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RESUMEN

Garantizar la calidad de la infraestructura de transporte debe ser uno de los principales ejes a

tratar en pro de la comunidad que hace uso de estos servicios. E stos aspectos permiten
relacionar de manera oportuna las necesidad es que se pueden solucionar con el fin de
garantizar e spacios de calidad para cada una de las personas involucrada s en el uso del
transporte municipal e intermunicipal. Siendo asi, para el municipio de La Vega , Cundinamarca
ubicado al noroccidente de la capital del pais y en el centro del Departamento de
Cundinamarca , se buscar llevar a cabo la propuesta de disefio de infraestructura para solucionar
problemas de movilidad, organizacion del servicio e inclusion de usuarios del area rural y urbana.

En la primera parte de este documento se realizara un ana lisis ydiagnostico urbano en el que se
pretende evidenciar el entorno real y espacial del municipio, conocer las caracteristicas,
cualidades y falencias que presenta la zona de estudio y que permiten poner en consider acion
los diferentes items para desarrollo de la propuesta de infraestructura de transporte. Los
apartados siguientes permitiran evaluar mas a fondo las cualidades presentes en el sistema de
transporte, su infraestructura y finalmente plantear la propuesta de disefio de terminal . Esta
propuesta preten derd dar un p aso al dejar objetivos claros para  un futuro disefio de espacios
eficientes y adecuados para los sistemas de transporte terrestre que conectan al municipio con

el resto del departamento.
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CAPITULO I: ANALSIS, FORMULACION Y PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El Municipio de La Vega se encuentra ubicado al noroccidente del Departamento de
Cundinamarca y a cincuenta y cuatro (54) kilbmetros de Bogota (Figura 1). Al norte limita con los
municipios de Nocaima y Vergara, hacia el sur con el municipio de Facatativa, al occidente con
el municipio de Sasaima y al oriente con los municipios de Supatéd y San Francisco. La via principal

de acceso al municipio es la Via Nacional Bogota -Medellin, en el sector comprendido entre
Bogota y Villeta, por lo que la via atraviesa el casco urbano del municipio. Esto supone que el
municipio sea paso obligado para aquellos que van con destino a los departamentos ubicados

al noroccidente del pais.

La Provincia del Gualiva es la zona a la cual pertenece el Municipio de La Vega. Esta cuenta con

doce municipios (Figura 2) donde se encuentran Villeta, Alban, La Pefia, Nimaima, Nocaima,
Quebradanegra, San Francisco, Sasaima, Supata, Utica, Vergara y La Vega. La provincia tiene

un area de 1.272 km 2, es decir, que el abarca el 5,7% del area departamento, lo que la hace
acreedora del octavo lugar en cuanto a tamafio con respecto a las otras provincias que
conforman el Departamento de Cundinamarca. Para los municipios que integran la provincia y

gue se ubican estratégicamente sobre el eje de la via nacional de la Autopista Bogota -Medellin,
se generan estrategias de integracién municipal que, junto con un trabajo asociado y articulado,

permiten aprovechar esta ventaja para la generacion de mayores recursos para la comunidad,

LA VEGA, CUNDINAMARCA

VERGARA

NOCAIMA SURATA

s
SAN
FRANCISCO
e ma
{t6eeiao
X MAC

CHECAL

i
A0

DPTO.
CUNDINAMARCA

SASAIMA
o0

COLOMBIA

FACATATIVA
Figura 1. Ubicacion Geografica del municipio de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 2. Ubicacion Geogréfica del municipio de La Vega, Cundinamarca en relacion con la Provincia de Gualiva.

Fuente: Elaboracion propia.

proyectandose entonces, como el conjunto de municipios con mayor potencial a nivel nacional

para convertirse en espacios destinados al desarrollo sostenible, la economia estructurada y la
sostenibilidad ambiental  (Comision Municipal parala Gestion de Riesgoy Desastres, 2014). Sobre
esta base, el Municipio de La Vega se convierte en parte integral de las estrategias de desarrollo
planteadas por el departamento, pues se concibe como p unto importante para satisfacer la
demanda de productos de abastecimiento que se requieren en la capital colombiana. En

efecto, mas del 57% de la produccion de la actividad econdmica regional se concentra en

cuatro epicentros, entre ellos, La Vega, Villeta , Sasaimay San Francisco (Hoyos, 2013), un aspecto

gue los convierte en un soporte vital de la productividad regional.

Ahora bien, el Decreto 204 de 2014 estipula la categoria del municipio con base en la cantidad

de poblacion e ingresos de libre destinacion del municipio. Para el afio 2020, la clasificacion
realizada arroja que La Vega corresponde a un municipio de sexta categoria (Categorizacion

de Municipios, 2020), siendo asi que para determinar su categoria esta define que es un territorio
con una poblacion igual o inferior a diez mil habitantes y con ingresos anuales inferiores a quince
mil salarios minimos legales mensuales vigentes (SMLMV). En términos geograficos, el municipio

cuenta con una extension total de 15.352 hecta reas divididas en 94 hectareas de area urbana
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(0,6%) y 15.258 hectareas de suelo rural (99,4%). En dicho territorio se localizan veintisiete (27)
veredas: La Patria, Naguy, Tabacal, Hoya Grande, San Antonio, Bulucaima, El Cural, Guarumal,
Cacahual, Rosario , Alianza, Centro, Llano Grane, La Libertad, Dintel, Sabaneta, Ucrania, La
Cabafia, Petaquero, San Juan, La Cabafia, Chuscal, La Huerta, Laureles, Minas y Rosario; la
division politica del municipio se dispone como se ve en la Figura 3, siendo estas areas la s que

ocupan la mayor parte del territorio como area rural.

La poblacion total del municipio asciende a 17.803 habitantes de acuerdo con las cifras oficiales

del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE, 2018). La cantidad de
habitantes que se asientan en las veintisiete veredas de la zona rural corresponde al 67% (11.946
habitantes), mientras que en la zona urbana se encuentra cerca del 33% (5.884 habitantes). El

area urbana del municipio esta configurada sobre once barrios: Gaitan, Vill a del Rio, Centenario,
Las Palmas, Maria Paz, Centro, La Gloria, Los Panches, Villa Robledo, Chambata y San José; pero

se tiene conocimiento de algunas otras urbanizaciones recientes que se conocen cémo Los
Ocobos, Los Mangos, Altos de la Esperanza, Asturi  as y Nuevo Milenio. Entre los barrios antiguos y

nuevos se ocupa el area mostrada en la Figura 4.

VERGARA

NOCAIMA SUPATA

LA PA&

LA HUERTA

SAN
FRANCISCO

LLANO

GRANDE | SAN JUAN

LA
LIBERTAD

<k. <« CHUSCAL

SABANETA

SASAIMA

EL DINTEL

FACATATIVA

Figura 3. Division Politico -Administrativa del Municipio de La Vega, Cundinamarca.
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Fuente: Elaboracion Propia.

Figura 4. Casco Urbano del Municipio de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracion propia.

En los dltimos afios, el municipio experimenta un crecimiento con nuevos asentamientos en el

casco urbano, principalmente, desarrollados sobre el eje de la Autopista Bogota -Medellin,
generando asi, todo tipo de impactos en el desarrollo habitual del municipio. Al respecto, el

proceso de crecimiento urbano se define como pieza clave dentro de las actividades del
municipio, pues integran factores como las cond iciones fisicas del municipio y la llegada de
nuevos habitantes a la zona, el desarrollo de estrategias ambientales para un entorno sostenible,

y el fortalecimiento de la economia del municipio.

Sobre este Ultimo atributo, se puede concluir que las activ idades econémicas no se pueden reunir

en una sola categoria de la cual se identifique la vocacién principal del Municipio de La Vega.

En contraste, se reconocen varios sectores integrados como la agroindustria, el comercio, la

oferta de servicio y el turis mo. A partir de estas actividades se articulan las comunidades
productoras con los sectores agricolas y agropecuarios, en miras a obtener una ganancia directa

por medio de la venta de productos a turistas, para lo cual , es indispensable atraer con
anterior idad a este tipo de poblacion flotante através de estrategias de mercado que las hagan
participes de las muestrasy exposiciones de interés para el comercio del municipio y la provincia.
Esto hace al municipio, el segundo de la Provincia de Gualiva en términos de desarrollo

econémico des pués de Villeta, con un aporte significativo al PIB (Producto Interno Bruto
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Provincial) . De igua | manera, La Vega se ubica como el segundo mercado mas importante de

la provincia segin e | tamafio de su poblacion (Centro de Pe nsamiento en Estrat egias
Competitivas, 2013; Hoyos, 2013).

Por otro lado, la malla vial de acceso al Municipio de La Vega se encuentra integrada por una

variedad de rutas departamentales, rutas mun icipales y una ruta de trafico nacional. Como se
mencion6 anteriormente, la ruta mas usa da para acceder al municipio es la Autopista Bogota -
Medellin (Figura 5) que se extiende desde la ciudad de Bogotd, saliendo por la Calle 80, hasta la

ciudad de Medellin . En sus méas de 400 km se despliegan diferentes concesiones y se derivan
algunas vias departamentales como la Troncal del Café, la via Sasaima -LaVega, lavialLaVega -
La Magola, laviaLaVega -ElChuscal,lavialaVega -ElChupal -Vergaray la antiguaviaE |Chuscal
(La Vega -Facatativa | La Vega -San Francisco).

El servicio de transporte esta conformado por las diferentes rutas de buses, camionetas y taxis

gue se desplazan por todo el municipio, cubriendo asi las rutas municipales e intermunicipales,
colabora ndo con el cargue y descargue de pasajeros que necesitan movilizarse a lo largo del

territorio. La cantidad de vehiculos que aqui se utilizan son de gama variada en miras a soportar

) B
20
AUTOPISTA BOGOTA — MEDELLIN :

Figura 5. Via Principal de Acceso al Municipi o de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracion Propia

la demanda de usuarios que hace uso de ellos. El sistema, aunque es regulado y controlado por
las entidades municipales, sigue siendo deficiente debido a que los costos por trayectos no son
acordes y en algunos casos, elevados para la mayoria de sus usuarios. Esta problematica se

complejiza dado que el municipio no cuenta con un terminal o una infraestructura de soporte
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para la operacién del  sector transport e. Para las franjas de cargue y descargue de pasajeros se
encuentra acondicionado un sistema de bahias de parqueo sobre la acera de la via publica

gue hacen parte de las agencias y cooperativas de transporte de caracter privado que operan
en el municipio (Figura 6 ). De las alternativas que se plante  an para el sistema de transporte esta

en la regulacion de precios, la ampliacion en los horarios y la cobertura del servicio, vistos como

posibles soluciones y medidas que demanda la comunidad a la administracién municipal.

Como resultado de las condicion  es actuales de operacion del sistema de transporte publico, el

Plan de Desarrollo Municipal 2020 -2023 contempla propuestas para mejorar la malla vial, siendo
necesario desarrollar acciones para el mantenimiento de las vias secundarias y terciarias del

muni cipio. Asi mismo , el Plan Béasico de Ordenamiento Territorial (PBOT) establece la necesidad
de garantizar las areas de control ambiental en el tramo de la Autopista Bogotd -Medellin y
advierte sobre la disposicion de zonas de mobiliario urbano, circulacion p eatonal y otros aspectos
qgue , en términos generales , han sido solicitados por la poblacién en relacion con el sistema de

movilidad y de transporte pablico

Figura 6. Ejemplo de Zonas de Carga y Descarga de Pasajeros en el Munici pio de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracion Propia

Enfocandose en la infraestructura que presenta el municipio para el transporte, se puede

observar en las Figuras 7 y 8, que no es la adecuada para prestar un servicio de buena calidad

y ofrecer a las personas un espacio que cumpla con las condiciones 6ptimas. Actualmente, la

capacidad operativa de espacios no es la adecuada ya que la cantidad de personas que

pueden hacer uso de este tipo de transporte sUpera de manera gradual la capacidad de las

zonas habilitadas. Ademas, la zona donde actualmente se prestan los servicios de transporte,

gue funciona como oOparaderoo6 o Obah2ad6 donde aparcan b

importante congestién en el transito normal en la zona urbana del municipio ( Fgura 7),
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especialmente, cuando se presenta una elevacion en la demanda de uso intensificada por la
poblacional flotante que arriba al municipio por motivos de turismo y otras actividades
asociadas, la cual se estima aproximadamente en 3.000 usuarios en pue ntes festivos, actividades
culturales o de entretenimiento. Durante estas ocasiones, el sistema de transporte presenta
colapsos a raiz del espacio insuficiente destinado a atender la operacion, la baja organizacion

de los operadores y la ineficiente logist ica en la planeacién de rutas municipales e
intermunicipales. Sobre este tema, el municipio ha tratado de evaluar posibles soluciones, pero

hasta el momento, el lugar donde se presenta este tipo de complicaciones sigue sin una
intervencién o propuesta conc  reta, lo que ratifica la urgencia de concebir un espacio adecuado

gue pueda ser utilizado para la operacién de estos servicios.

Hace unas décadas, el tema del transporte y los lugares para soportar la operacién del sistema

se encontraban alrededor del Par  que Principal del Municipio de La Vega. A inicios del afio 2000,

el Gobierno Muni ci pal decidi - trasladar | as operaciones de
8), sector ubicado en la Carrera 3° entre calles 19 y 20, en donde sigue operando actualmente.
Durante varios periodos, las administraciones municipales han abordado este tema siguiendo los
lineamentos contemplados en el PBOT en cuanto a Unidades Territoriales destinas a la instalacion

de obras de infraestructura y la prestacion de servicios publicos, sin embargo, las acciones en
relacién con la operacion del sistema siguen siendo indeterminadas. Por lo tanto, es valido decir

gue la problemética sobre esta zona se asocia a la ausencia de las

condiciones necesarias para prestar el servicio adecuadament e, dejando en evidencia la
congestion que esto logra al tener que recibir una gran cantidad de pasajeros y el constante

paso de vehiculos.

Figura 7. Zona de Carga y Descarga de Pasajeros.

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 8. Zona de Carga y Descarga de Pasajeros oLa Pl ayac

Fuente: Elaboracion Propia

Ahora bien, | a seguridad de los usuarios debe primar por encima de cualquier tipo de servicio
prestado, ya que un espacio inadecuado para hacer uso del t ransporte puede generar  un riesgo
en la vida de los usuarios . No contar con espacios destinados para el embarque o desembarque
de las rutas intermunicipales , nitampoco con bahias de parqueo que puedan ser utilizad as para
el uso de los vehiculos de transpo rte municipal cuando se encuentran en circulacién o fuera de
circulacion, puede generar malestar en los usuarios de la comunidad o visitantes. Otro aspecto

a considerar es el costo del transporte intermunicipal, que oscila entre $14.000 y $15.000 COP

para el trayecto més largo (LaVega -Bogota), pues al no contar con la infraestructura adecuada

ni una optima organizacion para la prestacion del servicio, se considera un costo muy elevado

de acceso en comparacion con otros destinos que cuentan con la misma dis tancia a la capital

0 municipios vecinos. De igual manera, los recorridos dentro del municipio para dirigirse hacia

zonas del &rea rural también son complicados, ya que las rutas no suelen ser frecuentes durante

el transcurso del dia ni cubren la extension total de la zona rural, haciendo que el usuario deba

asumir valores mas elevados para llegar a su destino.

La congestion por el alto trafico de vehiculos de transporte en la zona, es otro de los factores
negativos que se suma en la dindmica del sistema dado que, cuando el espacio destinado para
el estacionamiento de los automotores en el momento cargue o descargue de pasajeros esta

en su capacidad total, se genera una alta congestion, la interrupcion del flujo normal de otros
vehiculos motorizados y la o bstaculizacién del recorrido de los usuarios que salen del Parque
Central del municipio por la Calle 20 o que ingresan por la Calle 19 (Figura 9). Ademas, el punto

de acceso a la zonay los ejes de recorrido del transporte intermunicipal y municipal tambié n son
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empleados por el servicio municipal de taxis y otras rutas Veredales que ocupan los habitantes
para el desplazamiento en la zona, lo que aumenta el represamiento o la congestion vehicular.

Como resultado de lo anterior, esta entidad territorial debe generar algunas modalidades de
control para contribuir con un flujo de vehiculos consecuente con la capacidad de operacion

que tiene el lugar, asi como para regular el tiempo de operacion de las rutas y velar por las demas
condiciones de servicio éptimo. E  sto supondria entonces, propiciar una cultura ciudadana en
relacién al transporte motorizado y asegurar una movilidad sostenible, tal y como se nombra en

el Plan de Desarrollo municipal 2020 -2023 (La Vega, 2020) .

Figura 9. Rutas y Transito de Ingreso a la Zona de Transporte del ~ Municipio de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracion Propia.

Las organizaciones municipales en efecto deben programar o tener en cuenta propuestas para
evaluar el comportamiento del sistema de transporte en el territorio, partiendo del interés que

este tiene parala comunidad y los beneficios que se dan a nivel general para el municipio. Definir

de manera concreta las areas de operacién o destinar espacios donde se pueda hacer uso de
equipamientos y generar nueva infraestructura de transporte, represent a la integracion de todas
las entidades que operan en torno a la prestacion del servicio de transporte. La cuestién en este

punto es que los lineamientos con los cuales cuenta el municipio para este tipo de intervenciones

son, en este sentido, pocos o hulo s, lo que evidencia la pertinencia de abordar el presente tema

de investigacion, asi como la busqueda de posibles programas que promuevan el control, uso y
mejoramiento del esquema de infraestructura de transporte del municipio. De esta forma, se

hace posi ble proveer la entidad territorial objeto de estudio de un plan de mejoramiento  para

modificar o reubicar las zonas donde actualmente se da la prestacion del servicio. Todo este tipo
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de analisis dara una aproximacién mas amplia para desarrollar un diagnost ico y generar una

propuesta de intervencion forma correcta y coherente con la zona.

En concordancia con lo expuesto en las anteriores lineas, es posible cuestionar: ¢, Cudles son los
lineamientos o estrategias que se deben tener en cuenta para consolidar la elaboracién de una
propuesta de disefio orientada a la construccion de un terminal de transporte para el municipio

de La Vega, Cundinamarca, cuyo desarrollo propicie una solucién a los problemas de seguridad,

calidad y eficiencia en el servicio de transpor te municipal e intermunicipal?

Sobre dicho interrogante, la  hipétesis central de la investigacion parte de reconocer que las
diferentes actuaciones que ha tomado el hombre frente al contexto espacial  que habita , han
hecho que el concepto de un entorno cre ado para la comodidad de las personas y el desarrollo

de sus comunidades , se convierta en un reto para el desarrollo  territorial . Como resultado, | a
propuesta de disefio para una infraestructura de transporte en el municipio de La Vega,
Cundinamarca |, surge de un diagndstico territorial yla formulacién de estrategias necesarias para
subsanar las diferentes probleméticas  asociadas a la carencia de espacios  urbanos orientados
ala prestacion del servicio de transporte en el municipio, lo que supondria una opor tunidad para
apalancar condiciones de crecimiento econémico y mejoramiento de la calidad de vidade  sus
habitantes . La propuesta pretende iniciar ~ entonces, con un diagnostico de la szona svinculadas
a la operacion del servicio de transporte, la identificac i6n de las variables que configuran el
problemay la concepcion de soluciones centrada en la definicion de lineamientos que permitan
el desarrollo de equipamientos vinculados a este ambito funcional del territorio. Siendo asi que

dentro de los lineamientos  acogidos para formular esta propuesta de disefio se puede integrar

un predio que actualmente no designa un uso por modificaciones e intervencion del anterior uso

dado alli mismo y que dentro de la caracterizacion de los usos del suelo dada en el PBOT del
municipio cuenta como categoria institucional, este predio ubicado en la carrera 5 entre las

calles 16 y 19, seria un punto estratégico para integrar el entorno junto con la renovacion de la

infraestructura de transporte actual en el municipio.

1.2.  JUSTIFICACON DE LA INVESTIGACION

La parada de autobuses de La Vega, Cundinamarca, es un punto clave para organizar el
transporte de pasajeros en el municipio, pues reldne la operacién de las agencias que prestan el
servicio de transporte a nivel municipal e intermun icipal, congregando buses, busetas, camperos,

camionetas y taxis. Como se mencion-, oOLa Playasd
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descargue de los pasajeros que se desplazan hacia el municipio u otros municipios vecinos, bien

sea por razones de residencia o turismo, o buscar la conexidn con la via que se integra a la Ruta

Nacional Autopista Bogota -Medellin. Y aunque se ubique en un punto estratégico -parte central

de la cabecera municipal en la Carrera 3° entre Calles 19 y 20 - OLa Pl aydadondaes cuen
instalaciones adecuadas para las operaciones de transporte, ni con una regulacion de la

calidad del servicio.

Actualmente, el proceso de carga y descarga de pasajeros se lleva a cabo sobre bahias de
parqueo que se acoplan sobre el costado izqu ierdo del eje vial que ocupa la Carrera 3° y que
se encuentran administradas por las agencias de transporte que ofertan rutas municipales e
intermunicipales. No obstante, la capacidad de operacion de dicha zona en tiempos de alta
demanda asociada a eventos culturales, actividades de fiestas, puentes festivos o fechas de
temporada alta, no es la suficiente para acoger a la cantidad de pasajeros que arriban al
municipio, asi como el volumen de parque automotor que genera constantes problemas de
congestion en las vias de circulacién y acceso. El problema de esta zona se articula entonces,
con el desinterés del municipio para gestionar lineamientos que involucren un ejercicio de
adaptacién de una zona especifica o la construccion de infraestructura asociada a la operacion
del sistema, en miras a contribuir al mejoramiento de la calidad del servicio y las condiciones de

movilidad en la cabecera municipal de La Vega.

En efecto, el estado actual de oLa Playadé permi)te recor
ya que los organismos municipales no han dispuesto de propuestas de solucion tangibles para

organizar el transporte o mejorar su infraestructura, particularmente, esta zona donde se acoge

a la mayoria de los viajeros que eligen al municipio como un dest ino para disfrutar en temporadas

altas o fines de semana. Por tal motivo, es de vital importancia generar un diagndstico que evalle

las condiciones actuales de la zona e identifique posibles zonas a futuro que permitan ofertar

nuevos espacios para la 6ptim  a operacion del servicio y garantizar espacios de movilidad que

potencien el sistema de transporte.

Desde la Ingenieria Civil, se abordara el tema en cuestion desde un enfoque que impulse la
generacion de infraestructura de transporte para las entidades t erritoriales del Departamento de
Cundinamarca, asumiendo como objeto central el municipio de La Vega. De esta manera, los
diagnésticos y lineamientos generados para esta investigacion, proponen o suponen una vision

mas amplia de la planeacién urbana del mu nicipio y la intervencion en las modalidades de

servicio de transporte, aportando bases para consolidar una propuesta que aporte una visién
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clara del desarrollo urbano  -regional del municipio con base en la potencializacion de entornos

de calidad y los comp etentes regionales.

Figura 10. Estado Actual del Sector de oLa Playabo, Munici pi o de

Fuente: Elaboracion Propia.

1.3. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

1.3.1. OBJETIVO GENERAL

Generar una propuesta para el disefio de una Terminal de Transporte Publico Municipal e
Intermunicipal para el Municipio de La Vega, Cundinamarca, como infraestructura destinada a
solucionar los problemas de movilidad, organizacion del servicio e inclusion de usuarios del area

rural y urbana.

23



1.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

1 Analizar las condiciones actuales de la zona de estudio con el proposito de reconocer los
conflictos y las potencialidades que involucran el desarrollo de las actividades asociadas a la
operacion del sistema de transporte p  Ublico municipal e intermunicipal en el municipio de La
Vega, Cundinamarca.

1 Evaluar y reconocer las caracteristicas mediante un analisis urbano de las zonas actualmente
destinadas para la operacién del sistema de transporte y las zonas futuras para la lo calizacion
de un terminal en el municipio de La Vega, Cundinamarca.

1 Proponer lineamientos que contribuyan a la elaboracién de propuestas y estrategias que
impulsen el disefio de espacios éptimos para la prestacion de un servicio de transporte

sostenible y s eguro.

1.4. FUNDAMENTOS CONCEPTUALE

Para el desarrollo de la presente investigacion se pretende abordar un espectro conceptual que
contempla la convergencia de los estudios de transporte en sus dimensiones intermunicipal y
regional, con los parametros basic  0s para generar propuestas de disefio de infraestructura de
transporte. Esto permite asumir como base tedrica los conceptos de transporte urbano, rural y
regional, de terminal de transporte como infraestructura de escala regional, de impactos de una
termina | de transporte intermunicipal en el perimetro urbano, y de criterios de disefio para

terminales de transporte en ciudades intermedias o0 pequefias.

1.4.1. EL TRANSPORTE URBANO, RURAL Y REGIONAL

Desde hace décadas, el sistema de transporte se ha entendido como un factor determinante
para la conexion de las ciudades y su avance econdmico, integrar culturas e incluso, otorgarle

una visibn mas amplia al territorio. Se basa entonces, en un conjunto de posibilidades que
garantizan el desplazamiento de las personas a su s destinos, por lo que la calidad, la
oportunidad, el tiempo y el costo de viaje se convierten en bases para consolidar la prestacion

del servicio en un sistema de transporte competitivo para todas las generaciones (Ministerio de

Transporte de Colombia, 2005).

Un sistema de transporte que cumpla con todas las normativas del espacio donde se

desenvuelve y consciente de las externalidades generadas hacia el entorno, es vital para que la
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poblacién acceda a un servicio de calidad. Por lo tanto, crear poli ticas que incidan en la
operacion del sistema hara que la interaccion de desplazamientos en las cabeceras municipales

o las demas areas de una entidad territorial, configuren una esfera de posibilidades para que

mas personas tengan acceso al sistema. Garan tizar la inclusion de toda la comunidad en un
entorno de transporte resulta ser un factor que conlleve un avance en la sociedad, donde la
posibilidad de transportarse sea para toda la poblacién y garantice una respuesta a la demanda

urbana( 1) en un d etermi nado lugar.

Las posibilidades que ofrece el transporte para mejorar la calidad de vida de las personas es alta,
siempre que supla con todas aquellas necesidades humanas con un servicio de calidad, lo cual,
requiere de la adaptacion o implementacion de met odologias de integracion territorial y la
estructuracion de proyectos que consoliden las caracteristicas del transporte y generen la
infraestructura necesaria para responder a la demanda en funcion del incremento del nimero

de habitantes en los centr os urbanos.

En efecto, para el Departamento Nacional de Planeacion (DNP, 2007), un sistema de transporte

debera tener en cuenta esquemas que promuevan el desarrollo de las ciudades, que recuperen

y aprovechen areas publicas, y que garanticen el uso adecuado de lugares para mejorar el
servicio de transporte. En tal sentido, el transporte en una escala urbana debe verse cédmo una
actividad multipropdsito y multiproducto, donde se garantizara el acceso a una variedad de

servicios con diferentes origenes, destinosy  caracteristicas (Johana & Sosa, 2018) . Para consolidar
los planes en torno a este elemento funcional del territorio, se deben tener en cuenta
caracteristicas de desarrollo urbano. Por ejemplo, en los planes de ordenamiento t erritorial se
define la movilidad cémo un aspecto clave, definiéndola como un elemento que estructura y

articula ciudades y regiones  (Moreno, 2012) .

Por otra parte, el transpo rte en un entorno rural asume un rol de garante para proveer acceso a

zonas de vivienda y a la oferta de servicios urbanos. Sin embargo, la mayoria de las zonas rurales

en Colombia corresponden a contextos que registran altos indices de vulnerabilidad debi do al
aislamiento derivado de la ausencia de infraestructura para la conectividad. Segun Quintero &

Gomez (2015), existen varios factores por los cuales el area rural del territorio no cuenta con las

caracteristicas necesarias para acceder a mejoras del tr ansporte. Ademas, los autores

1 La demanda urbana es entendida como un grupo de intereses independientemente particulares y dependientes de
dimension es sociodemogréficas, socioeconémicas, socioculturales, geograficas, entre otras; siendo ésta influenciada por

factores globales que la convierten demanda heterogénea, fragmentada y dinamica (Fernandez, 2006)
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concluyen que, en las areas rurales colombianas, las vias se mantienen en estado regular o en

alto grado de deterioro, lo que define una red de carreteras ineficiente que obstaculiza las
condiciones del desarrollo rural. Como resultado, la suburbanizacion de los diferentes espacios
rurales aledafios a los centros de gran concurrencia exigen una importante activacién en la
movilidad hacia esas zonas que involucre los sistemas de transporte y la consolidacién de una

accesibilidad equitativa en el territorio.

1.4.2. EL TERMINAL DE TRANSPORTE COMO INFRAESTRUCTURA URBZSGRALA REGIONAL

La posible solucién a distintos temas de transporte debe verse desde la perspectiva donde los
terminales son considerados infraestructuras que no solo det erminan la operacion del sistema,
particularmente, al ser nodos de acceso para los usuarios y base de la cobertura territorial; sino

gue también inciden en el desarrollo urbano, rural o regional. De esta manera, se entienden

como punto central de reunién p ara los distintos viajeros en sus corredores de desplazamiento y
donde las cualidades de los diferentes modos de desplazamiento convergen para ga rantizar un

servicio eficiente.

Los terminales de transporte se han considerado como ejes de interconexiéon de lugares y
consolidan centralidades urbanas, pues de alli se mueve una gran parte de la poblacion al hacer

uso de sus instalaciones y los servicios complementarios que alli se prestan. Adicionalmente, estos
espacios generan una incidencia entre lo urbano y lo rural, dado que los desplazamientos hacia
lugares apartados en zonas rurales y/o en la periferia urbana, son dependientes del grado de
accesibilidad determinado por los corredores viales que los conectan y el aprovechamiento el

territorio (Molina Chaparro, 2016)

El analisis de los terminales de transporte a partir del tiempo, arroja como referencia un primer
enfoque mas cotidiano, llevado a resolver problemas de servicios para bajas cantidades de
personas asumiéndolos como  equipamientos pensados para el presente y no con una visién a
largo plazo. Como consecuencia, se reconocen terminales que no se acoplan con gran parte

de las dinamicas pensadas para integrar la calidad del servicio con las solicitudes de movilidad

en las & reas urbanas y rurales, las cuales, han ido creciendo en las ciudades. Esto hace que en

la actualidad, muchos de estos lugares estén pasando por un proceso de relocalizacion a causa

del crecimiento demografico y la demanda de viajes, asi como de su desarti culacién con la
estructura urbana y regional, generando impactos negativos en los aspectos funcionales del

sistema urbano -regional (Molina Chaparro, 2016)
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Por otro lado, surge un segundo enfoque de andlisis en torno al estud io de las dindmicas de
interaccion entre los sectores rurales y urbanos, y el aprovechamiento de este tipo de
infraestructura para realizar una conexién entre los corredores urbanos y regionales, otorgandoles

un rol fundamental en la configuracion del terr itorio. Dichas dinamicas contemplan, ademas, las
estrategias de servicios complementarios, la evaluacién del comportamiento de los usuarios en

el sistema y el impacto en su entorno. Martner (2015), por ejemplo, hace un acercamiento mas
directo de lo que se ria realizar una integracion de los sistemas de transporte entre lo urbano y lo
rural, pues describe de forma mas acertada las modalidades de sistemas de transporte regional

y los servicios de transporte urbano, siendo ellas los mecanismos de articulacién inédita entre las
localidades rurales y urbanas, lo que propicia una interrelacion territorial a multiples escalas. Asi

las cosas, la afectacion de los sistemas y los terminales de transporte incluyen problematicas
sociales, fisico -espaciales, de movilidad vy del uso del suelo, siento estos nuevos retos que afrontan

las grandes metropolis que buscan integrar lo urbano y lo regional (Peyrelongue, 2015) .

1.4.3. IMPACTOS DE LAS TERMINALES DE TRANSPORTE INTERMUNICIPAL EN EL PERIMETRO URBANO

Los terminales de transporte vistos como infraestructuras orientadas a transfo rmar el entorno
urbano y mejorar la calidad de vida, se han ido estructurando de manera anexa a la
composicién urbana de diferentes ciudades. Estos juegan un papel fundamental y dominante

en el contexto urbano debido a su incidencia en la conectividad y ac cesibilidad de diferentes
territorios, lo que los convierte en una apuesta clave para impulsar el desarrollo de la economia

y mejorar la cali dad de vida de los ciudadanos.

Partiendo de lo anterior, asi como del propdésito de la presente investigacién asoc iado al analisis
de una terminal de transporte en el perimetro urbano( 2), vale la pena enfocarse en la
investigacion de Chaparro (2016), donde se hace una evaluacion de los terminales de transporte
ubicados en el Corredor Tunja -Duitama -Sogamoso. Para el ca so particular del Terminal de
Transporte de Duitama, ubicado en el area periférica del centro tradicional del municipio, el

autor identifica tanto una diversificacién de las actividades, como una expansion de la actividad

comercial, lo que ha impulsado la configuracion de una centralidad soportada en la produccion

2 Para Bahamon (2009) , la definicion de perimetro urbano esta asociada al concepcion de la ciudad misma y de la
periurbanizacion como forma  sde ocupacién y expansion gue responden a dinamicas politicas y sociales . En efecto, los
perimetros urbanos se podrian ver como aquellos espacios destinados para la utilizacion y el aprovechamiento del

desarrollo local, generand 0 espacios de rentabilidad del suelo y mejoramiento de la calidad de vida.
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de vivienda en su entorno inmediato. Sobre esta hipétesis, el estudio describe no solo cambios
relevantes en la configuracién predial de la ciudad y en los usos de los suelos producidos por la

gen eracion de este tipo de proyectos de infraestructura, sino también la integracion de las zonas
periféricas por medio de la ampliacion de la cobertura del servicio. Como conclusion, se
reconoce la terminal como una infraestructura sectorial capaz de actuar como dinamizadora e

integradora de laregién  (Molina, 2016) .

Ahora bien, debe considerarse que el transporte serd un servicio en el que el Estado debera
garantizar condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad, mediante el disefio de
politicas publicas dirigidas a fomentar el uso del transporte publico. Afectaciones o malas
imagenes a los componentes del sistema de transporte, como su infraestructura, puede traer
fallas en la calidad de la prestacion del servicio y generar incidencias con la poblacion que hace
parte, directa e indirecta, del sector del transporte (Téllez Maldonado, 2016) . En coherencia, los
terminales de transporte pueden evaluarse, desde su operacién hasta en su implantacién, con

base en la configuracidn del territorio y su incidencia en el desarro llo urbano, rural y/o regional.
Para Carvajal (2006), el terminal de transporte debe entenderse desde su proceso de planeacion
como una parte integral y no aislada del sistema y la ciudad, en especial, cuando la planeacion

del transporte se encuentra atada a | uso del suelo y la gestion integral de las demas estructuras
urbanas. Asi pues, la planeacién de infraestructura conlleva a pensar en una multiplicidad de
impactos asociados a la ubicacion de los terminales dentro de los centros urbanos. Molina (2016)
refleja la situacion de los terminales ubicados en las proximidades de los centros urbanos a partir

de diversas problematicas como los casos de congestion derivados del ingreso y la salida del
parque automotor, los impactos directos en el uso del suelo dada la proliferacion de actividades
como establecimientos comerciales, vendedores informales, asentamientos de establecimientos

de mecanica y entre otros, y la aparicion de actividades complementarias al uso residencial. Los
resultados de su investigacion gene  ran una visién més amplia de lo que implica la implantacion
de la infraestructura dentro de los mismos perimetros urbanos, sin tener en cuenta una planeacion
organizada dentro de los planes constituidos para estos equipamientos y realizando con

anteriorida d la normativa vigente de la zona implicada.

Por dltimo, Escobar (2008) abre la discusion sobre la accesibilidad de una region en particular, la
identificacién de zonas con menores posibilidades de movilidad, la comparacion de planes
alternativos de tran sporte, la blsqueda de un equilibrio territorial y la evaluacién los conflictos y
las potencialidades entre diversas alternativas de inversion para el desarrollo de movilidad e

infraestructura. Como conclusién, el autor propone, la necesidad de una evaluac i6n objetiva de
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cémo estos equipamientos se integraran al contexto urbano y los instrumentos con los cuales las
entidades territoriales asumirdn sus impactos y/o ajustaran criterios de disefio para la

organizacion de los mismos.

1.4.4. CRITERIOS DE DISENO PARARMINALES DE TRANSPORTE

De lo expuesto hasta aqui, es claro que los terminales de transporte son infraestructuras que
determinan aspectos operativos y funcionales de un de los sistemas de transporte mas utilizado
en el mundo, el transporte terrestre. Este modo se encuentra enmarcado en el desarrollo urbano,
permitiendo un intercambio de bienes y servicios en sociedades que permanecen en alto y
constante cambio, evidenciado que el mismo relaciona aspectos politicos globales nacionales,

regionales y locales.

La aparicion de los primeros terminales de transporte en Colombia se dio hacia la mitad del Siglo

XX, periodo en el que se concebian como nodos de centralizacion para reunir los medios de
transporte y su operacién. Conforme a esto, los terminales sirvier on como punto de encuentro
para aquella poblacion que buscaba métodos para moverse en el territorio. Entre tanto, a su
alrededor crecieron centralidades que catalizaron el desarrollo de las ciudades colombianas,

para crecer junto a este como una visién hac ia la mejora de la economia y la calidad de vida

(Ministerio de Transporte de Colombia, 2005)

La aparicion de nuevas formas de movilizarse implica que las ciudades deben adoptar planes

gue regulen la movilidad y proyecten nuevas infraestructuras que acojan la prestacion del
servicio de transporte con altos estandares de calidad. Asi, los terminales de transporte terrestre
adoptan una variedad de normativas técnicas para su disefio y cons truccion, junto a un marco
de caracter legal que se apoya en los estatutos de algunas normas impuestas por el Gobierno
Nacional y los diferentes ministerios que estan obligados a regir en el funcionamiento de los

sistemas de transporte en el pais

En primea instancia se tiene el proceso de eleccién del equipamiento urbano para servicio
publico que debe estar descrito en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT), a partir del cual se
formulan los programas asociados al desarrollo de terminales de transporte como equipamientos
funcionales que facilitan la organizacion del transito intermunicipal y al interior de las &reas
urbanas, siendo esto lo que los convierte en espacios de alta incidencia en la bisqueda de un

desarrollo urbanistico equilibrado (NTC 5454,  2006).
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Adicionalmente, es necesario comprender la normatividad que regula el disefio de los terminales

de transporte en Col ombi a. A razz del Decreto Especia
Terminales de Transporteo, s e e mard defnim la operadioe del os met od
equipamiento, los procesos de ejecucion del proyecto y la manera como el Gobierno Nacional

velard por el cumplimiento de los mismos. Particularmente, en el Articulo 11 se definen los

aspectos a considerar para la creacion de n uevos terminales como son, el Analisis del area de

influencia regional donde se ubicard el terminal, el estudio del comportamiento demografico, la

caracterizacion del volumen de vehiculos de servicio publico y longitud de rutas ofertadas, la

proyeccién de la capacidad econdmica y financiera de la region, el analisis de factibilidad, el

estudio de la oferta de servicio publico y la conformacion prevista del capital de la sociedad. Asi

mismo, se considera el Decreto 2762 de 2001 por el que se reglamenta la cr eacion, habilitacion,

homologacién y operacion de los terminales de transporte terrestre automotor, y el Decreto 2028

de 2006 orientado a habilitar y autorizar el debido funcionamiento de cada terminal de

transporte en el proceso de operacion.

Los criterios para el disefio de terminales de transporte también se encuentran descritos en la
Norma Técnica Colombiana NTC -5454 (2006): Infraestructura de las Terminales de Transporte
Terrestre Automotor de Pasajeros por Carreteras, la cual establece los requisitos minimos para la
infraestructura fisica y que deben cumplirse en los terminales que se construyen en el territorio
colombiano, con el fin de garantizar instalaciones con las adecuaciones necesarias para ofrecer

seguridad y calidad de vida para los usuarios y la planta de automotores.

En primera medida, la norma aborda la ubicacion del terminal, delimitada por la aplicacion del

uso del POT, partiendo de la articulacion del equipamiento con la estructura vial de la entidad
territorial. Para este propésito, se proponen estudios de impacto urbanistico y ambiental,
restricciones para la zona de influencia y limitaciones para el uso del uso, asi como dimensiones

de superficie minima para la intervencién y sus zonas operativas, lo que incluye instalaciones
minima s y complementarias, entre otras (NTC 5454, 2006). Posteriormente, la norma presenta
regulacion complementaria, documentada y referenciada requerida para la aplicacion de los

criterios de estructuracién, evaluando objetivamente aspectos de construccién y

especificaciones para instalaciones propuestas en los entornos de los terminales de transporte.

El objetivo de la norma es entonces, garantizar la calidad de la infraestructura con base en
parametros o especificaciones para la ejecucion de los procesos de construccion o modificacion

de los terminales terre stres de transporte. Como resultado, se describen cada uno de los procesos
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en la normativa legal para la puesta en marcha de este tipo de infraestructura para el servicio

del transporte. De manera paralela, la normatividad nacional delimita los terminales de

transporte y los categoriza segin su capacidad operativa, el proceso de disefio y algunos otros

criterios econdémicos y financieros, tal y como se expone en la Tabla 1

de Colombia, 2005)

(Ministerio de Tran sporte

Numero de

Categoria Movimiento de pasajeros Ndmero de despachos empresas de

? (MP) (ND) g transporte de
(Afo) (Ano) Poblacion pasajeros (NETP)

| MP 4500 000 ND 700 000 P > 500 000 NETP 40
Il 2000000 MP 4500 000 250 000 ND < 700 000 100 000 P <500 000 20 NETP <40
1] 1000000 MP 2000000 150000 ND 250 000 100 000 P <500 000 20 NETP <40

v MP < 1 000 000 ND < 150000 100 000 P <500 000 NETP 20

Tabla 1. Criterios Econdmicos y Financieros para la Categorizacion de los Terminales de Transporte Pablico.

Fuente: Ministerio de Transporte. 2005.

A partir de los valores expuestos, es posible establecer las relaciones que determinan la
asignacion de la categoria a la cual va a pertenecer una terminal de transporte y, por ende, los
requisitos que debe cumplir. Desde esta perspectiva, la norma también plantea diferentes

requisitos -Generales y Especificos - de disefio y ejecucién  (NTC 5454, 2006).
Una metodologia adicional que se podria aplicar en este &mbito, la prop onen (Suarez Loor &
Vanegas Pefia, 2 021) en s u t Matlizae Maloracion de Infraestructura y Equipamiento de

Ter mi nal es Terrestres de Ciudades I ntermedi as Erdel Ecu:

dicha investigacion se identifican aspectos urbanos -la ciudad misma y las divisiones urbanas -,
de construccion y de requerimientos funcionales para la concepcion del terminal, los cuales se
incorporan en una matriz de calificacién cualitativa que permite evaluar el impacto de este tipo

ciudad como factor

de equipamientos en el entorno. En este contexto, la permite caracterizar

el equipamiento mediante elementos asociados a su ubicacibn como, por ejemplo, la
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accesibilidad y la conectividad. En efecto, los terminales de transporte terrestre se convierten en

una puerta de entrada a la ciudad, lo que los hace una edificacién complementaria no solo de

los servicios de transporte, sino también de las actividades econdémicas presentes en la ciudad.

Por su parte, las divisiones urbanas se basan en la dimensién de vida publica, es decir, en las
meto dologias para evaluar, analizar y disefiar los equipamientos de forma correcta, teniendo

como ejes el contexto, el desarrollo social, el tejido urbano, la calidad de seguridad, la movilidad

de las zonas, la integracion entre los usuarios y el entorno, la ec onomia persistente en la zona y
el componente ambiental. En su conjunto, estos componentes generan una vision integral de los
terminales de transporte. Luego, la  construccion es la variable que facilita conocer la calidad de
infraestructura que se construi ra, los materiales constructivos que se emplean, las caracteristicas

de su vida util y el tiempo de renovacién. Finalmente, los requerimientos funcionales se asocian
a aguellos factores que determinan la funcionalidad y operatividad del terminal de transpo rte
considerando la cantidad de usuarios que accederan a é€l, asi como sus funciones y
requerimientos de operacion bajo estandares especificos de calidad, seguridad y economia.

Basandose en estos cuatro aspectos, los autores realizan un analisis valorativo para los terminales
de transporte de la ciudad de Quevedo, determinando su grado de eficacia en cuanto a
infraestructura y equipamientos, definiendo la calificacién para factibilidad a la hora de ser
construido o para evaluaciones de transporte en una res pectiva &rea de las ciudades (Suérez &

Vanegas, 2021) .

1.5. DISENO METODOLOGICO.

El proceso metodolégico concebido para la presente investigacion, se basa en el desarrollo de
estrategias centradas en organizar informacion recolectada por diversas técnicas de revision
documental, y cuyo destino es el de generar una visién amplia del problema planteado y validar

la hipétesis del estudio. Para tal fin, es imperativo identificar el enfoque de la investigacion, es

decir, su forma de aproximacién al prob lema desde una postura cuantitativa, cualitativa o mixta.

El primer paradigma permite abarcar de manera precisa conjuntos de procesos deductivos,
secuenciales y probatorios, conectados directamente con el entorno de estudio, siendo este un

proceso que guia réalarecoleccion de informacion desde una primera fase. De manera paralela,

el segundo paradigma juega un papel importante en la investigacién, siendo este un proceso

gue se basa en levantamiento de informacion documental que facilitan afinar las pregunta sde
la investigacion o, por el contrario, abrir la puerta a nuevas interrogantes durante el proceso de
andlisis e interpretacion. Asi las cosas, la recoleccion de datos y la interpretacion de informacion

existente sobre el tema abordado, se convierten en aspectos fundamentales para el desarrollo
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de los dos enfoques escogidos que se conjugan en la perspectiva de una investigacion pluralista

-nutrido de ambos paradigmas  -.

En concordancia, se propende por la articulacion de los métodos cuantitativo y cualit ativo para
soportar el disefio metodologico del estudio. Durante el proceso de seleccion de informacion se
tendra en cuenta el uso de tematicas enfocadas al transporte y su influencia en los entornos
urbanos, la incidencia de la infraestructura de transport e municipal e intermunicipal y su conexion
directa con la mejora del servicio de transporte y la calidad de vida de las personas. En otras
palabras, la presente investigacion pretende generar una propuesta de disefio para construir
infraestructura de transp orte, en miras a mejorar las condiciones del actual equipamiento y dar
solucién a las probleméticas descritas a lo largo del documento. Para tal efecto, el enfoque de

la investigacion se basa en informacion contextualizada reportada por fuentes primarias y
secundarias, datos numéricos, estadisticas e indicadores, pobladores de la zona, diagnostico de

las condiciones actuales y la aplicacion de lineamientos y estrategias que fortalezcan la creacion

de propuestas para solucionar la situacion planteada.

Ahor a bien, el tipo de investigacion aplicado para determinar su disefio metodolégico se centra

enlo descriptivo , pues se contextualiza directamente en el campo de estudio con el objetivo de
realizar un analisis de la situacion actual, asi como una interpretac i6n de los fendmenos
causantes y asociados al problema. De la misma manera, la investigacién concreta una postura
analitica para propiciar una interpretacion correcta a los posibles contextos de la problemética

y evaluar de forma correcta el alcance de los datos obtenidos para su estudio. Esta relacion
descriptiva -analitica facilita la comprension para entender en modo sistematico las
caracteristicas de una poblacién, situacién o area de interés basandose en determinar cada

fase o etapa para describir el ca  so de estudio, obtener una validaciéon y solucionar la hipétesis

planteada.

Se establecen entonces, tres fases para el desarrollo de la linea de trabajo de la investigacion

gue nos permiten abarcar de manera completa el presente estudio. La primera fase se centra
en realizar un diagnéstico actual de la zona de trabajo o de estudio, del cual se reconocen las
problematicas y condiciones actuales del caso de estudio, enfocandose en determinados
contextos que profundizan los conflictos y las potencialidades qu e involucran el desarrollo de las
actividades asociadas a la operacion del sistema de transporte publico municipal e
intermunicipal del municipio de La Vega, Cundinamarca. La segunda fase consiste en el analisis

urbano del ambito espacial de estudio a part ir de un primer contexto de caracter histérico para
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establecer la relacion de la zona de transporte con el desarrollo del municipio, un segundo
contexto ambiental enfocado en los aspectos geogréficos de la zona y el posible impacto de
estos equipamientos e n el entorno natural y del paisaje, un tercer contexto de estructura  urbana

centrado en una caracterizacién de la estructura funcional y de servicios del municipio, un cuarto

contexto de transporte  orientado al estudio de la infraestructura de transporte p resente en el
municipio y de los diferentes métodos de movilidad que se integran, un quinto contexto para el
analisis de la oferta de equipamientos y el uso de los suelos , directamente relacionado con los

espacios designados para el uso del servicio de tra nsporte o los espacios propuestos para
intervencién y asignacion de nuevos entornos para la operacion del servicio; un sexto contexto
de servicio , enfocado en darle una vision amplia de las estrategias aplicadas para prestar el
servicio de transporte munic ipal e intermunicipal teniendo en cuenta su eficiencia y calidad; y

por udltimo, un séptimo contexto normativo que cuestiona aspectos normativos y legales de la

zona de estudio.

De los resultados presentados, se elaboran lineamientos que contribuyen a la elaboracién de
propuestas y estrategias que impulsen el disefio de espacios dotacionales para la prestacion de

un servicio de transporte adecuado, promoviendo un transporte sostenible y seguro. Por tanto, la
tercera fase de esta linea de investigacion, va d e la mano de la segunda dado que, si ya se tiene
planteadas las bases de los lineamientos y las estrategias, lo siguiente sera concluir cémo
constituir de manera acertada programas que involucren la buena gestiéon de los espacios
dotacionales del municipio, en miras a promover soluciones a la problematica actual y evaluar

en conjunto variables urbanas de espacio publico y de transporte en el municipio de La Vega,

Cundinamarca.

El plan de accién para recolectar la informacion que ayudard en la construccién de esta
investigacion se basara en recurrir a diferentes bases de datos de documentacion primaria o
secundaria basadas en modelos similares aplicados para el objeto de estudio y que brinden un
sustento tedrico para este mismo, visita a la zona de estudio p ara recoleccion de informacion del
estado actual y adicionalmente variedad de documentacion de organismos gubernamentales

gue involucren lo normativo y legal del tema abarcado.
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CAPITULO II:ANALISISURBANISTICO DEL MUNICIPIO DE LA VEGA, CUNDINAMARCA

Para generar una perspectiva mas amplia de lo que ha sido la consolidacion del municipio, es
importante definir, reconocer y analizar cada uno de los principales componentes que han
influido en la evolucién del territorio, explorando detalles de la compos icion urbana, la estructura
social y estructura ambiental presentes en la zona de estudio, siendo asi se escribe este capitulo

para darle una nocion detallada de lo que es el area de influencia del proyecto.

2.1. ANALISIS HISTORICGS PATRIMONIAL

Para con textualizar un poco sobre la zona de influencia del proyecto, es necesario retroceder

varios afios en el tiempo y evidenciar algunos de los sucesos que han ido consolidando el
municipio y la zona de estudio a lo que encontramos en el presente, siendo asi qu e revisando
algunos hechos histéricos nos dara una visibn mas amplia de lo que ha sido La Vega
Cundinamarca en la linea de tiempo. El proceso de fundacién del municipio comienza hacia

1559, cuando el Oidor Tomas L6pez da instrucciones de juntar a los puebl os indios de la zona a
cada encomendero, para ser adoctrinados y que se comenzara un proceso de organizacion en

la zona donde se ubica el municipio. Alli mismo los pueblos panches que eran las tribus que
habitaban en estas zonas fueron agrupados y de los d iez pueblos de indios de la tribu panches
distribuidos por el territorio en el siglo XVIII, se convirtieron en parroquias de blancos. El 3 de junio

de 1605 se funda el pueblo de indios de San Juan de la Vega, en tierras del cacique payanda

en el sitio de ¢ ambata, un terreno un poco mas lejano de donde actualmente se encontraria la
poblacién donde se situaba un &rbol que segun aquellos hombres dijeron contar con las
condiciones, siendo un buen sitio y sano, provisto de agua y lefia donde se podrian juntar los

pueblos de indios. (Archivo historico Nacional, Caciques e indios, Tomo XX).

Quien se comisioné para que hiciera la poblacion fue Don Diego de Herrera, encargado de
censar la poblacién presente en aquellas tierras para ese entonces comenzé con 37 persona

bajo supervision del encomendero Luis Gutiérrez, a partir de alli la construccion se realizo de las
primeras estructuras con indicaciones del ajuste de sus terrenos, sefialandose sus sitios y solares
para sus casas y bohios formando dichas calles en forma de poblacidn, con plazas cuadradas
poblandose cada encomienda aqui presente con distinciébn de barrios, construyéndose
adicionalmente una iglesia de madera y paja, encargadas por la real audiencia para conservar

el estilo espafiol que se construian en las  otras ciudades y pueblos fundadas. Durante un buen

tiempo las tierras entran en un lapso donde las personas blancas que llegaban al municipio se
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aduefiaban de las tierras de los indios, acabando con sus resguardos y pues que durante mucho
tiempo las tierras fueran totalmente improductivas. El pueblo de indios, llamado Chambatd,
ubicado a orilla de la desembocadura de la quebrada Vituima, sobre la margen derecha del rio

Tobia desaparece, en 1777 San Juan de La Vega como pueblo de indios se extingue, de manera

que es reubicado en un lugar con unas condiciones diferentes y aplicando la distribucién dada

por la real audiencia para su estilo espafiol, convirtiéndose en un pueblo que se denominaria
parroquia de blancos y que uniria la mezcla de espafioles, criollos, mestizos y llevando al traslado
de las comunidades indigenas a Nimaima, poblacion cercana a las tierras de Cambata
(Tenencia de la tierra en la vega, Gonzalez Henry, 1989). En el sig lo XIX guarda hecho notable
de las ciudades y pueblos de Cundinamarca q ue contribuyeron a la Campafia Libertadora de
1813, de la Republica de Cundinamarca formada por las provincias o ciudades provinciales que

hoy corresponden o corresponderian a los Departamentos de Cundinamarca, Tolima, Boyaca y

Meta; estuvo, San Juan de La Vega, Nocaima, C haguani, Quebrada Negra, Sasaima, Honda,

Guaduas, Villeta, Nimaima, Vergara.

Debido a su ubicacién geografica, la variedad ecoldgica presente en el terreno y la variedad
de riquezas edafolégicas en estas tierras, los precios de estas misma s se elevaron produciendo
asi la construccion de buenos caminos para conectar las nuevas haciendas con Facatativa y

Bogoté entre 1870y 1900 (Figura 11).

Figura 11. Plaza principal de San Juan de La Vega, 1950.

Fuente: Alcaldia municipal de la Vega.

El paso de las guerras civiles por el municipio marco un punto clave en el municipio, dado que

entre 1850 y 1900 La Vega, aunque era un caserio la mayoria de los propietarios de casonas,
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haciendas y establecimientos pertenecian al p artido liberal, estableciendo asi el municipio como
uno de los fortines liberales mas beligerantes de Cundinamarca. La aparicion de ventas de tierra

en el municipio, genera una creciente parcelacion de las antiguas haciendas que en el
municipio abarcaban g ran parte de las zonas aledafias a los caserios, siendo asi que en los
registros prediales los registros de predios ascendian de manera relevante en los terrenos de este
mismo. Hacia la década de los 40, se definia una division predial donde 2306 predios se
acreditaban a la creacion de predios para el recreo, predios por participacion de heredad y

ventas de estos mismos marcando la extincion de las grandes haciendas y dando marcha al
crecimiento de poblacion en el municipio. El acercamiento de las ciudades ¢ on la construccion
de la via que conecta la ciudad de Bogota con Medellin, hace gue la estructura tendencial
de la tierra en este municipio cambie de drasticamente y que a lo largo del recorrido de
carretera hasta la vega modific6 la movilidad que estos t errenos tenian convirtiéndolos en
lugares mas comerciales y rotulados del municipio en cuestién de conexiéon en el municipio.

(Tenencia de la tierra en la vega, Gonzéalez Henry, 1989).

ZONA URBANA
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Figura 12. Zona Urbana, La Vega Cundinamarca 1942.

Fuente: Instituto geografico Agustin Codazzi
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Figura 13. Digitalizacion Zona Urbana, La Vega Cundinamarca 1942.

Fuente: Instituto geografico Agustin Codazzi, Disefio: Autoria propia.

La expansién del casco urbano que se fo menté alrededor de su plaza principal fue
incrementando a partir de los asentamientos que se fueron dando por la creciente circulacion

de personas que a su paso veian una oportunidad en el municipio de La Vega al encontrase de

camino a la ciudad de Medelli n por la ruta nacional o viceversa, las construcciones a borde de
carretera generan una comercializaciéon de productos y con ellos conlleva a un asentamiento

de personas frente a la zona de vias y a la cantidad de servicios que alli mismo se puede
conseguir , cuando se completa la pavimentacion de la autopista Bogota 0 Medellin hacia la
década de los 80, se define una poblacion creciente en la zona urbana que comenzaria a

llenarse de construcciones para vivienda y comercio. El centro urbano siempre se enmarca por
su plaza principal, desde su construcciéon ha recibido cuatro intervenciones arquitecténicas

desde que comenzé como una plaza de mercado, a sus alrededores la casa de gobierno que

se ha situado en el mismo lugar desde tiempo atras, la iglesia de la pla za San Juan Bautista de la
Vega que un principio contaba con otro estilo arquitectonico (figura 12 ) y hacia la década de
los 70 pese a entrar en un proceso de renovacion en unas de sus naves esta se desplomay se
decide construir la actual iglesia con nu evas especificaciones, la casa esquinera, el parque
pichincha o de los héroes que hacen parte del patrimonio arquitectonico del municipio que han

guardado un poco del paso del tiempo del municipio.
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Los equipamientos provistos para el municipio en el trans curso del tiempo han ido siendo
mejorados o construidos desde cero debido al crecimiento poblacional y las necesidades de los
habitantes, el colegio RHIDA, la plaza de mercado, el CIC (Centro de Integracion Ciudadana) el

estadio municipal, laplazaprincip al , el parque de | os 0h®roesd6é, el ceme
y el Hospital de la vega, estos equipamientos han ido propiciando el desarrollo del municipio y

se han vuelto de gran importancia para los habitantes. En cuestién de transporte, las instalacion es
de transporte habilitadas para el cargue y descargue han sido modificadas a través del tiempo,

no se tiene a fecha exacta pero la primera zona estuvo inmediatamente ubicada en la plaza

principal donde los automotores en un principio se juntaban en la zo na y alli los usuarios hacian
uso de estos mismos, hacia el final de los 90 y comienzo del 2000, la zona se trasladé donde se

ubica actualmente en la carrera 32 entre calles 19 y 20, esta zona se designé dado
medianamente descongestionaba el uso de este mi smo que se le daba en la plaza principal y
lograba integrar en su gran mayoria a todo los usuarios del sistema de transporte rural e
intermunicipal que el municipio podia ofrecer. Sin embargo, la zona actual no se ha establecido

de manera conjunta con las necesidades para este tipo de servicio y asi evidenciando faltas de

integracion para toda la afluencia de personas que alli transcurren.

Hacia el 2006 se evalla en el PBOT una nueva zona ubicada a la salida del pueblo en el lugar
llamado Asturias, donde se preveia entrar en proceso de desarrollo una terminal de transporte
para el municipio y que hasta hoy en dia han pasado por manos de las mayorias de
administraciones sin dar una solucion a cuestiones de desarrollar una nueva terminal de
transporte que dé uso de manera integral para los usuarios. Hay unas posibles zonas para reubicar

la actual, dentro de la zona urbana se ubica un lote que hasta el momento se encuentra sin un

uso en especifico debido a que la estructura anterior se demolié y en esta zona s e podria generar
una centralidad para el sistema de transporte que necesitaria el municipio para su desarrollo e

integracion de los usuarios que hacen parte de este sistema.

El municipio de La Vega, ha ido crecimiento de una manera uniforme por el flujo de personas
que alli llegan a residir, es importante identificar que la posicién de la zona urbana esta sobre una

via nacional siendo asi que esto que hace de la poblacién un lugar que potencia las actividades
econdémicas y la calidad de vida de sus poblado res. A futuro se deberan realizar planteamiento

de planes urbanisticos de intervencién para generar nuevos espacios que suplan la necesidad

que aquejan los residentes del municipio y asi lograr los objetivos que se plantean cada una de

las administracione s para el desarrollo del territorio.
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2.2. ANALISIS NORMATIVO

Es necesario realizar un vistazo a la normativa que acoge la zona de influencia y evidenciar sus

caracteristicas, de esta manera debera describirse los usos del suelo urbano que alli se dispon ey

los tratamientos urbanos contemplados en la documentacion técnica del PBOT (Plan basico de

ordenamiento territorial) del municipio de La Vega.

adecuado que le dan al suelo urbano del municipio, para estos son de

Es importante comenzar definiendo el uso

finidos 9 zonas para usos

establecidos en el Pbot, teniendo en cuenta las caracteristicas del suelo y las actividades que

aqui se pueden desarrollar (Figura 14).
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Figura 14. Uso del suelo urbano del municipio de La Vega.

Fuente: Elaboracién propia.
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El uso de las zonas que se establece en el documento técnico del PBOT,son los siguientes:

I.  Zona Urbana de Vivienda (ZUV): Son aquellas zonas donde se establece el uso residencial,
estas son agrupas por las viviendas de densidad alta , viviendas de densidad media,
viviendas de densidad baja y viviendas de interés social (VIS).

Il. Zonas de Comercio Turistico Especial: En esta zona se establece el uso para comercio grupo
5, parques y zonas verdes.

lll. Comercio de mediano Impacto: En estas zon as se establece los lugares para comercio
grupo 1; aquellos que son comercios de primera necesidad que producen un bajo impacto
sobre el espacio urbano y los lugares para comercio tipo2; son aquellos que generan alguin
impacto sobre las areas de vivienda, s  u propia actividad genera algun impacto urbano,
como congestionamiento en el trafico, ruidos u olores, pero sin causar gran impacto
ambiental.

IV. Zonas de uso mixto: En estas zonas se establece para que aquellas que generan usos
compatibles entre si, dentro d e estas encontramos las que son de usos comercial,
institucional y recreacional.

V. Zonas de Intervencion: En estas zonas se estable el uso para intervencion peatonal y vial.

VI. Zonas de centros de atencién municipal

VIl. Zonas para centros de acopio

VIII. Zonas autorizad as para uso de terreno para cementerio

IX. Zona de Rondas de proteccién: Estas zonas acogen las rondas de las quebradas y rios, las

cuales no deben ser sometidas a ninguna intervencion.

Las zonas de influencia de la propuesta se encuentran ubicadas en un su elo de uso para caracter
de turismo especial, que es la actual zona donde se ubicada la zona adecuada para la
prestacion del servicio de transporte intermunicipal y municipal. La segunda zona de influencia

se encuentra ubicada en tipo de suelo de uso insti tucional, unos metros muy cerca de la primera

zona.

Las normas urbanisticas establecidas en el  PBOTsobre el uso del suelo determinan la intensidad
en el desenvolvimiento de los usos permitidos para este mismo, siendo asi que se plantea una

jerarquizacié n para cada uno de ellos y obteniendo de esta forma se debe tener en cuenta:

- Uso principal: Determina la vocacion urbanistica del sector de desarrollo, constituyendo los

usos predominantes para el uso del suelo.
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- Usos Complementarios: Se consideran como f actores de soporte, siendo indispensables para
la consolidacion de las actividades inherentes al del uso principal, contribuyendo con un mejor
funcionamiento.

- Usos Condicionados: Son aquellos compatibles para complementar el uso principal, estos
cumplen ¢ ondiciones de restriccién urbanistica. Deberdn contar con autorizacion de la
oficina de planeacién del municipio.

- Usos prohibidos: Son aquellos totalmente prohibidos para desarrollar o intervenir en el sector o

predio.

Para el caso de la zona de estudio, esta se encuentra en una ZUM (zona urbana de uso mixto)
dentro de esta misma se establece que queda en un uso condicionado ya que como se
pretende intervenir en infraestructura de transporte, se puede usar para el desarrollo de una
terminal de transporte terrestre al estar en el grupo institucional 3 , permitiendo asi que el uso
destinado del suelo se cumpla dentro del PBOT establecido para zona urbana y a su vez se

integre con los demas usos.

Los tratamientos urbanisticos para el suelo urbano contemplado s para el municipio se clasifican
en seis, los cuales se contemplan en el documento técnico para efectos de cumplimiento de
objetivos particulares, para areas de aplicacion y modalidades. Los tratamientos urbanisticos que

se contemplan son los siguientes:

I.  Tratamiento de proteccion

. Tratamiento de Conservaciébn : Se aplica para toda aquella infraestructura con
caracteristicas arquitecténicas, histéricas, culturales, religiosas o artisticas, o de alto grado
de valor en la estruct ura urbana del municipio de la V  ega, siendo asi estos tratamientos
velaran por la conservacion y no permitiran las modificaciones.

lll.  Tratamiento de consolidacién:  Se aplica para las areas de desarrollo urbano incompleto, es
decir que es una ejecucion a programas de mejoramiento urbano, dot acion para espacios
de uso publico y equipamiento comunal. Las areas presentes en este tipo de tratamientos
podran tener intervenciones si empre y cuando se encuentren legalizadas por la entidad
municipal competente.

IV. Tratamiento de renovacion: Este tipo de tratamiento se utiliza para las areas urbanizadas que
han perdido su vocacion inicial, debido a que han perdido su uso inicial debido a un uso

mas intensivo, seran evaluadas y puesto en desarrollo un plan de adecuacién, demolicion o
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VI.

reedificacion para un

especial para zonas de tipo comercial o y de servicios.

Tratamiento de desarrollo:

en el interior de la zona urbana del mu

mejor aprovechamiento y suplir su uso mas intenso. Este aplica en

El tratamiento de desarrollo es aplicable a los predios localizados

nicipio pero que no tienen condiciones para uso

urbano, que no hayan realizado cesiones de espacio publico, que tengan tratamientos

urbanizables no urbanizados, o tener lotes edificables no edificados.

Tratamiento flotante:

Aplica para aquellas zonas en |

as cuales se pretende proveer al

municipio con mayor flexibilidad para manejar situaciones especiales, es decir son

situaciones de las cuales se tiene conocimiento y con alta probabilidad de ocurrencia,

donde las caracteristicas y requerimientos estan defi

para la ejecucién de estas mismas.

nidos, pero no se sabe de la localizacion

Los tratamientos destinados para el municipio de La vega, se proyectan en su mayoria a generar

y proveer de infraestructura necesaria para el futuro y garantizar la calidad de v

ida de quienes

viven en el municipio. La proyeccién de tratamiento de consolidacion le dara una vision mas

amplia a la zona urbana para mejorar su infraestructura y disposicién del espacio publico (Figura

15).
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Figura 15. Tratamientos Urbanos del municipio de La Vega.

Fuente: Elaboracion propia.
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2.3. ANALISIS AMBIENTAL

Este apartado nos permitiria reconocer la estructura ambiental presente en el municipio, los
principales ecosistemas y cada uno de los lugares que son de interés ambiental para el territorio,
estos se pueden considerar zonas de preservacion ya que son prioridad en el municipio para
conservar la biodiversidad alli presente. Las principales areas identificadas de proteccion

ambiental, consideradas como suelo de prote ccion en el PBOT de La Vega, son:

1. Para la zona rural encontraremos areas como el Cerro del butull; cerro tutelar que enmarca
la configuracion del paisaje por ser uno de los lugares mas representativos del municipio. La
Laguna del Tabacal; una reserva nat  ural que contiene una gama amplia de biodiversidad y
gue cuenta como zonas de turismo ecolégico. El humedal cacahual cuenta con gran
variedad de especies. El complejo de cascadas del Chupal y el Moro; que a su vez son fuentes
hidricas en las zonas rurales pero considerados suelos de conservacion. Estos son los lugares
ambientales que se contemplan dentro del PBOT, siendo asi que sean de gran importancia
para su proteccién (Figura 16).

2. Parala zona urbana se tendran en cuenta las areas protegidas de las rond as de la quebrada
De reyes y rio ila, a su vez se cuenta cédmo area de proteccion las fuentes hidricas que a su
vez atraviesan el casco urbano del municipio. (Ver llustracién Parque y areas protegidas casco

urbano).

En el casco urbano se presentan algunos parques en toda la distribucién urbana, dentro de ellos
esta la plaza principal que es un parque de recreacion activa dado que en él se desarrollan
actividades de todos los dmbitos, pero a su vez este también se presenta de una manera
paisajistica y con fi nalidad ambiental complementado también para un uso pasivo en cuestion

de actividades que desarrollan cominmente la poblacion. Los de més parques son de bolsillo
para aprovechar zonas en desuso y brindar una conexion con el entorno, como lo son el parque
Santander ubicados cuadras a bajo de la plaza principal por la carrera tercera, otros que se
tienen presentes son los parques adecuados para parques actividades deportivas distribuidos

por algunos barrios.

La zona de influencia del proyecto se encuentra e n una zona cercana a una ronda de
proteccién de rio (Rio ila), en este caso la propuesta de terminal de transporte debera definir un
empalme con su entorno y contribuir a la construccion de un medio ambiente preservado y
sostenible, evaluando las posibles  consecuencias de intervenir una zona de este tipo, que se

encuentra rodeada por un cuerpo hidrico del municipio. Se debe tener en cuenta que para la
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contemplacion de estas zonas se busca orientar al municipio a evaluar las caracteristicas

ambientales princ ipalesy los usos que se le pueden dar a este tipo de zonas.
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Figura 16. Anélisis ambiental & Areas protegidas casco urbano municipio de La Vega.

Fuente: Elaboracion propia.

2.4. ANALISIS DE RIESGOS

En el PBOT adoptado por el munic ipio de La Vega se evallan las posibles amenazas o riesgos
gue podria sufrir el territorio en toda su extension, a partir de esto se establecen algunos tipos
como lo son aluvién, avenida torrencial, biolégicos, contaminacion, deslizamientos, erosion,

escap e, colapso de estructuras, fallas geologicas, forestal, incendios, inundaciones, licuacion,
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sedimentacion, sequia, sismo. Los casos mas usuales para la zona rural seran los deslizamientos y

la creciente de quebradas, dado que se presentan deslizamiento en algunas vias municipales
las cuales no permiten la circulacion hacia el casco urbano. Segin el PMGRD (PLAN MUNICIPAL
PARA LA GESTION DEL RIESGO)os casos mas usuales para el perimetro urbano de la Vega son

las inundaciones por lluvias torrenciales y soc  avacion de los terrenos colindantes con las rondas

de los rios y quebradas ya que parte de la zona urbana se encuentra ubicada en la sub cuenca

del rio ila con varios afluentes entre ellos las Quebradas San Juan, Perucho, La Catica y Reyes,

gue se unen a | o largo del cauce en su paso por la vereda San Juan, donde aumenta
inusitadamente su caudal en periodos de retorno de lluvias, dando lugar a avenidas torrenciales,

gue durante la historia reciente han causado la mayor afectacién en predios aledafios al cauc e
donde se da lugar a fendmenos de socavamiento lateral del depdsito Efluvio torrencial,
desbordamiento y arrastre de materiales no consolidados. Se encuentran en proceso de
ejecucion de actividades de dragado y recuperacion de taludes sobre la via que con duce al

Cural. (PMGRD, 2018).

Se habla adicionalmente de riesgos en cuestiones de emergencias por incendios forestales, dado

gue en las épocas de verano se presentan incendios verano se presentaron incendios en algunos
sectores del municipio originados po r sequias y mano de las personas que no hacen uso
adecuado de los desechos naturales o basuras. EL PMGRD en el 2018 realiza una identificacion

y priorizacion de los escenarios de riesgo en el municipio, se pueden analizar en la siguiente tabla:

IDENTIFICACION DE ESCENARIOS DE RIESGO

Las amenazas identificadas en todo el territorio del municipio de La Vega,
corresponden a los eventos de caracter natural o antrpico que se describen a

continuacion:

Fendmenos de movimientos en masa, erosion y arrastre

de materiales no consolidados en toda la cuenca en

Rio Perucho, San Juan, lla, periodos invernales fuertes debido a altas pendientes,
Tabacal, Gualiv4; suelos blandos, disposicion estructural desfavorable de las
Quebrada Gua camayay rocas, material veget al inerte sobre las riberas,
La Paz inapropiado uso del suelo y socavamiento lateral de las

fuentes hidricas sobre depdsitos aluviales y coluviales

aledafos a los cauces.
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Via nacional Bogota & Fendmenos de movimientos en masa tipo flujo de detritos

Medellin, sector EIl Vino. y lodos, y erosion de depésitos no consolidados.

Via nacional Bogota 0 ) o _ o
Fendémenos de movimientos masa tipo deslizamiento

Medellin, sector Asturias - _ )
traslacional y caida de rocas.

Milan.

Desbordamiento de cauce s e inundacion sobre planos

Invasion de las rondas
naturales de terraza cercanos al cauce, y arrastre de

Hidricas . .
materiales no consolidados.

Desbordamiento de cauces e inundacion sobre las riberas
del cauce con vegetacion, planos naturales de terraza
cercanos al cauc e,y arrastre de materiales no
Rio lla, Rio Tobia consolidados en el sector de la vereda La Esmeralda, y
parte baja de la vereda El Cural en cercanias al centro
poblado; Vereda Centro, La Cabafia, Ucrania 'y

Guarumal.

Via La Vega - Rancho Fenémenos de movimientos en m  asa tipo deslizamiento

Quemado rotacional, caida de roca, y falla normales.

PTAR (Planta de ) ) .
Fenémenos de avenida torrencial por socavamiento y

Tratamiento de Aguas

Residuales) - PTAP (Planta

lavado de material es de arrastre tipo coluvial, terraza y

fluvio glaciares en las zonas altas, donde los afluentes del

de Tratamiento de Agua ) . .
rio lla tienen paso por zonas encafionadas.

Potable) y Riveras del Rio lla

Fenémenos de avenida torrencial por descarga de
Zona de Parque y grandes cantidades de materi  ales de arrastre producto
Proteccion al Rio de deslizamiento o socavamiento de materiales no

consolidados de la Quebrada Reyes.

Tabla 2. Identificacion de escenarios de riesgo.

Fuente: PROGRAMA MUNICIPAL PARA LA GESTION DEL RIESGO, 2018.

Las zonas identificadas nos permitiran evaluar de manera adecuada los posibles pasos a seguir
en caso de presentar un riesgo o una amenaza en el territorio, adicionalmente nos configuraran
las posibles tomas de decisiones frente a los posibles desarrollos que puede realizar el municipio

en programas de consolidacion de zonas en el casco urbano y rural (Figura 17) .
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Figura 17. Clasificacion zonas de amenazas casco urbano del municipio de La Vega.

Fuente: Elaboracion propia.

En los documento s técnicos del PBOTy del PMGDR se pretende evaluar las posibilidades para
establecer areas de proteccion y estrategias que consoliden el uso adecuado de zonas para la
construccion, urbanizacién y residencia asi previniendo, controlando y mitigando los pos ibles
factores de riesgos naturales o antrépicos basados en estudios de la calidad natural del entorno

y la evolucion del territorio municipal.
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2.5. ANALISIS DE ESTRUCTURA URBANA

El andlisis de estructura urbana se dividira en tres secciones para abarcar de ma nera consolidada
los componentes urbanos relevantes de la estructura del casco urbano del municipio, el espacio

publico, los equipamientos y el sistema de movilidad e infraestructura.

2.5.1. ESPACIO PUBLICO

El espacio publico esta constituido por todas aquellas areas destinadas para el uso de servicios
de la comunidad, actividades entretenimiento, zonas verdes, lugares de culto, lugares de
patrimonio e histéricos del municipio, areas destinadas para circulacién peatonal y vehicular,

sitios de esparcimiento o rec reativos como parques, plazas, zonas verdes y todas aquellas areas

gue se destinen para uso colectivo. (P BOT, 2006).

Dentro del plan de desarrollo de la administracién actual, se contemplan varios proyectos que
permitiran realizar, mejorar, adecuar, imple mentar y gestionar zonas para garantizar la calidad
del espacio publico con seguridad y dar una mejor vision para el uso de los servicios por parte la

poblacion. (Plan de desarrollo municipal 2020 -2023, 2020).

2.5.2. EQUIPAMIENTOS

Los equipamientos presentes en el municipio tendran la finalidad de satisfacer las diferentes
necesidades requeridas para toda la poblacion, adicionalmente tendran la capacidad de

configurar el entorno urbano de los cuales los hacen indispensables para cumplir con las
actividades que r ealizan las personas que residen en el lugar o poblacién flotante. Definiendo la
capacidad operativa de servicio de estos mismos los equipamientos pueden ser definidos de
caracter regional, siendo asi que podran acoger las actividades de poblaciones aleda fias de
donde se encuentren asignados, de caracter urbano satisfaciendo la necesidad de la poblacién

gue se encuentra netamente en el municipio. (PBOT, 2006).

Para cada uno de los equipamientos se asignha una zona en especifico, hacia la zona central del

casco urbano se encuentra el parque principal, las entidades municipales, los centros de culto y

los lugares de esparcimiento, restaurantes y sitios de entretenimiento, en la zona sur -este estaran
los destinados de servicio institucional y de salud, un poc 0 mas al sur -este del casco urbano se

encontrara los educativos y deportivos, visualizando hacia el lado nor -este del casco urbano, se

49



encontraran los lugares destinados para cementerio y abastecimiento como lo es la plaza de
mercado campesino. El area uti  lizada para transporte municipal e intermunicipal se encuentra
en el area central del casco urbano junto a la autopista principal y cerca a los lugares de turismo

especial destinados para el municipio (Figura 18).
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Figura 18. Equipamientos casco urbano del municipio de La Vega.

Fuente: Elaboracion propia.

Los conjuntos de proyectos sobre las zonas de consolidacion del municipio van enfocados a la
mejora de las caracteristicas de los equipamientos con los que actualmente cuenta la zona
urbana y se tiene en cuenta el aprovechamiento de si mismos para generar una relacion entre

si que permita un avance en la estructuracion de zonas que garanticen las condiciones fisicas
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del territorio y satisfacer las necesidades colectivas de las pe rsonas que residen el municipio de

La Vega.

2.5.3. ANALISISSISTEMA DE MOVILIDAD E INFRAESTRUCTURA

El sistema vial del cual se compone el municipio permite realizar una articulacién regional y
municipal, siendo asi que el enlace que genera la infraestructura vial presente responde a la
solicitud de conectar el territorio municipal con los demas lugares del pais. La distribucion de la
infraestructura vial se caracteriza por estar ubicada en un sistema vial basico y asi mismo dividida

en tres tipos diferentes de  vias; las vias nacionales, las vias departamentales y las vias municipales.

(PBOT, 2006)

El casco urbano del municipio presenta una integracion de los tres sistemas viales, dado que la

Via nacional doble calzada Autopista Bogota 8 Medellin cruza por el ¢ entro del poblado, en el
sistema de vias departamentales también se considera la conexion de La Vega con los
municipios vecinos dentro de estas vias se encuentran La Vega -Villeta, La Vega -San Francisco,
La Vega 0 Sasaima (Denominada la troncal del café), | a conexion a la capital del pais que se
hace direc tamente por la autopista Bogota - Medellin ya mencionada anterior mente. La
conexion vial dentro del municipio se lleva a cabo por las vias municipales, las cuales constituyen

las formas de comunicar el cas co urbano con las zonas veredales y las vias urbanas que

conectan los barrios con las diferentes areas de la zona urbana (Figura 19).

Con el fin de comunicar el centro urbano con el resto del territorio municipal e intermunicipal este

cuenta con rutas de  transporte intermunicipal, Veredal vy regional. Las rutas de transporte
presentes actlan bajo la direccién de las diferentes cooperativas de transporte para el caso
municipal e interveredal y para el caso intermunicipal y regional con las agencias de transp orte.
Sin embargo, el municipio no cuenta con una infraestructura de terminal de transporte que
cuente con todas las caracteristicas necesarias para prestar un servicio de calidad, actualmente

donde se hace uso de los servicios son bahias provisionales de establecimientos arrendados por
las agencias de transporte para hacer venta de pasajes, parqueo de motorizados y zonas de
espera para tomar el servicio. Dentro del PBOT y los planes de desarrollo de las alcaldias pasadas

y presentes se pretende desde hace varios afios la modificacion de esta zona, un proceso de
reubicacién para mejorar las caracteristicas del servicio y asi atender la demanda que en el

transcurso de los afios ha ido alcanzando el municipio.
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Figura 19. Clasificacié n vial del casco urbano del municipio de La Vega.

Fuente: Elaboracion propia.

En el caso del transporte no motorizado, el municipio no cuenta con corredores viales de ciclo
rutas. Sin embargo, los corredores existentes de la malla vial del municipio permi ten una
coexistencia junto con los vehiculos motorizados y de esta manera se comparte gran parte del
espacio publico para su libre trdnsito manteniendo todas las normas de seguridad para cuidar

su integridad fisica.
En el casco urbano, un gran porcentaje de la malla vial se encuentra en buen estado, sin

embargo, en algunas zonas el ancho no es suficiente cuando el volumen de vehiculos es grande

y generalmente tienen a generar represamiento
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2.6. ANALISIS MORFOTIPOLOGICO

Finalizando el analisis urbano tenemo s el morfotipoldgico, que nos da a conocer las
caracteristicas del area de estudio lo que nos permite reconocer los parametros de
funcionamiento de la zona con respecto al medio y la totalidad del municipio; esto con el fin de
determinar los terrenos edifi cados y baldios, para ello utilizamos un plano representativo de llenos
y vacios Unicamente para la zona de estudio, ya que las dimensiones de la vega en extension

del casco urbano son demasiado amplias.

Dentro de la zona a estudiar podemos observar las d istribuciones entre areas edificadas y
terrenos vacios. El color negro es una representacién gréafica de los terrenos habitados, siendo
estos mayormente utilizadas por los pobladores para viviendas, locales asociados al comercio y

de uso institucional, pres entdndose dentro del area de estudio un casco urbano de 26.1 Ha
aproximadamente, lo que compete el 88.7 % del area del territorio muestra, lo que nos deja un

11.3% de terrenos deshabitados dentro de la zona, o sea alrededor de 3.3 Ha. Como se aprecia

en el plano de llenos y vacios, se puede ver el disefio 0 aspecto que ocupa el area urbana dentro

de la zona de estudio; donde el sector central es la parte mas ocupada del municipio y a sus

limites se observa como hay predios sin habitar libres de utilizar para la expansién urbana (Figura
20).
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Figura 20. Delimitacion llenos y vacios area de influencia.

Fuente: Elaboracion propia.
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Una vez conocida como esta constituida la urbanizacion del municipio dentro de la zona de

estudio, pasamo s a analizar la conformacién de los sectores presentes, el cual se puede utilizar

para determinar las caracteristicas y predominancias sobre el casco urbano dentro del area

estudiada, identificando las apariencias y dimensiones de las manzanas que se confo rman

realizando un analisis tipolégico con los espacios urbanos presentes, siendo esta un factor

importante que aporta a la conformacion y estructuracion del territorio municipal, se procede a

ver la siguiente ilustracién que nos representa el disefio de la

21).
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Figura 21. Tipos de manzanas del area de influencia.

Fuente: Elaboracion propia.

Se determinaron 5 estructuras de manzanas distintas en la zona de estudio, siendo la mayor parte

areas no cons olidadas que no presenta formas destacables, las cuales su predominancia son

viviendas, establecimiento de comercio y de uso institucional, representando el 64.9% de la zona

estudiada.
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La configuraciéon de las manzanas nos permite determinar los usos de su elo urbano que se
desarrollan dentro de estas y la integracion que tienen entre si, al evidenciar el uso de suelo que
compete dentro de cada manzana en el area urbana estudiada se identifica que hacia la zona
nor-oriental del area de estudio los predios qu e ocupan en las manzanas son destinadas para
uso comercial y en minimas partes para vivienda; hacia la zona sur -oriental se tiene que la
configuracién de las manzanas estan dadas para predios de uso de vivienda, centro de salud y
comercio; la predominancia de la configuracion de los predios hacia nor -oeste del area de
influencia, esta dada por los uso para vivienda, turismo y comercio, hacia la zona central se
encontrara que la distribucion de los predios dentro de las manzanas esta destinada a usos
comerci ales, institucional y usualmente para el uso de transporte urbano y rural: por ultimo la
configuracién de la ocupacion de los predios hacia la zona sur -oeste del area de estudio se tiene
gue estos, son para uso residencial, integracién social e institucion al, siendo esta Ultima pieza
clave ya que el area de intervencién del proyecto se encuentra dentro de esta tipologia de

manzana.

Realizando un andlisis de la cantidad de manzanas por area, se presenta una clasificacion

tipolégica con  las siguientes caract eristicas.

Manzana Morfologia Area (m2) No. Manzanas
6
- Irregular 25100
4
Semi-triangular 12829.7
17
Sin forma 191511
) 8
Trapezoidal 44859
Rectangular 9
20814.39
Tabla 3. Clasificacion de manzanas - areade in fluencia.

Fuente: Elaboracion propia.

Del analisis tipologico de la tabla 3 se establece una clasificacion para las manzanas por area,
de la cual se observa que la tipologia de manzana sin forma (Azul Turquesa) abarca el 65% del

area total de la zona de e  studio, se considera que el segundo tipo de manzana predominante
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son las trapezoidal (Verde) ocupando un 15.3% del area total, el 8.6% corresponde al tipo de
manzana irregular (Rojo) estando en la mediana de las areas que conforman los tipo de
manzanas, fi nalizando con un 7.5% para el tipo de manzana rectangular (Naranja) y un 3.5 para

el tipo de manzana semitriangular (Amarillo) distribuido dentro del porcent aje del area total
(Figura 22).

CANTIDAD DE MANZANAS POR AREA

200000 121511

Area(m2)

44859
25100

20000 . 12829.7

[+ 4 17 8 9
No. Manzanas

20814.39

Figura 22. Relacién numero de tipo de m  anzanas por area.

Fuente: Elaboracion propia.

Es importante detallar también dentro de la estructura de la zona de influencia como esta
configurado el tamafio de sus predios y las alturas de sus construcciones. En primer lugar, se
pretende identificar los  rangos de areas en los que se encuentran los predios, mediante el uso de

la herramienta Arcgis se logra determinar el tamafio de cada uno de los predios, la cantidad de

predios y como se clasifican dentro de cada rango. Para este analisis se presenta la tab ladyla

visualizacion de la totalidad  de los predios en la figura 23.

Rango de Areas Cantidad de predios
17 6 100 m2 113 predios
100-500 m2 323 predios
500-1000m2 59 predios

1000-5000 m2 52 predios
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5000-10000 m2

4 predios

+ 10000 m2

2 predios

TOTAL

553

1045000.000000

1044500.000000

1044000.000000

Tabla 4. Clasificacion de manzanas

Fuente: Elaboracién
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Fuente: Elaboracion propia.

Se logra identificar q ue las areas de predios predominantes en la zona son aquellos que se
encuentran ubicados en el rango de 100 a 500 m2 con una cantidad de 323 predios, siendo asi

gue el uso de suelo para estos predios en su mayoria esté destinado para el uso de vivienda y
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comercio. Sin embargo, no se establece que para cada rango se encuentre un solo uso del suelo

en sus predios ya que se puede encontrar una variedad de utilidades dentro de estos mismos. La
segunda cantidad de predios predominantes son aquellos entre los 17 d 100 m2 con una
cantidad de 113 predios dentro de la zona de estudio distribuidos por toda el area y que
conforman un uso para comercio y vivienda, donde estos predios en su mayoria son de sus

propietarios ubicando asi viviendas unifamiliar y plurifamilia r.

En relacion con los predios entre los rangos de 500 m2 en adelante, que son alrededor de 117, se
logra visualizar que en estos se desarrollan usos para vivienda, institucional, de salud y atencion

a la ciudadania. Dentro de los procesos que en estos s e desarrolla se tienen en cuenta algunos
gue son de uso general como el hospital, las zonas de transporte municipal e intermunicipal y
muchos predios para la consolidacién de nuevos proyectos de infraestructura, que remodelen el

casco urbano del municipio.

Un factor adicional de determinacion para la infraestructura presente en los predios del area de
estudio serd la altura de construccién establecida para cada uno, en el PBOT se establecen que
la altura minima util en cualquier espacio habitable sera de 2 .50 m y en cuanto a la altura para

edificaciones estara distribuida de la siguiente manera (Tabla 5).

PISOS ALTURA (m)
1 3.50
2 6.50
3 9.50
4 125
5 15

Tabla 5. Altura de pisos - PBOT.

Fuente: Elaboracion propia.

La altura disponible para la construccion ira determinada evaluando las caracteristicas del suelo
y las edificaciones presentes en los predios, para el area de estudio determinada el patron que
se obtiene son las edificaciones con un 1 y 2 pisos, que predominan por encima de las
edificaciones de mas altura, estas edificaciones de 1y 2 pisos principalmente son usadas para
vivienda, comercio y algunas estan destinadas para el uso de servicios de atencion a la

ciudadania, estructuras que estan entre los 3, 4 0 5 pisos son usualmente sitios de entretenimiento
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o torres de apartamentos constituidos y regidos sobre la norma vigente para las alturas de

construccion (Figura 24).

Las zonas donde las alturas no estan definidas, son aquellas en que no se encuentra en desarrollo
ningln proyecto y que son objeto de estudio para intervenciones futuras, dandole forma a la
expansion urbana que mas adelante sera objeto de un nuevo modelo de desarrollo urbano para

el territorio municipal.
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Figura 24. Altura d e predios - Municipio de La Vega.

Fuente: Elaboracion propia

Cémo conclusién del analisis urbano para el municipio de La Vega, Cundinamarca se puede
establecer que el casco urbano ha pasado por un proceso de transformacion sectorial, ya que
ha permitido i nvolucrar diferentes aspectos sociales en la estructura urbana que lo compone, la

mayoria de zonas dispuestas para el casco urbano proyectan para ir mejorando poco a poco
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con la garantia de poder ofrecer una calidad y ofrecer de alguna la forma de suplir las
necesidades que aquejan a los habitantes de la zona urbana. Las soluciones urbanas para
disponer deben abarcar todos los sectores, dentro de ellos uno es la solucién a la movilidad y el
transporte implementando espacios urbanos para los peatones e incl uir la movilidad de
vehiculos, conjunto a eso mejorar el sistema de infraestructura de transporte para disponer de

zonas seguras y compatibles con la demanda de usuarios que en determinados momentos el

poblado afronta.

La importancia del ambiente también debera tener un papel protagonico relevante, ya que de

esta podemos evaluar las afectaciones positivas y negativas de la zona de influencia de la
propuesta, considerar el ambiente es pieza clave para generar proyectos para el futuro que

piensen en la calid ad de vida de las personas, la conservacion del espacio, el cuidado de | 0s
recursos naturales y mitigar los amenazas que aquejen a la poblacién que se integra junto al

medio.

El desarrollo de la propuesta del proyecto es viable debido a que el casco urba no necesita mas
propuestas en realizar mejoras al sistema de transporte y brindar soluciones a la ciudadania, esto
representaria formular nuevas propuestas que apunten a la potenciacién en temas de transporte

para la region y articulando los servicios de t ransporte municipal e intermunicipal.
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CAPITULO III:ANALISIS TiPiCO DE TRANSITO Y TRANSPORTE DEL MUNICPIO DE LA VEGA
CUNDINAMARCA.

Este apartado pretendera dar una vision mas amplia en el tema de transporte municipal e
intermunicipal, como este influye en la conexion con el departamento y el territorio nacional,
como ha sido su desarrollo en el municipal evidenciando la planta de infraestructura de

transporte que se tiene en el casco urbano para brindar el servicio a los pobladores y visitantes.

3.1. ZONAS DE OPERACIONS INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

El transporte debe ser un determinante esencial para el desarrollo de actividades humanas y su
correcto funcionamiento en cuanto a infraestructura, capacidad de los vehiculos, tiempos de
desplazamiento y d escongestion de las vias asi generando unas mejoras de las necesidades de

la sociedad actual (Thomas J, Economia del transporte, 1976 ).

Bajo este concepto podemos analizar de manera abierta la infraestructura de transporte
presente en el municipio, las ¢  aracteristicas que tienen para ofrecer el servicio y cédmo opera
este mismo, identificando con lo que se cuenta en la actualidad para que las personas se
desplacen hacia sus destinos mas concurridos, la forma en que puede realizar sus tiempos de

espera para las rutas y la interaccion con el medio que los rodea.

Actualmente el municipio cuenta con dos zonas de operacion para transporte municipal e

intermunicipal, donde se aglomeran las diferentes rutas - destinos que se prestan hacia otros

municipios y que d esde estos llegan al centro urbano de La Vega. La primera zona donde se

ubica el servicio de transporte p%¥%blico en el municipi
localizado sobre la carrera 32 entre las calles 20 y 19, con un area de operacion de 896 m 2 donde

se aglomeran los servicios de taxis, buses y camionetas que prestan sus se rvicios a la comunidad

(Figura 25). Siendo esta zona la de uso obligatorio para prestar sus servicios ya que se encuentra

configurada con el uso que este servicio tiene para los pobladores. Dentro de este complejo de

896 m2 se encuentran aparcadas las diferentes agencias de transporte las cuales cuentan con

el parque automotor designado para movilizar a sus usuarios.
La distribucién con la que cuenta la zona, es la que usan los servicios de taxi identificado con el

recuadro de color amarillo, camionetas y busetas de transporte municipal identificados con el

color naranja y el resto de espacio es utilizado por los buses de transporte intermunicipal
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identificados con los recuad ros de color azul y &reas utilizadas como bahias de cargue y

descargue de pa sajeros, y parqueo (Figura 26).

Figura25. ¢r ea de oper ac-iMuntipiode haVBda.ay a 6

Fuente: Elaboracion propia

Figura 26. Altura de predios - Municipio de La Vega.

Fuente: Elaboracion propia

No se puede hablar de una zona que cumpla con toda la calidad para prestar el servicio, lo que

se puede encontrar en el sitio son locales comerciales adecuados de forma arte sanal que sirven
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como salas de espera y taquilla para ofrecer a sus usuarios espacios donde puedan tomar los
servicios de transporte, dentro de estos locales operan las diferentes agencias de transporte que

se encargan de vender los tiquetes y llevar la su pervision del funcionamiento de las rutas. En
cuanto al servicio de taxi, busetas y camionetas de transporte municipal operan sobre los
andenes para que los usuarios tomen en estos lugares los vehiculos y se diri jan hacia sus destinos
(Figura 27). Los dife rentes espacios mencionados no garantizan una zona segura para los usuarios

ya que ante los dias donde el flujo de pasajeros y automotores, los caminos peatonales y

vehiculares son completamente intransitables.

Figura 27. Zonas de operacion de transporte.

Fuente: Propia

Se encuentra una zona adicional donde se congrega una parte del transporte municipal y esta

es cercade la plaza de mercado municipal, de donde parten algunos vehiculos hacia las zonas
veredales. Aqui los v ehiculos utilizados para movilizarse son las camionetas y mini -busetas de
colectivos que se encargan de movilizar a los u suarios a sus destinos (Figura 28 ). Estas zonas al

igual que las otras no cuentan con una infraestructura completa que garantice la cal idad del
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servicio, en este lugar lo usuarios se aglomeran sobre los andenes y sobre la via

servicio (Figura 29 ).
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Figura 28. Ubicacion Plaza de Mercado

Fuente: Consulta catastral

- Elaboracion propia

Figura 29. Servicio de transporte municipal.

Fuente: Propia

La via de acceso para las zonas de operacién del sistema de

zona de la playa es por el costado sur entrando por la carrera 32 entre calles 19 y 20

tramo fluyen todos los vehiculos que pretenden descargar o cargar pasajeros con destinos
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Veredales o intermunicipales como lo es hacia la capital o hacia Villeta y para salir de la zona es

por la calle 20 desembocando a la autopista Bogota -Medel lin (Figura 30). En rojo el acceso para
los vehiculos que vienen del nor -occidente y de azul el flujo de los vehiculos que llegan del sur
oriente, en color negro es uno de los sentidos que se puede utilizar para salir de la principal y que

se une a la mism a salida que utiliza los vehiculos de transporte municipal e intermunicipal.

0010

000},

Figura 30. Sentido de circulacién de los vehiculos en la zona de operacion.

Fuente: Base Consulta catastra, Elaboracion Propia

Aunque la zona cuent a con un tramo aceptable para realizar el recorrido de entrada y salidas,

no hay que dejar por fuera que hay momentos en los que se genera gran congestion de
pasajeros como lo es en dias festivos o por actividades en el municipio, asi mismo la gran
cantida d de trafico vehicular por la carrera 32 durante estos momentos es alta ya que no sélo
atiende los vehiculos de transporte municipal e intermunicipal sino que es punto para entrar a
negocios comerciales o realizar desvios incurriendo en estancamiento por | os vehiculos que
esperan descargar pasajero o cargar pasajeros, es decir que las adecuaciones para soportar no

dan abasto para la cantidad de personas presentes para hacer uso de los servicios y mucho

menos para la flota de buses que a veces demanda por la presencia d e personas para viajar
(Figura 31). El rango de congestién se presenta entre las horas de la tarde y parte de la noche de

los dias festivos/actividades en el municipio donde las personas deciden viajar para llegar a sus
hogares en las diferente s rutas proporcionadas por las agencias de transporte y prestadoras de
servicio, en cuanto a los fines de semana normales y los dias entre semana el flujo de usuarios es

moderado ya que estos se dirigen hacia sus lugares de trabajo o estudio.
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Figura 31. Zona de operacion.

Fuente: Elaboracion Propia

3.2. HORARIOS Y ORIGENDESTINO

En el municipio de La Vega, el sistema de transporte municipal e in

3 empresa s en el caso de la rutas intermunicipale s y 3 cooperativas de transport

termunicipal es prestado  por

e para el

municipal (Ver tabla 6 ) que estan autorizadas por el Ministerio de Transporte para prestar el

servicio de transporte.

TRANSPORTE TRANSPORTE
MUNICIPAL INTERMUNICIPAL
Occitrans Flota Aguila y Santafé
Cootransgual iva Flota Cogua
CootransVillaLeal Auto faca

Tabla 6. Empresas de transporte municipal e intermunicipal.

Fuente: Elaboracion propia.
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HORARIO
HORARID HORARIO RUTAS
i LA VEGA
BOGOTA- LA VEGA- MUNICIPALES- HORARIO
SERVICIO i VILLETA
LA VEGA BOGOTA VEREDALES TAXIS
VICEVERSA
Partiendo Partiendo Partiendo
Partiendo
desde desde desde Desde las 6 am
desde )
Paradero Paradero de paradero LA Bahias de
INICIO DE terminal de
3 de Buses Buses PLAYAY PLAZA pargueo
OPERACION Salitre; 4:30
(Bulevar): (Bulevar): DE MERCADO OLA PLA
am
7:00 am 7:00 am 5:00 am
DISRIBUCION HORARIOS7
DE SERVICIO Cada 15 Cada 200 Cada 20 am, 8 am, 10 FLUJO
INTERMEDIO minutos 30 minutos minutos am, 12 pm, 1 CONSTANTE
pm.
Depende de
la hora de los
Hasta 8:15 Hasta 7:30 Hasta las conductores
FIN DE Hasta las 5 pm.
3 pm pm 7:00 pm para finalizar
OPERACION _
operacion.
Tabla 7. Horario de Operacion servicio de transporte municipal e in termunicipal.

Fuente: Elaboracion propia.

Actualmente las empresas cubren las rutas principales del servicio municipal e intermunicipal,

estas rutas manejan unos horarios de operacion que variaran de acuerdo con la cantidad de
usuarios y estados de las vi as, se presenta los hor arios de operacion en la tabla 7 , teniendo en
cuenta que algunas franjas de operacion se toman desde el organismo del terminal en la ciudad

de Bogota de donde parten algunas rutas alrededor de la madrugada dia a dia.

Los horarios establecidos van de acorde a las necesi dades de los usuarios y las politicas asignadas

por las diferentes empresas prestadoras del servicio de transporte, aunque algunos de los horarios
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abarcan la mayoria de la jornada durante el dia para el caso de los intermunicipales y los de
caracter munici pal es de caracter seccional dado que el flujo de usuarios es variado y de

caracter grupal en distintos momentos del dia para retornar a sus hogares.

Las rutas actuales que prestan los servicios de transporte en el municipio son de caracter
intermunicipa |y municipal, que cumplen la finalidad de conectar de manera idénea el territorio

del municipio de La vega con sus municipios vecinos y dentro de este garantizar la movilidad de

los ciudadanos que se ubican en las areas rurales dentro un radio cercano al casco urbanoy las
gue estan en las zonas mas alejadas. Las principales rutas de transporte presente son las
conexiones por la autopista Medellin 0 Bogota que garantizan el transito hacia la ¢ iudad de
Bogota siendo (Figura 32 ), siendo esta una de las rutas mas concurrida entre los usuarios y con
una duracion de viaje aproximada de 1h y 30 min. La segunda ruta presente es la conexién entre

LaVega 0 Villeta con una duracién aproximada de 25 min, La Vega d Nocaima con una duracién
de viaje de 15 minutos siend o estas rutas utilizadas para transito con destino a realizar ac tividades

comerciales (Figura 33 ).

[ . AN 7
. N ulr

g ¢ Distancia: 54 km

CRa

BOGOTA

Figura 32. Ruta de Operacion Intermunicipal La Vega -Bogota.

Fuente: Geoportal IGAC, 2022, Redibujo Propio.
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o
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D

Figura 33. Ruta de Operacién Intermunicipal La Vega

Fuente: Geo portal IGAC, 2022

Las demas rutas presentes de transporte intermunicipal son La Vega

-Villeta (Fucsia) y La Vega
Redibujo Propio

-Nocaima (Verde).

d Sasaima con u na duracion

de 1 hora (Figura 34 ), La Vega 0 San Francisco con una duracion de viaje de 20 mi

aproximadamente (Figura 35

duracién d e 1 hora y 15 minutos (Figura 36 ).

), y por Ultimo se tiene la ruta La Vega

0 Facatativa con

una

/
)

L

SASAIMA

LA VEGA

La'Vega

Figura 34. Ruta de Operacion Intermunicipal La Ve

Fuente: Geo portal
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Distancia: 11.5 km

A el

Figura 35. Ruta de Operacion Intermunicipal La Vega & San francisco.
Fuente: Geoportal IGAC, 2022.  Redibujo Propio

Distancia: 40.8 km

Figura 36. Rutas de Operacion Intermunicipal La Vega - Facata tiva.

Fuente: Geoportal IGAC, 2022 . Redibujo Propio
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Figura 37. Rutas de Operacion transporte municipal.

Fuente: Geoportal IGAC, 2022.  Redibujo Propio

Las rutas de transporte municipales, permiten conectar las zonas rurales de mediana y mayor

lejania con respec to al centro urbano, estas rutas estan conformadas por 6 rutas hacia la Vereda

San Juan, Vda Bulucaima, Vda La Huerta, Vda El moro, Vda Tabacal y Vda Naguy en las cuales

los servicios de transporte municipal estan prestados por las tres coope rativas de tra nsporte
(Figura 37). El tiempo aproximado de cada ruta desde el origen hasta el destino es de alrededor

1h a1 hy 30 min por las vias de conexion municipal, esta duracién de recorrido se debe a que

parte de los tramos viales se encuentran sin pavimentar y en los cuales se debe optar por un
transito con precaucion y garantizar el recorrido de la ruta de ida como de vuelta, a diferencia

de las vias intermunicipales que para estas se tiene la Autopista Medellin -Bogota, tramos viales
gue corresponden a la dobl e calzada que conecta a la capital con el Nor -occidente del pais y

a estas rutas con el destino que  son necesidad de sus usuarios.

3.3. TIPOLOGIA'Y CAPACIDAD DE PARQUE AUTOMOTOR

Se cuenta con una variedad de vehiculos para su respectiva operacion. La ca ntidad de

vehiculos distribuidos para prestar el servicio estan asignados por las empresas y cooperativas
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gue usan sus vehiculos para transitar por las diferentes rutas teniendo como punto de origen en

el municipio de La Vega. A continuacion, enlas tablas 8y 9 se presenta la distribucién de parque

automotor actual con la que se prestan los servicios de transporte.

CAPACIDAD DE
TIPO CANTIDAD DE VEHICULOS RUTAS
PASAJEROS
Bogota o La Vega,
45 . 28 a 30 x Vehiculo
AUTOBUS Viceversa.
Bogota 0 La Vega,
35 20 a 25 x Vehiculo
BUSETAS Viceversa.
Van Facatativa 0La
. 15 x Vehiculo
(Furgoneta) 15 Vega, Viceversa.
La Vega 0 Zipa,
20 a 25 x Vehiculo
BUSETA 8 Viceversa
103
TOTAL
Tabla 8. Parque Automotor total para rutas Intermunicip ales.
Fuente: Elaboracion propia.
CANTIDAD DE CAPACIDAD DE
TIPO RUTAS
VEHICULOS PASAJEROS
CAMIONETA
4X4 30 Rutas Veredales 15 x Vehiculo
18 x Vehiculo
MINI-BUSETAS 18 Rutas Veredales
Casco Urbano y Parte Zona
TAXIS 50 Rural 4 x Vehiculo
98
TOTAL

Tabla 9. Parque Automotor total para rutas municipales.

Fuente: Elaboracion propia.
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Los datos obtenidos se basan en los datos recolectados presentes en la informacion accesible
de las empresas, donde se obtiene un apr oximado de la cantidad total de los vehiculos que se

utilizan para cubrir las rutas hacia y desde el municipio de La Vega.

Algunos tipos de vehiculos que podemos encontrar en el parque automotor para el servicio de
transporte municipal e intermunicipal e n el municipio de La Vega se encuentran evid enciados

en las figuras de la 38 a la 41

Figura 39. Vehiculos Transgalaxia Ruta La Vega 0 Facatativd . Fuente: Propia

Figura 40 Vehiculos CootransVillaLeal & Transporte Municipal, Veredal. = Fuente: Propia
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Figura 41. Vehiculos Cootransgualiva, Transporte Municipal 0 Rutas Veredales.

Fuente: Propia

El pargue automotor debe cumplir con sus respectivas normatividades impartidas por el ministerio
de transporte, las cuales son asumidas por cada una de las empresas prestadoras del servicio y

estos a su vez garantizaran la calidad de un viaje seguro para sus us uarios.

3.4. ESTIMACION CANTIDAD DE PASAJEROS

En este proceso se pretendera determinar las cantidades de pasajeros que hacen uso de los

servicios de transporte p¥blico en | a parada oLa pl ays
ascenso y descenso sobre | as rutas que convergen en el paradero bulevar durante unos dias en

especifico en el sector la playa sobre la carrera 3 entre 19 y 20 de las rutas que aqui convergen,

los datos obtenidos permiten determinar el flujo de usuarios sobre la zona y la capacidad de

ocupacion que estos mismos tienen so  bre los vehiculos automotores.

Para la obtencién de los datos se realizaron unos aforos visuales de pasajeros, los cuales consistian
en contar la cantidad de pasajeros que descendian sobre la zona de estudio y la ca ntidad de

los pasajeros que ascendian para cada una de las rutas que convergen dentro de este sitio.

Estos datos se tomaban en un formato de tabla (figura 19) y se le asignaba a cada una de los
aforadores para la toma de datos durante el rango de tiempo. Para estos aforos se tomaron
desde la primera ruta que llega al paradero, hasta la Gltima que se despacha desde el paradero

actual. Se toma con el fin de que se registre la cantidad de personas que ocupan los espacios
destinados para prestar el servicioy  dejando en evidencia la afluencia de personas y vehiculos

por dia presentes en el sitio.
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MANILLA DE AFORD

LUGAR FECHA
RUTA
HORA SALIDA CANTIDAD DE TEMPODE YEMICLLD DESTIND

PASAIERDS RECORRIDO

PLAMILLA DE AFDRO
LLUIGAR FECH#&
RUTA
HODR& LLEGAD& CANTIDAD DE TIEMPO DE YEHICLILO nnn:uq
PASAIERDS RECORRID
Figura 42. Formatos de aforo.
Fuente: Elaboracion propia
Los datos obtenidos en las tablas reflejan la cantidad de usuarios presentes p or ruta definida, una

de las rutas que mas usuarios transportan por este medio son las intermunicipales las cuales la

cantidad de usuarios es alta y esto se refleja en los datos obtenidos y presentados en las tablas.
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3.4. AFORO DE RUTA LA VEGA BOGOTA Y VICEVERSA

Los datos obteni dos en las tablas tabla (tabla 10, tabla 11 y tabla 12

usuari

0sS

promedi o

aforados

\Y

sual

) reflejan la cantidad de

ment e

en

el

ascendentes y descendentes en el punto. Los datos se tom

aron en tres dias diferentes, mediante

el uso de unas planillas de aforo.

Los primeros para un fin de semana festivo o con actividades

en el poblado, un fin de semana normal y para un dia entre semana. Aqui se recogen y se

obtiene el promedio de los usuari

os que hacen uso del servicio.

FESTIVO/ACTIVIDADES
14/04/2022 15/04/2022 17/04/2022
LLEGADA 1412 1385 764
SALIDA 785 818 826

Tabla 10. Aforo cantidad de usuarios promedio Ruta La Vega

CANTIDAD PROMEDIO DE PASAJEROS QUE LLEGAN

1187

CANTIDAD PROMEDIO DE PASAJERCS QUE SALEN

810

Fuente: Elaboracion propia.

0 Bogota y viceversa.

FIN SE SEMANA NORMAL
7/05/2022 14/05/2022 21/05/2022
LLEGADA 957 820 783
SALIDA 434 468 375

Tabla 11. Aforo cantidad de usuarios promedio Ruta La Vega

CANTIDAD PROMEDIO DE PASAJEROS QUE LLEGAN

853

paradero

CANTIDAD PROMEDIO DE PASAJEROS QUE SALEN

426

Fuente: Elaboracié n propia.
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DIAS ENTRE SEMANA
18/04/2022 20/04/2022 22/04/2022
LLEGADA 567 553 667
SALIDA 521 592 493
CANTIDAD PROMEDIO DE PASAJEROS QUE LLEGAN 596
CANTIDAD PROMEDIO DE PASAJEROS QUE SALEN 535

Tabla 12. Aforo cantidad de usuarios promedio Ruta La Vega

Fuente: Elaboracion propia

0 Bogota y viceversa.

Para cada uno de los datos tomados de los aforos, se obtienen varias horas de maxima

demanda. Donde la cantidad de usuarios registra

dos son las mas altas en relacion al resto de

distribucion del dia. Indicandonos de manera cuantitativa el ascenso y descenso de pasajeros

mas alto durante

un intervalo de tiempo Tabla 13.

HORA MAXIMA )
i HORA MAXIMA
DIA DEMANDA N° DE USUARIOS N° DE USUARIOS
DEMANDA (ASCENSO)
(DESCENSO)
Festivo 1 12 pm 61 pm 119 3pm &6 pm 219
Festivo 2 1pm 62 pm 114 3pm 64 50
Festivo 3 7 am 08 am 68 6pm & 7 pm 36
FindeS.1 1pm 02pm 97 1pm d2pm 47
FindeS. 2 8 am & 9am 85 6 pm 0 7pm 50
FindeS. 3 7 am 08 am 68 6 pm 07 pm 36
12pmalpm 96
Dia Nor. 1 3pm &4 pm 52
y2pma3pm
Dia Nor. 2 5pm 86 pm 50 1pm 62 pm 62
Dia Nor. 3 7pm 68 pm 74 2pm &3 pm 49

Tabla 13. Horas méaximas de demanda Ruta La Vega

Fuente: Elaboracion propia.
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La diferencia de usuarios como se observa en la tabla variard dependiendo del dia, para este

caso en laruta La Vega

presentan las horas de demanda

0 Bogota y viceversa se puede apreciar que los dias festivos son los que

méaxima mas altas a diferencia del resto de dias. Los

comportamientos de las horas de maxima demanda varian con la eficiencia del servicio

prestado y la cantidad de aproximacion de vehiculos para transportar los usuarios.

3.5. AFORO DE RUTA LA VEGA VILLETA Y VICEVERSA

Los datos obtenidos en tabla (tabla 14
el paradero

Los datos se tomaron en tres dias diferentes dos d

0OBul evar 6,

) reflejan la cantidad de usuarios aforados visualmente en

l a cantidad de wuswuari os

la ruta que lleva al municipio de Villeta dejando en evidencia los siguientes

ias entre semana y uno el fin de semana para

datos obtenidos:

DIAS NORMALES
16/05/2022 18/05/2022 21/05/2022
LLEGADA 295 312 307
SALIDA 252 240 251

CANTIDAD PROM. DE PASAJEROS QUE LLEGAN

305

CANTIDAD PROMEDIO DE PASAJEROS QUE SALEN

248

Tabla 14. Aforo cantidad de usuarios promedio Ruta La Vega

Fuente: Elaboracion propia.

d Villeta y viceversa.

HORA MAXIMA i
i HORA MAXIMA
DIA DEMANDA N° DE USUARIOS N° DE USUARIOS
DEMANDA (ASCENSO)
(DESCENSO)
Dia Normal 3pm 84 pm 30 4pm 65pm 25
Dia Normal 7am 08am 42 4pm 85pm 25
Dia Normal 3pm 84 pm 33 3pm & 4 pm 26

Tabla 15, Horas méaximas de demanda Ruta La Vega

Fuente: Elaboracion propia.
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La diferencia de usuarios como se observa en la tabla variard dependiendo del dia, para este

caso en la ruta La Vega 0 Villeta y viceversa se puede apreciar que el porce ntaje alto de horas
de maxima demanda se dan en horas de la tarde como para los usuarios de ascenso como de
descenso sobre el paradero. Los comportamientos de las horas de maxima demanda varian con

la eficiencia del servicio prestado y la cantidad de aprox imacion de vehiculos para transportar

los usuarios hacia el corredor de  Villeta.

3.6. AFORO DE RUTA LA VEGAS ZIPAQUIRA Y VICEVERSA

Los datos obtenidos en tabla (tabla 16 ) reflejan la cantidad de usuarios aforados visualmente en

el par ader o &adiidhdede wswabos soh ascendentes y descendentes en el punto. Los
datos se tomaron en tres dias diferentes dos dias entre semana y uno el fin de semana para la

ruta que lleva al municipio de Zipaquird, teniendo como referencia que hacia este municipio en

el dia solo operan 3 rutas y asi dejando en evidencia los siguientes datos obtenidos:

DIAS NORMALES
23/05/2022 25/05/2022 28/05/2022
LLEGADA 42 49 61
SALIDA 54 36 58
CANTIDAD PROM. DE PASAJEROS QUE LLEGA 51
CANTIDAD PROMEDIO DE PASAJEROS QUE SALEN 49
Tabla 16. Aforo cantidad de usuarios promedio Ruta La Vega 0 Zipaquira y viceversa.

Fuente: Elaboracion propia.

HORA MAXIMA )
HORA MAXIMA

DIA DEMANDA N° DE USUARIOS N° DE USUARIOS
DEMANDA (ASCENSO)

(DESCENSO)
Dia Normal 2 pm 18 12 pm 20
Dia Normal 2 pm 21 12 pm 16
Dia Normal 11 am 24 4 pm 24

Tabla 17. Horas méaximas de demanda Ruta La Vega 8 Zipaquira y viceversa. Fuente: Elaboracion propia.
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No obstante,

encuentran en la jornada de la mafiana

de pasajeros no es tan grande como a dife

se puede evidenciar que para los dos casos las horas de maxima demanda se

rencia de las rutas anteriores.

3.7. AFORO DE RUA LA VEGAJ FACATATIVA Y VICEVERSA

Los datos obtenidos en |

en el p

Los datos se tomaron en tres

aradero

0Bul

evar 6,

a cantidad

(Tabla 17) . Se observa que para este caso la cantidad

a tabla (tabla 18 ) reflejan la cantidad de usuarios aforados visualmente

de usuar:i

dias diferentes dos dias entre semana y uno el fin de semana para

la ruta que lleva al municipio Facatativa, teniendo como referencia que hacia este municipio en

el dia las rutas que operan van desde las 7 am hasta las 7 pm a las y 45 de cada hora.

DIAS NORMALES
13/06/2022 15/06/2022 18/05/2022
LLEGADA 92 77 83
SALIDA 102 121 113

Tabla 18. Aforo cantidad de usuarios promedio Ruta La Vega

CANTIDAD PROMEDIO DE
PASAJEROS QUE LLEGAN

84

CANTIDAD PROMEDIO DE
PASAJEROS QUE SALEN

112

Fuente: Elaboracion propia.

0 Facatativa y viceversa.

HORA MAXIMA i
; HORA MAXIMA
DIA DEMANDA N° DE USUARIOS N° DE USUARIOS
DEMANDA (ASCENSO)
(DESCENSO)
Dia Normal 3pm 84 pm 19 3:45 pm 11
Dia Normal 3pm 84 pm 15 3:45 pm 13
Dia Normal 3pm 84 pm 15 1:45 pmy 2:45 pm 10

Tabla 19. Horas méximas de demanda Ruta La Vega

Fuente: Elaboracion propia.
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Paraelcasode larutalLaVega 0 Facatativayvice versalas horas de maxima demanda se veran
reflejadas en la jornada de la tarde (Tabla 19 ). No obstante, se observa que para este caso la
cantidad de pasajeros no es tan grande como a diferencia de las rutas anteriores. Estas rutas
tienen frecuencia altad ado que para la salida del paradero la ruta pasa las y 45 min de cada

hora de sde las 7 am hasta las 7:45 pm.

3.8. AFORO DE RUTAS VEREDALES

Los dato s obtenidos en la tabla (tabla 20 ) reflejan la cantidad de usuarios aforados visualmente

en el par adeevraor 60Bu 0Pl aza de Mercadobo, |l a cantidad
descendentes en el punto. Los datos se tomaron en un dia para las rutas que van hacia las

veredas, teniendo como referencia que el transporte veredal hace 3 rutas por dia y en cada

reco rrido la ocupacion que se tiene por vehiculo es aproximada de 18 pasajeros.

PASAJEROS TOTAL POR RUTA
RUTA SALIDA | LLEGA
TABACAL 54 53
NAGUY 53 53
HUERTA 36 49
SAN ANTONIO 36 49
MINAS 388 283
BULUCAIMA 56 54
TOTAL 623 541

Tabla 20. Aforo cantidad de usuarios promedio rutas Veredales y viceversa.

Fuente: Elaboracion propia.

La hora maxima de demanda de las rutas hacia las veredas estan determinadas por el uso
completo de los puestos para cada vehiculo, es decir que general mente las rutas viajan con el
cupo completo de pasajeros durante todas las rutas del dia. El intervalo de tiempo en el que la
capacidad de usuarios es alta se da en los horarios de 5am a 7 pm, y en las tardes de 5 a 6 pm
debiéndose esto a que en las franj  as de la mafana y tarde los usuarios son en su gran mayoria

estudiantes y personas que salen a sus trabajos que viven en la s zonas rurales del municipio.
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3.9. CONSOLIDADO DE LOS DATOS DEL AFORO E INFORMACION ADICIONAL

A partir de la cantidad de datos o

pasajeros que hacen uso de transporte municipal e intermunicipal, se obtiene las cantidades

promedio generales de cada ruta y proyectando la cantidad promedio obtenida da como un

resultado total que

btenidos para los aforos realizados para la demanda de

se puede apreciar en la tabla (Tabla 21

)-

RUTA FEHCAS DE AFORO LLEGAN SALEN SUMATORIA PROYECCION - CANTIDAD DE
PASAJEROS ANUAL POR RUTA
RUTA BOGOTA 14/04/2022
RUTA BOGOTA 15/04/2022 1187 810 1997 35940
RUTA BOGOTA 17/04/2022
RUTA BOGOTA 7/05/2022
RUTA BOGOTA 14/05/2022 853 426 1279 134295
RUTA BOGOTA 21/05/2022
RUTA BOGOTA 18/04/2022
RUTA BOGOTA 20/04/2022 596 535 1131 273702,
RUTA BOGOTA 22/04/2022
RUTA VILLETA 16/05/2022
RUTA VILLETA 18/05/2022 305 248 552 133665
RUTA VILLETA 21/05/2022
RUTA ZIPAQUIRA 23/05/2022
RUTA ZIPAQUIRA 25/05/2022 51 49 100 24200
RUTA ZIPAQUIRA 28/05/2022
RUTA FACATATIVA 13/06/2022
RUTA FACATATIVA 15/06/2022 84 112 196 47432
RUTA FACATATIVA 18/05/2022
RUTAS VEREDALES 541 623 1164 424860
1.074.094

Tabla 21. Cantidad de usuarios promedio anuales de las rutas.

Fuente: Elaboracion propia.

Las proyecciones de los datos para la cantidad anual de pasajeros se obtienen a partir de los

dias aforados, y el tipo de dia que es. Es decir que para los dias festivos se tiene que para el afio

en curso se tiene una cantidad de 18 festivos y estos se multiplicaron por la cantidad de pasajeros

promedio en los dias festivos aforados, asi mismo para los

105 dias que acogen el fin de semana

(contando sabados y domingos) x la cantidad de usuarios promedio para estos dias y los dias

normales que se obtiene que los dias normales son 242 x la cantidad de usuarios promedio de las

rutas aforadas.

El calculo de estos datos nos da un aproximado de

en | o

municipal e intermunicipal. Es de gran importancia que a raiz de la magnitud promedio

gue

hoy se

conoce
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pasajeros, se considerable la gestion por parte de las entidades municipales la idea de generar
propuestas de integracion ciudadana para la construccion de infraestructura enfocada a

sistema de transporte municipal e intermunicipal.
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CAPITULO IV. PROPUESTA DE DISENO TERMINAL DE TRANSPORTE DEIQVRIN DE LA
VEGA CUNDINAMARCA.

Disefiar espacios a partir de las diferentes dinamicas para la solucion de problematicas de
infraestructura de transporte para el municipio de La Vega se considerara como e je central de
este capitulo, donde a partir de criterios enfocados a los terminales de transporte se pretende
elaborar una propuesta para solucionar los problemas de espacios determinados que organicen,

integren y garanticen la  prestacion de optimo servici 0.

4.1 CRITERIOS DE DISENO PARA TERMINALES DE TRANSPORTE.

Los criterios establecidos para los disefios de un terminal de transportes iran de la mano con las
especificaciones dadas por la NTC 5454 de 2006, donde nos ajustaran las condiciones que
debera ten er cada uno de los espacios que se destinaran para la prestacion de servicios de

carga y descarga de pasajeros.

La definicibn que nos da la norma sobre los terminales de transporte terrestre automotor de
pasajeros es que se caracterizan por ser equipami entos en las ciudades que nos permiten
organizar, direccionar y controlar el trafico de transporte enfocandose en la construccion o
disposicion de espacios adecuados para la obtencién de un desarrollo urbanistico equilibrado.

Este tipo de lineamientos debe ran ser incluidas dentro de las politicas y planes maestros del
desarrollo territorial de cada municipio, considerando expansiones de demanda futuras
dependiendo del crecimiento de cada ciudad ofreciendo y garantizando la comodidad

seguridad y eficiencia e n la movilidad de los pasajeros (NTC 5454 de 2006).

Los terminales de transporte deberdn estar articulados con los sistemas de transporte publico

masivo o0 colectivos urbanos, los criterios basados en la norma son determinantes para la
aprobacion de estos  mismos, evaluando la conveniencia o necesidad de la adaptacion de los
espacios para mejorar las condiciones del transporte, la circulacion y el tréfico por las zonas

donde se pretenda implantar. La ubicacion de los terminales de transporte no sélo responde a
razones intrinsecas al contrario tratara de evaluara y aportar a los diferentes modos de transporte,

donde las fijaciones de estos mismos generaran incidencia en los aspectos urbanos, de
seguridad, de trafico y de medio ambiente en el municipio acarrean do los buenos

procedimientos para cumplir con los servicios de transporte de pasajeros.
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4.1.1. CAMPO DE APLICACION

La ubicacién de los terminales de transporte se determina a partir de las bases del plan de
ordenamiento territorial correspondiente para c ada ciudad o teniendo como base las normas
vigentes que reglamentan el territorio, la ubicacion destinada para la construccién de los
terminales debe generar una articulacion con las vias, las zonas de pasajeros asignadas, el
entorno ambiental y el entorno urbanistico presente. Para realizar las determinaciones de
ubicacion se deben generar estudios de impacto urbanistico, ambiental, de posibles
restricciones, de limitaciones de utilizacion garantizando que se podra suplir y garantizar una zona

adecuada par a el desarrollo de gestion de espacios e infraestructura de transporte.

4.1.2. NORMATIVAS ANEXAS A LANORMA NTC 5454

Existen diferentes normas que son in dispensables para aplicar la NTC 5454 DE 2006 , estas normas
retnen diferentes aspectos y que son ¢ omplementos para la realizaciéon de intervencion en la
construccion de terminales terrestres de transporte, en las referencias normativas que se tienen

para la aplicacion de esta norma se tienen:

1 GTC 8, Electrotecnia. Principios de ergonomia visual. llumin acion ambiental para ambientes
de trabajo en espacios cerrados.

NTC 1483 Detectores de incendios

NTC 1867 Higiene y seguridad

NTC 2246 Electrotecnia, Aparatos de elevacion

NTC 2388 Simbolos para informacion de publico

NTC 3561 Especificaciones para tuberia s no flexibles

NTC 4109 Ingenieria civil y arquitectura, bordillos cunetas y topellanas de concreto
NTC 4139 Accesibilidad al medio fisico

NTC 4140 Accesibilidad de las personas al medio fisico, (Edificios, pasillos, corredores)
NTC 4143 Accesibilidad de | as personas al medio fisico, (Edificios, rampas fijas)

NTC 4144 Accesibilidad de las personas al medio fisico, (Espacios urbanos y rurales)

NTC4145 Accesibilidad de las personas al medio fisico (Escaleras)

=A =4 =4 4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4

NTC 4201 Accesibilidad de las personas al medio fi  sico (Equipamientos, bordillos, pasamanos
y agarraderas

1 NTC 4279 Accesibilidad de las personas al medio fisico, Espacios urbanos y rurales, vias de
circulacion peatonal horizontales.

1 NTC 4349 Accesibilidad de las personas al medio fisico. Edificios, ascens ores.

85



1 NTC 4695 Accesibilidad de las personas al medio fisico, sefializacién para transito peatonal del
espacio publico urbano.

1 NTC 4774 Accesibilidad de las personas al medio fisico, espacios urbanos y rurales. Cruces

peatonales a nivel y elevados o puente s peatonales

NTC 4904 Accesibilidad de las personas al medio fisico, Estacionamientos accesibles.

NTC 5017 Accesibilidad de las personas al medio fisico. Servicios sanitarios accesibles.

NTC 5316 Condiciones ambientales térmicas de inmuebles para personas

NTC 900 Reglas generales y especificaciones para el alumbrado publico.

NTC 2050 Caodigo eléctrico colombiano (NFPA 70).

NTC 1500 Cddigo Colombiano de fontaneria.

=A =4 =4 4 -4 -4

Cada una de estas normas iran anexadas al desarrollo de la NTC 5454 de 2006, que acoge cada
uno de los parametros establecidos para la ejecucion de infraestructura para terminales de

transporte y que salvaguardara la correcta ejecucién de estos proyectos para la comunidad.

4.1.3 CATEGORIZACION DE LOS TERMINALES DE TRANSPORTE

La categorizacion par a los terminales de transporte se toma a partir de los criterios econémicos
y técnicos establecidos por el ministerio de transporte, en la tabla se especifican los criterios que

debe cumplir cada uno parasur  espectiva ejecucion (Tabla 22 ).

NuUmero de
Movimiento de empresas de
NUmero de despachos
Categoria pasajeros ) transporte de
(ND) Poblacion
(MP) pasajeros
(ARO)
(Afo) (NETP)
MP O 4 500 ND O 700 @ P > 500 000 NETP O
2 000 000 O . 100 000 O .
1] 250 000 O ND 20 O NET
000 000
1 000 000 O . 100 000 O .
[} 150 000 O ND 20 O NET
000 000
100 000 O .
v MP < 1 000 000 ND < 150000 000 NETP O

Tabla 22. Tabla de categorizacion de los terminales de transporte.

Fuente: NTC 5454 DE 2006.
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1 Seguln la tabla para los terminales de transporte categoria | se deberan cumplir los 4 criterios
establecidos.

1 Para categorias Il y lll se deberan cumplir por lo menos 3 de los criterios propuestos, haciendo
énfasis en el de despacho y pasajeros movilizados.

1 Enla categoria IV se deberan cumplir los criterios de despacho y pasajeros movilizados segin

lo especificado en la tabla.

La categorizacion de los terminales nos permitira dimensionar las propuestas para la elaboracién
de infraestructura de terminales de transporte, condicionando de alguna manera la capacidad

operativa y de disefio a la que deberan estar sometidos.

4.1.4. REQUISITOS GENERALES

Los requisitos generales nos daran una visién amplia de cada uno de los pardmetros que deberan
cumplir los terminales después de su respectiva categorizacién, dentro de estos requisitos

generales se tiene la  siguiente disposicion:

9 Instalaciones y acometidas.
Las instalaciones eléctricas, gas, hidraulicas y sanitarias deben cumplir con la reglamentacion
vigente.

9 Edificaciones.
Toda edificacion desarrollada deberd cumplir con la horma sismo -resistente, cumplir con las
regulaciones y normas técnicas de accesibilidad al medio fisico.

1 Pavimentos.
Las estructuras del pavimente deben estar basadas en el desarrollo del terminal, los materiales
y estructuras del pavimento deberan cumplir la reglamentacién vigente para el municipio
donde se realizar4 el proyecto.

1 Geometria de las vias de acceso.
Las vias, los accesos, los giros, las intersecciones, la sefializacién, y semaforizacion, deberan
cumplir con los reglamentos vigentes para el municipio donde se desarrollara el proyecto.

1 Seguridad, salud ocupacional y medio ambiente.
Los terminales deberan cumplir con la reglamentacién de seguridad, salud ocupacional y
medio ambiente expedidas por la autoridad competente para el municipio donde se
desarrolla el proyecto, adicion  almente cada terminal teniendo en cuenta estudios y disefios

deberan incluir en su componente urbanistico y arquitecténico los siguientes items:
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Profundidades tedricas de operacion en plataformas.
Profundidades practicas de operacion en las plataformas.
Profundidad total de operacion en las plataformas.
Plataformas recomendables.

Distancias minimas de seguridad.

Radios de giro.

Longitud de curvatura.

Peraltes.

Dimensién y altura de cordones y andenes.

Tipos de sumideros.

Secciones transversales y longitudin  ales de las areas de los patios operativos.
Velocidad de operacion en las vias alternas

Reductores de velocidad.

K <K K K KKK KKK KKK KKL

Sefializacién horizontal y vertical.
Zonas de parqueo.
Las zonas de parqueo deberan cumplir con la reglamentacién para explotacién e
infraestruc tura de parqueaderos publicos.
Areas operativas
Las areas operativas deberan cumplir con la reglamentacién vigente, sin embargo, para
cada una se aplican los siguientes items que deben ser aplicados durante el proceso de
disefio:
V Las longitudes minimas de un patio operativo para giro y desplazamiento de vehiculos.
V  Pendientes necesarias para encauzar aguas lluvias a sumideros o recolectores de acuerdo
al disefio planteado.
V Consideracion de ingresos, salidas principales y alternas.
V Ingresoy salidas en patios operativos, patios operativos previstos con cubiertas para mitigar
los efectos del clima.
V  Seccién de bafos para patios operativos.
Niveles de circulacion operacional en zonas peatonales.
Este requisito pretende enfocarse en el espacio que tendrd destinado cada usuario de los
espacios de operacion para movilizarse dentro de este mismo, los niveles de circulacion estan
divididos en diferentes formas de moverse en el entorno concurrido. Siendo asi se tienen los

siguiente s niveles planteados (Tabla 23).
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ZONA DEFINICION DIAMETRO (m) AREA (m2)
A Circulacion Libre 1.22 -
B Circulacion limitada 1.07901.22 117
C Confort personal 0.92061.07 0.9
D Circulacion sin contacto 0.60 6 0.22 0.69
E Circulacion con contacto 0.61 0.20
F Elipse personal 0.61x0.46 0.22

Tabla 23. Niveles de circulacion de peatones en zonas de operacion.

Fuente: Ministerio de Transporte. 2005.

La consideracion minima para disefiar que se deben tener en los niveles de circulacién es el tipo
D, en los cuales los peatones no se tocan, pero no hay movimiento si uno de los dos esta
obstruyendo el paso. Sin embargo, en lo posible se debera determinar en generar espacios para

zonas de libre circulaciéon  (Figura 43).

Los peatones no se tocan pero el paso entre
estos esta restnngdo y no se hace sin el
desplazamento de una de las personas

inmovies (Caso de un paso de una puerta

Figura 43. Diagrama de n ivel de circulacion tipo D: Circulacién sin contacto.
Fuente: NTC 5454 DE 2006: Infraestructura de los terminales de transporte terrestre

automotor de pasajeros por carretera.

1 PLATAFORMAS DE ABORDAJE

Los tipos de plataformas utilizadas para el abordaje podran adecuarse y ubicarse en cualquier
sentido para aprovechar el terreno. Sin embargo, estas deberan ir de la mano bajo los tipos

de clasificacion de plataformas que se les dan para su respectivo uso. La forma para destinar
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una plataforma para su uso es utilizando la tabla guia de dimensiones de los vehiculos (ver
tabla 24).

Tipo de plataforma Longitud (m) Rango promedio de seccién (m)
A L O 12, 8 3,0083,20m
B 8,50 m 2,806 3,00 m
C 6m 2,60062,80 m

Tabla 24. Niveles de circulacion de peatones en zonas de operacion.

Fuente: Ministerio de Transporte. 2005.

V PLATAFORMAS TIPO A

Las plataformas tipo A, son a quellas plataformas disefiadas para albergar a vehiculos con
longitudes superiores a los 9 m y con un ancho no superior a los 2.5 m estos espacios son
destinados para los vehiculos que estan en proceso de operaciones de embarque y
desembarque de pasajeros.  Los tope llantas para las plataformas tipo A, podran ser fundidos
en sitio, empotrados o anclados. Cumpliendo con los requisitos especificos de la NTC 4109 y

con perfil tipo barrera.

V PLATAFORMAS TIPO B

Las plataformas tipo B, son aquellas que albergaran a los vehiculos con longitud entre 6 m y
9 m de largo en el proceso de operaciones de embarque y desembarque para pasajeros, y
demas operaciones de mantenimiento del vehiculo. Los tope llantas para las plataformas

tipo B, podran ser fundidos en sitio, emp  otrados o anclados. Cumpliendo con los requisitos

especificos de la NTC 4109 y con perfil tipo barrera.

V PLATAFORMAS TIPO C

Las plataformas tipo C, son aquellas que albergaran a los vehiculos con longitud hasta 6 m

en el proceso de operaciones de embarqu e y desembarque para pasajeros, y demas
operaciones de mantenimiento del vehiculo. Los tope llantas para las plataformas tipo B,
podran ser fundidos en sitio, empotrados o anclados. Cumpliendo con los requisitos
especificos de la NTC 4109 y con perfil tipo  barrera. Los tope llantas deberan ir pintadas de

acuerdo a las normativas del municipio.
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PLATAFORMAS FRONTALES

Este tipo de plataformas seran aquellas que se ubicaran perpendicularmente a los andenes

gue separan los patios operativos de las taquillas o las salas de espera, estas se ubicaran una
continua de la otra aplicando un espaciado de 1.20 m de seccién una de la otra cuando sea
aplicable. Completamente deberan ir sefializadas para que quede evidenciada las

plataformas frontales. Dentro de las platafo rmas encontradas tenemos:

PLATAFORMAS TIPO A Plataforma de ascenso alternativo (Angulo a 90°)
PLATAFORMA TIPO A- Plataforma de ascenso alternativo (Angulo de 60°)
PLATAFORMA TIPO A- Plataforma de ascenso alternativo (Angulo de 45°)
PLATAFORMA TIPO A- Plataforma de ascenso alternativo (Angulo de 30°)

< < < <

Cada una de estas plataformas ird condiciona con las especificaciones y medidas que da la
NTC (Norma Técnica Colombiana), y la distribucion de los espacios que debera llevar cada

una de e stas para el p roceso de disefio.

PLATAFORMAS DENTADAS

Seran aquellas plataformas que se ubicaran de forma sesgada o con angulo respecto al
andén dispuesto para el patio operativo, las zonas de espera o taquillas. Las plataformas
dentadas se especificaran con medidas ba sicas. Para las plataformas dentadas tipo A, iran
con sus respectivas medias para los angulos 30°, 45°, 60° 90° e igualmente para las
plataformas tipo B, iran con sus respectivas medidas para angulos de 30°, 45°, 60°, 90°. Sin
embargo, debera tenerse enc  uenta que el angulo 6ptimo para este tipo de plataformas sera

el de 60°. Dentro de las plataformas encontradas tenemos:

PLATAFORMAS TIPO B Plataforma de ascenso alternativo (Angulo a 90°)
PLATAFORMA TIPO B Plataforma de ascenso alternativo (Angulo d e 60°)
PLATAFORMA TIPO B Plataforma de ascenso alternativo (Angulo de 45°)
PLATAFORMA TIPO B Plataforma de ascenso alternativo (Angulo de 30°)
PLATAFORMA FRONTAL TIPO C (ANGULO FORNTAL DE 90°)
PLATAFORMA FRONTAL TIPO C (ANGULO DE 60°)

PLATAFORMA FRONIAL TIPO C (ANGULO DE 45°)

PLATAFORMA FRONTAL TIPO C (ANGULO FORNTAL DE 30°)

< < K K< <K< < < <
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Cada una de estas plataformas ira condiciona con las especificaciones y medidas que da
la NTC 5454 (Norma Técnica Colombiana), y la distribucion de los espacios con medidas que

de bera llevar cada una de estas para el proceso de disefio.

Las plataformas deberan contar con sus respectivas pendientes teniendo en cuenta el
material utilizado en el pavimento, condiciones geométricas y proporcionar el desagie para
los sistemas de recolec cion de aguas. Contar con andenes y separadores con plataformas
de acuerdo a lo exigido en la normativa, cumpliendo con su respectiva sefializacion

manteniendo los criterios y las especificaciones propuestas.

VIAS INTERNAS

Cada terminal debe contar con en tradas y salidas, que permitan la libre circulacion de los
vehiculos y no interfieran, ni alteren la capacidad de circulacién por las vias, estas deben
tener pendientes maximas permitidas del 5%, estas deben permitir que los flujos de transito
de los vehic ulos sea constante presentado orden, deberan estar sefalizadas y regidas con

las especificaciones dadas por la norma vigente.

PLATAFORMAS DE RESERVA 'Y OPERACIONALES
Son plataformas disefiadas en el patio operativo, pero estan no llevaran separaciones con
andenes. Estas plataformas de reserva deben quedar lo mas cerca posible de las

plataformas de ascenso.

PLATAFORMAS DE DESCENSO

Estas plataformas son disefiadas linealmente y seran aquellas utilizadas donde los vehiculos
cumpliran sus procesos de descenso d e pasajeros, sus anchos minimos como los establece
la norma seran de 4 m y deben ir debidamente demarcadas para la libre . Adicionalmente
a estas plataformas deben de realizarse vias de acceso para facilitar el estacionamiento.

Para las plataformas de abor daje estas deben disponer de cubiertas para proteger a los

pasajeros de la intemperie, ajustandose a las especificaciones dadas por la norma técnica.

SALAS DE ESPERA

Todo terminal debe contar con salas de espera 0 zonas previstas para que los pasajeros o
usuarios de los sistemas de transporte pueden tomar asiento para esperar sus rutas, estas
zonas de espera deben estar previstas de cubiertas, con pisos con superficies antideslizantes

y resistentes al trafico pesado. Dotadas con sillas para los viajeros y disponer por lo menos de
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16 sillas por cada taquilla, ajustadas a las plataformas de abordaje y deben estar disefiadas

de acuerdo con las proyecciones de pasajeros que haran uso del sistema.

AREAS PARA COMPRA DE TIQUETES
Estas areas deben ir disefiadas co n las proyecciones de pasajeros que se puedan movilizar

y estar ajustadas a la normatividad exigida.

TAQUILLAS DE DESPACHO

Las taquillas o médulos de despacho deberan cumplir con las especificaciones dadas en la

norma, donde los anchos pueden variar. Sin embargo, para los médulos de expendio de
tiquetes se tiene que las medidas iran desde 2.50 m de ancho x 2 my 3 m de ancho x 2 m

con alturas de 2.60 m. Cada modulo debe contar con sus diferentes acometidas de servicios
eléctricos, telefénico o redes de da  to. La medida de altura de los mostradores debe estar
entre 0.95 y 0.75, estas especificaciones deben ir ajustadas y ejecutadas de acuerdocon la

norma vigente.

AREAS DE MEDICINA PREVENTIVA
Son é&reas totalmente preparadas para cumplir con las exigencias, que garanticen atencién
a la salud de los usuarios del sistema y que son reglamentadas por el ministerio de proteccién

de socia y los organismos de control presentes durante la utilizacion de los espacios.

TAQUILLAS DE RECAUDOS

Espacios necesarios que cu enten con la seguridad necesaria para realizar los recaudos de
las tasas de uso del terminal, contara con las mismas especificaciones para las taquillas, pero
con medidas de seguridad mas amplia, sistemas de alarma, vidrios de seguridad y caja

fuerte.

ZONAS COMUNES DE ASCENSO Y DESCENSO DE LOS USUARIOS DE TAXIS URBANOS.
En las especificaciones para estas zonas se tiene que los anchos minimos serén de 4 metros,
su ubicacién sera paralela a la bahia de acopio. Debera ser independiente a la zona de
acopio d el servicio colectivo urbano, construida a la altura del andén peatonal y con altura

de facil acceso para los usuarios.
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ZONAS COMUNES AL INTERIOR DE LA EDIFIACION

El volumen de circulacion de pasajeros y peatones determinara las areas comunes al interio

del terminal, los tamafios de las actividades a realizar en el terminal también son factor
determinante de las areas o espacios a destinarse e incluir en el terminal, deben ser espacios

gue no generen colapso y que permitan la libre circulacion, ajustando se a los requisitos que
exige la norma. Existe un factor equivalente para las areas comunes que nos permite

determinar la razén al grado de actividades comerciales ar ealizar dentro del terminal (  tabla
25).

Actividad Comercial Factor de area zonas comunes / areas construidas

¢r ea Oahzan&@omunes/ & , Locales, salas, oficinas,
) . bafios, etc.

Baja o ninguna i . . .
Area < 0.50 & hzonas comunes/ & , Locales, salas, oficinas,

bafos, etc.

ér ea OahznasscOmunes/ & |, Locales, salas, oficinas,

) bafios, etc.
Mediana 3 . , -
Area < 0.75 a hzonas comunes/ & , Locales, salas, oficinas,
bafos, etc.
ér ea Oahz6nasicBmunes/ & , Locales, salas, oficinas,
bafos, etc.
Alta

(@}

r ea Od&hkzon&s@omunes/ & , Locales, salas, oficin as,

bafos, etc.

Tabla 25. Factor de areas comunes segun actividad comercial.

Fuente: NTC 5454 DE 2006, 2005.

Los espacios en metros cuadrados de zonas de ascenso y descenso de taxis y colectivos
urbanos, deberan sumarse a las zo nas comunes. Para todas estas especificaciones deben

considerarse las areas comunes segun las disposiciones dadas en la norma.
SENALIZACION INTERNA DE EDIFICACIONES

Debera cumplir con todas las sefializaciones necesarias y vigentes de acuerdo con lanorma

para edificaciones abiertas al publico.
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BAHIA ACOPIO DE TAXIS Y BUSES URBANOS

Para los taxis y buses, se debe cumplir con el proposito de sefializacion demarcando las vias

de acceso para los usuarios que llegan al terminal, deben tener zonas que no genere n
interferencia con los patios operativos y los vehiculos que por aqui circula. Las vias de
aproximacion de estas deben contar con las longitudes minimas que exige la norma. No

debe haber interferencia tanto en los taxis urbanos como en los buses o colecti vos urbanos.
La norma establece diferentes parametros que deben ser cumplidos a cabalidad con lo que

exige la norma.

PUNTOS DE INFORMACION Y ATENCION AL USUARIO

Estos puntos establecidos deberdn ser localizados en lugares visibles para los usuarios, los
p untos de informacién deben contar por lo menos con 6 m2, con areas de accesos por todos

los lados. Con alturas de mostrados entre0.75 m y 0.95 m ajustandose a los pardmetros
establecidos por la NTC 5454 DE 2006.

En el caso de las oficinas de atencién al usuario deberan ser zonas para informar a los
usuarios con temas con respecto a los servicios que presta el terminal de transporte, tramites
sociales, oficinas para PQRS, seguimientos de satisfaccion, espacios de participacién social

y promover el adecuado  uso de las zonas del terminal de transporte.

SISTEMAS DE INFORMACION

Los terminales deben proveerse de sistemas de informacion y contar con el uso de las nuevas
tecnologias, incluir las conexiones a sistemas remotos de redes de datos, redes de voz,
conexi ones a internet, software de sistemas de informacion. Brindar a los usuarios servicios
con calidad, oportunidad y acceso a los mismos medios, garantizando adicionalmente
garantizado la seguridad de estos mismos de su informacién dentro de las instalaciones del
terminal. Es importante contar con tecnologias que permitan la integracién total, la
disponibilidad de la informacion y la operacién en linea para la interaccion de todas las

areas del terminal.

INFRAESTRUCTURA ADICIONAL
Ademds de las anteriores zona s mencionadas los terminales deberian contar con otros
espacios distribuidos en la planta fisica que son los siguientes:
V Locales para encomiendas.
Son areas independientes para recibir mercancia o encomiendas de destinos diferentes,

deben contar con comuni  cacién a las taquillas o ventanillas al publico.
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V Plataformas de encomiendas
Son zonas que ocupan del 10% al 15% del patio operativo para cada local de
encomiendas para recibir o entregar encomiendas.

V Parqueaderos Publicos y parqueaderos de reserva.
Seran zonas con mino el 30% del total del area del patio operativo, estas zonas deben
ser seguras y contar con cerramientos y circuitos de vigilancia. Los parqueaderos de
reserva deberan ser un porcentaje no inferior al 40 % del patio operativo.

V Casetas de contr ol de vehiculos al patio de operaciones
Son zonas debidamente estructuras para albergar al personal que llevara el control de
entrada y salida de vehiculos del terminal de transporte. Contaran con los servicios
eléctricos, sanitario, de conjunto cerrado de camaras de seguridad, guardarropas y
conexiones a redes.

V Cajas excretoras
Estas cajas iran ubicadas en las zonas de trabajo de lavado y alistamiento de vehiculos,
y deberan cumplir con lo especificado en la norma.

V Areas para coches maleteros
Son zonas ad ecuadas que no interrumpen la circulacién peatonal de personas, y que
permiten el movimiento de los coches maleteros por el area operativa del terminal.

V  Articulaciones viales con el transporte urbano
Estas articulaciones viales deben permitir que las vias cercanas al terminal tengan su flujo
normal, siendo asi que permitan una interaccién entre las vias existentes y las

adecuaciones directas al terminal de transportes.

DISENO ARQUITECTONICO
Se deben tener en cuenta aspectos en el disefio arquitecténico y es tos van de la mano con
la Norma vigente, para efectos de mantener las disposiciones vigentes se tienen los siguientes

items a consideracion:

V EQUIPAMENTO URBANO
Los elementos disefiados para el proyecto, como instalaciones, alumbrados, Sefializacién,
canecas de basura y etc. Deberan cumplir con las especificaciones estipuladas por las
oficinas de planeacioén, curadurias, empresas de servicios publicos y secretarias de obras
publicas y transito de cada ciudad donde se ejecutara el proyecto.

V ZONAS DURAS EN EXTHEBRES
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Las zonas exteriores del piso, deben proporcionar garantias de superficies regulares,

faciles de mantenimiento y limpieza. Son zonas que no generan ningln tipo de obstaculo
para vehiculos y transeuntes.

ZONAS VERDES

Las zonas verdes deben estar dota das de plantas y arboles que sean autorizadas por
secretarias de obras publicas y medio ambiente del municipio o ciudad donde se
desarrolla el proyecto.

ACABADOS INTERIORES

Los materiales usados para acabaos interiores deben ser elementos seguros, no se p odran
utilizar elementos que generen descomposicién, combustién, intoxicacion o lesiones de
salud a las personas que desarrollen estan adecuaciones y usuarios de las mismas.
ESCALERAS INTERIORES

Escaleras de méas de dos peldafios deben ser fijas y permanente S.

RAMPAS, ANDENES Y SENALIZACION DE SALIDAS DE EVACUCION.

Deben ir condicionadas con la normativa legal vigente para asegurar el buen

funcionamiento y seguridad de los usuarios.

CERRAMIENTOS EXTERIORES

Los cerramientos deben cumplir con una altura minima de 2 metros o la que sea
necesaria, en caso de ser cerramientos estructurales deberd contar con buenas
cimentaciones o de ser setos vivos deben recibir mantenimiento continuo para preservar

su existencia.

CUBIERTAS

Las cubiertas deben estar disefiadas y con struidas conforme la normativa lo especifica.
Estan deberan cumplir pardmetros de seguridad para elementos de soporte, construidas
con materiales no inflamables, con sistemas de drenajes eficientes, garantizando el
proceso de desagle y manteniendo la segur idad.

BATERIAS SANITARIAS

Los terminales deben contar con servicios sanitarios para hombres y mujeres, incluyendo
personas con movilidad reducida, contaran con baterias de inodoros, lavamanos y
orinales.

INSTALACIONES

Las instalaciones de la terminal debe n estar de acuerdo con la normativa y
reglamentacion vigente.  Las principales instalaciones a tener en cuenta son las siguientes:
U Instalaciones para gases licuados

U Gas natural
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0 Ventilacion mecanica

U Sistemas de deteccion y extincion de incendios
0 Sistemas de incineracion

0 Conductos para recoleccion de basuras

U Instalaciones de transporte vertical

0 Vehiculos montacargas

U Escaleras mecanizadas

U Bandas transportadoras

f  REQUISITOS ESPECIFICOS POR CATEGORIA
Después de caracterizarse los terminales segun los criterios ec ondmicas y financieros haciendo
uso de los criterios de la tabla de caracterizacién, para cada uno de los niveles de terminales
se establecen una lista de requisitos normativos establecidos por las NTC y que deberan

cumplir como infraestructura basica todo s los terminales segln su categoria.

4.2 REFERENTES NACIONALES E INTERNACIONALES DE TERMINALES DE TRANSPORTE

Algunos de los terminales de transporte actuales puestos en consideracion para utilizar como
referentes nacionales fueron el Terminal de transpor te de Tunja, el Transporte de Duitama y el
terminal de transporte de Sop6. Cada uno de estos enmarca la reestructuracion de sus puntos
antiguos utilizados para temas de carga y descarga de pasajeros, realizando modificaciones y
relocalizaciones de estos es pacios para garantizar la comodidad, la seguridad y la calidad de

un buen servicio de transporte.

4.2.1 TERMINAL DE TRANSPORTE DE TUNJA

El primer terminal de transporte de la ciudad de Tunja, comenzé su construccién hacia 1961 y
comienza sus operaciones en 1965, localizado a la altura de la avenida oriental con calle 17 y
carrera 7. Contaba con espacios disefiados para atender la demanda de transporte en la

ciudad y para la poblacion actual de la ciudad que en ese momento era de 50 mil habitantes

(Figura 1). El alcalde de ese momento Antonio José Sandoval inaugura en el afio de 1965 los
espacios destinados para la acogida de las rutas de transporte en la ciudad, dado que hasta

ese entonces los buses llegaban a la antigua plaza real donde se realizaban activ idades de
comercio y conjunto, las actividades de mercado para la poblacion. Hasta el 2019 este terminal

de transporte estuvo en funcionamiento y trabajando con sobrecargas de servicio dado que

para la época actual la poblacién habia ascendido a los 200 mi | habitantes.
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Figura 44. Antiguo Terminal de Tunja.

Fuente: El Diario Boyaca 2021.

En el 2019, después de haber pasado por estudios previos para la reubicacion del terminal de
transporte y mejorar inconvenientes de eficiencia, seguridad y comodidad el 30 de diciembre
del 2019 se inaugura y comienza sus operaciones el nuevo Terminal Regional de Transporte
terrestre de Tunja JUANA VELASCO DE GALLO (Figura 2) un proyecto que se hizo realidad en un
lote de 63.828 m2, con un &rea con  struida bajo cubierta de 12.687 m2 con un valor aproximado
de $7.400.000.000, que congregaria a 40 empresas del sector del transporte de pasajeros de la
ciudad y sus alrededores, ubicado sobre la autopista central del norte este nuevo terminal y su
adminis tracién pretende mejorar el servicio la movilidad, la responsabilidad ambiental y social
con los usuarios. Este proyecto refleja las garantias de la ciudad para intervenir y reestructurar su
infraestructura en el sector de transporte de pasajeros, reubicar los antiguos lugares destinados
para ofrecer el servicio brindando mejoras en las condiciones urbanas de la ciudad y pensando

en el bienestar de con espacios mejorados para los usuarios que dia a dia transitan este terminal.

(Terminal de transporte de Tun ja, 2020).

Figura45. Ter mi nal Regional de Transporte Terrestre de

Fuente: Gobernacion de Boyaca.
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Figura46. Ter mi nal Regional de TranspPoWEEATEOr 8t GALUOOTuUN| a

Fuente: Gobernacion de Boyaca.

4.2.2 TERMINAL DE TRANSPORTE DE DUITAMA

La idea de construir el terminal de transporte de Duitama nace en el mandato del alcalde Rafael
Granados con iniciativas también de otro gobernante del municipio el sefior Manuel Castro
Infante cuando se tuvo la necesidad de construir un sitio exclusivo para acoger las actividades

de transporte de pasajeros en la ciudad de Duitama (Figura 3). Ubicandose entre las carreras 18

y 19, con calle 17 y 18, después de unaa  probacion frente al concejo y con unos afios desde su
proceso de construccion en 1964 se inaugura el terminal en las locaciones aprobadas. Siendo

este el primer terminal a nivel nacional, se esperaba que pudiese mejorar la calidad de los
usuarios que antes que tenian que hacer uso de los buses transportadores en la plaza libertadores
donde a manera de paradero estos ingresaban a la plaza para carga y descarga de pasajeros.

Al ser una de los pioneros varias de las empresas de transporte de la zona hicieron pr esencia en
el terminal, considerando asi a Duitama una de las cunas en la consolidacién de proyectos de

esta magnitud para mejorar la calidad de servicios y contar con espacios exclusivos para los
usuarios del servicio de transporte intermunicipal y la pri mera en renovar sus instalaciones, el
primer terminal de transporte de Duitama estuvo en funcionamiento hasta el 23 de noviembre

de 2015. (Alcaldia muni cipal de Duitama Boyacé, 2019).

Figura 47. Antiguo Terminal de Transporte Terrestre de Duitama.

Fuente: Gobernacién de Boyaca.
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Después de varios estudios donde se llegan a varios acuerdos de mejorar la infraestructura y
mejorar la movilidad frente a la alta y creciente densidad de ciudadanos, combinando los
esfuerzos por reubic ar el terminal para garantizar una afluencia mayor de pasajeros y de
empresas de transporte asociadas a este mismo, se inaugura en 2015 el Nuevo terminal de
transporte de la ciudad de Duitama. Ubicado a la entrada de la ciudad en un espacio de 53 mil

metro s cuadrados mediante la gestién de varios funcionarios y gobernantes, con una inversion

de 20 mil millones se hace entrega de los nuevos 35 mil metros cuadrados construidos de terminal
(Figura 4). Este nuevo proyecto cuenta con nuevas y modernas instalacio nes, salas de espera, 65
locales comerciales, plazoletas de comidas y zonas de encomienda, renovando asi su antecesor

con una vision moderna del transporte en la provincia del Tundama, proyectandose a una vida
operativa de cincuenta afos. La construccion d e este nuevo terminal permite dar una vision a
las modificaciones a los entornos urbanos de la ciudad pretendiendo garantizar la mejoria en los
espacios, garantizando que la reestructuracion potencie la calidad del servicio en la ciudad y el

departamento.

Figura 48. Nuevo Terminal de Transporte Terrestre de Duitama.

Fuente: Pagina Web: Terminal de Duitama, 2022

Figura 49. Instalaciones nuevo Terminal de Transporte Terrestre de Duitama.

Fuente: Pagin a Web: Terminal de Duitama, 2022.
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4.3 PROPUESTA DE DISENO TERMINAL DE TRANSPORTE DEL MUNICIPIO DE LA VEGA

Asi como los referentes decidieron  reubicar y reestructurar la infraestructura de transporte de
pasajeros para garantizar la calidad de sus servicio s, mejorando los nuevos espacios. La
propuesta del terminal de transporte nace con la idea de desarrollar un nuevo espacio para
mejorar los problemas en la infraestructura actual del municipio de La Vega considerando todas

las estrategias necesarias parai ntegrar los componentes urbanos de la poblacion y proyectar un

sector de transporte competente.

4.3.1 LOCALIZACION DE LA PROPUESTA

Actualmente la poblacion no dispone de espacios grandes y cercanos a la zona urbana para
realizar una expansion del espacio  actual donde se prestan los servicios de transporte municipal

e intermunicipal. Sin embargo, para esta propuesta se dispone de un predio de 5423 m2
categorizado en zona institucional mixta, realizando un andlisis de la zona presente cuenta con
conexion di recta a la autopista Medellin 0 Bogota, y permite descongestionar la antigua zona,
generando énfasis en la modernizacién de la infraestructura para realizar la integracion entre los
sistemas de transporte municipal e intermunicipal garantizando calidad a | 0S usuarios en

servicio (Figura 50 ).

970500.000000 971000000000
' [}

045000000000
VDO 000000

044500 000000
0485 0o

1044000 000000
"
8
L3

$70500.000000 471000.000000

Figura 50. Ubicacion predio de intervencion municipio de La Vega.

Fuente: Google Maps, Elaboracion propia.
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Este predio se encuentra sobre la carrera 5, entre las calles 17 y 19 donde las vi as permiten el flujo
de acceso al predio que se pretende intervenir (Figura 51 ), el predio antiguamente estuvo a
cargo de acoger la antigua localizacion del Hospital Municipal, después de que a este se le

hiciera una relocalizacién para mejorar sus instala ciones el terreno paso6 a ser un lote baldio y sin
estructura dado que el antiguo hospital fue sometido a una demolicién y remocion de todos sus

escombros.
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Figura 51. Area a intervenir - Terminal de Transporte de La Vega.

Fuente : Pagina Web: Terminal de Duitama, 2022.
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Esta zona se escoge con las posibles ventajas que podra ofrecer al no encontrarse lejos de la
antigua zona de transporte de pasajeros y que es de facil acceso en la zona urbana,
garantizando una ventaja para los us uarios que necesiten hacer uso de esta nueva

infraestructura de transporte de la cual se proveera el municipio.

4.3.2. PROPUESTA DE TERMINAL DE TRANSPORTE TERRESTRE DEL MUNICIPIO DE LA VEGA,
CUNDINAMARCA.

Con el fin de equipar al municipio con unas nueva s y modernas instalaciones se pretende
intervenir una zona escogida en el casco urbano para construir un terminal que supla las
necesidades de mejorar la calidad del servicio de transporte municipal e intermunicipal. El
proyecto de intervencidon cuenta con una distribucion de areas de acuerdo a las nuevas
necesidades planteadas para servicio de calidad en el municipio (Figura 8). Esta nueva y
mejorada distribucion de los espacios permitira integrar los diferentes servicios de transporte en

el municipio.

FHgura 52. Distribucion en plata Nuevo Terminal de Transportes de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracion propia, 2022.
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De acuerdo a las categorias definidas por la norma establece unos criterios minimos de
infraestructura minima que deb e cumplir el terminal (Figura 53 y 54 ), para este caso el terminal
de la vega tiene un promedio anual de usuarios de un poco mas de un millén. Siendo asi el
terminal debera cumplir con criterios para la categoria tipo 4. Permitiendo asi realizar un

distribucion de areas y conforme estructurar los espacios nec esarios para el nuevo terminal.

Tabia 6. Categorias para las torminales de trasporte
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Figura 53. Infraestructura basica para terminales de transporte segun su categoria.

Fuente: NTC 5454 DE 2006, 2022.
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INFRAESTRUCTURA BASICA CON QUE DEBE
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Figura 54. Infraestructura basica para terminales de transporte segln su categoria.
Fuente: NTC 5454 DE 2006, 2022.

Estas tablas con criterios pretenden proveer a la infraestructura para terminales con los espacios
béasicos en su categoria con  los que deberian contar estas areas para garantizar la calidad de
sus servicios y los buenos procesos de operacion. No obstante, los terminales pueden ajustarse a
aspectos de estructura o arquitecténicos basados en las necesidades propuestas por los

disefia dores de la terminal sin interferir en el incumplimiento de estos criterios basicos qu edala
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Norma NTC 5454 de 2006. EI Complejo de instalaciones contara con la siguiente distribucion para

la operacion de sus servicios:

1 ACCESOS PARA ENTRADA Y SALIDA DEBHICULOS
Se habilitan accesos controlados con casillas para el control de entrada (Figura 55) y salida
(Figura 56) de vehiculos transportadores y vehiculos en general al &rea operativa. Los
accesos permiten distribuir el flujo de entrada por la carrera 5 y salida igualmente sobre la

carrera 5.

Figura 55. Distribucion en planta Nuevo Terminal de Transportes de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracién propia, 2022.

Figura 56. Distribucion en planta  Nuevo Terminal de Transportes de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracién propia, 2022.
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1 BAHIAS OPERATIVAS
Cuenta con 7 nuevas bahias operativas multiproposito que permitira el descenso y ascenso
de pasajeros durante las jornadas operativas del terminal, mejorando la optimizacién de
espacios y el transito de rutas que convergen en horarios similares durante el dia (Figura 57 ).
Cada plataforma esta asignada para las empresas de transporte y debera estar

debidamente demarcada con su sefializacion para entend imiento de los usuarios.

Figura 57. Plataformas operativas principales de ascenso y descenso - Terminal de Transportes de La Vega,
Cundinamarca.

Fuente: Elaboracién propia, 2022.
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Se adicionan inicialmente dos espacios para el d escenso de pasajero, y soélo se utilizard en caso
de que las otras plataformas se encuentren en su maximo de uso, generalmente solo se tendra
en cuenta las plataformas del pati 0 operativo principal (Figura 58 ). Estos espacios adicionales

contaran con las re  spectivas especificaciones para garantizar la calidad hacia sus usuarios.

Figura 58. Plataformas complementarias de descenso de pasajeros - Terminal de Transportes de La Vega,

Cundinamarca.

Fuente: Elaboracién propia, 2022.

1 AREA PARA TAQUILLAS Y SALAS DE ESPERA
Las areas destinadas para taquillas y salas de espera, son espacios totalmente equipados y
renovados. Deberan ser espacios totalmente modernos y que garanticen la calidad del
servicio. Se cuenta con 5 taquillas para la venta de tiquetes de viajes y disponiendo de un
conjunto de sillas para albergar a los usuarios que deben esperar el horario de salida de sus
vehiculos. Las salas de espera estan distribuidas en 3 secciones contando las secciones con
un total de 104 sillas que acogeran a los usuarios en calidad de pasajeros o de quienes

necesiten hacer uso de las instalaciones (Figura 59 ).

Se espera que el area de la seccion de taquillas y salas de espera permita atender la

demanda necesaria de usuarios en temporadas de al ta demanda, y que estas mejoren la
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calidad que no se ten2a con | as instalaciones antigu

los usuarios del servicio.

Il

Wi

Figura 59. Area de taquillas y salas de espera para pasajeros - Terminal d e Transportes de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracion propia, 2022.

1 AREA PARA COMERCIO, PUNTOS INFORMATIVOS Y DE INFORMACION GENERAL
Pensando en el consumo de productos que se genera en el ambiente de los viajeros, se
destina una zona de laterminal  de transporte de La Vega para albergar al comercio que se
quiera adherir al plan de servicio de la terminal, estos espacios cuentan con locales
comerciales para servicios enfocados en la venta de articulos o para alimentos, puntos
destinados para la infor macion hacia los usuarios y puntos general de informacion. Estos
locales deberan cumplir las especificaciones de la norma y ajustarse a las necesi dades de

los usuarios (Figura 60).
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Las areas comerciales incluiran areas para comedores con sus respectivos eq uipamientos
de sillas y mesas, baterias de bafios, conjunto a estos sus locales comerciales que seran 4 y
zonas para cajeros automaticos, generando eficiencia en los aspectos para de retiro de
efectivo que haran los usuarios. Los puntos informativos y de in formacién general
pretenderan asesorar a los pasajeros, permitir asistir en temas de seguridad y modos

operativos de rutas, respectivos horarios y logistica dentro del terminal.

&t

Figura 60. Areas para comercio, punto infor ~ mativo e informacién general - Terminal de Transportes de La Vega,
Cundinamarca.

. Fuente: Elaboracion propia, 2022.

AREAS PARA CONDUCTORES Y CONTROL DE PASAJEROS

Las &reas para conductores y control de pasajeros estardn destinadas a todas aquellas
activi dades que se pueden realizar en primera estancia para que los conductores puedan
sentirse a gusto realizando labores basicas como tiempos de descanso, necesidades
fisiologicas, alimentacion o chequeos médicos basicos. Articuladamente estas zonas son

compar tidas con las areas para atender las personas en calidad de orientacién de
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migracion, en preguntas relacionadas con medicina y servicios del terminal en general.
Proyectando a generar participacion ciudadana en las actividades y procesos

opera cionales del terminal (Figura 61 ).

Figura 61. Area para conductores y control de pasajeros - Terminal de Transportes de La Vega, Cundinamarca.

Fuente: Elaboracion propia, 2022.

TALLER DE MANTENIMIENTO Y PARQUEADERO PUBLICO

En estas zonas p odemos encontrar el taller de mantenimiento utilizado en caso de que algun

tipo de vehiculo presente algin tipo de falla, cuenta con un &rea para cuarto de taller y

unos parqueados o zonas de estacionamiento para los vehiculos que entren en revision. Al

lado se encuentra el parqueadero de uso publico. Sin embargo, este se utiliza con el fin de
albergar aquellos vehiculos de las personas que trabajen con las instalaciones del terminal o
vinculadas a este mismo. Estas areas adicionales para realizar estas act ividades pretenden
generar un plus en las instalaciones del terminal para garantizar la calidad de los vehiculos y

espacios para la se guridad al estacionar (Figura 62 ).
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