUP.

REFUERZO ESC.

REFUERZO DE PILOTE
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REFUERZO INF.

PRIMER FLEJE A 0.05m

DE LA CARA DE LA COLUMNA

GANCHOS SUPLEMENTARIOS

DEBEN AMARRAR LA
VARILLA

2H

REFUERZO LONGITUDINAL

DE LA COLUMNA

VIGA

COLUMNA

REFUERZO DE PILOTE
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