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RESUMEN 

 

El presente proyecto de grado, desarrollará una propuesta arquitectónica orientada hacia el 

transporte para el municipio de Zipaquirá, cuyas características físicas permitirán evaluar las 

condiciones urbanas de este territorio junto con los principios de la movilidad del municipio. Con 

esta infraestructura se trazará un eje por la línea férrea proyectada para el Regiotram que cruza 

desde Bogotá, Sabana centro, Zipaquirá y se extiende, el cual permite localizar el proyecto al 

costado norte del municipio como zona de expansión. De esta manera, se propone un sistema 

urbano en analogía al sistema nervioso humano, que conecta desde las plataformas multimodales 

del terminal de transporte como núcleo del sistema, enlazando la propuesta urbana hacia las 

centralidades neuronales y orientado hacia el desarrollo de la movilidad sostenible con el fin de 

conectar diferentes medios de transporte para mejorar la calidad del servicio en la región. 

adicionalmente pretende generar apropiación del espacio por parte de los usuarios, y desarrollar 

un diseño adecuado para mejorar el flujo de circulaciones. 

Palabras clave: Transporte multimodal, D.O.T.S, movilidad, recorridos, sistema urbano, sistema 

nervioso, crecimiento urbano. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ABSTRACT 

 

This degree project will develop an architectural proposal oriented towards transportation for the 

municipality of Zipaquirá, whose physical characteristics will allow evaluating the urban 

conditions of this territory together with the principles of mobility of the municipality. With this 

infrastructure, an axis will be traced along the rail line projected for the Regiotram that crosses 

from Bogotá, Sabana Centro, Zipaquirá and extends, which allows the project to be located on the 

north side of the municipality as an expansion zone. In this way, an urban system is proposed in 

analogy to the human nervous system, which connects from the multimodal platforms of the 

transport terminal as the core of the system, linking the urban proposal to the neural centralities 

and oriented towards the development of sustainable mobility with the in order to connect different 

means of transport to improve the quality of service in the region. Additionally, it intends to 

generate appropriation of the space by the users, and develop an adequate design to improve the 

flow. 

Keywords: Multimodal transport, D.O.T.S, mobility, routes, urban system, nervous system, urban 

growth. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



INTRODUCCIÓN 

 

A lo largo de los últimos años, Zipaquirá ha sido escenario de transformaciones de carácter 

morfológico en su crecimiento, que, a través del tiempo ha evidenciado la transición de dinámicas 

de movilidad incentivado procesos de ocupación acelerados. Lo cual, complejiza los 

desplazamientos de un lugar a otro; debido a la falta de un equipamiento dotacional de transporte 

mayor cobertura, indispensable para mejorar las problemáticas de movilidad a causa del continuo 

crecimiento poblacional. De esta manera se considera necesario generar nuevos espacios que 

cubran la necesidad de la población en reducir los tiempos de desplazamiento. Tomando como 

carácter funcional un desarrollo hacia las áreas de crecimiento, que, en su marco general, parte de 

un planteamiento de un sistema sobre la Planeación Urbana complementario al sistema de 

transporte. 

 

Para esto, se tomó como referente urbano, la hipótesis formulada por el autor (Herce, M. 2009), 

donde es posible determinar teóricamente las relaciones que crean con las grandes urbes por medio 

de redes de conexión que les permiten complementarse entre ciudades y funcionar como un 

sistema. Por otro lado, los autores (Ruiz, A. y Solís, E. 2021). Permiten abordar escenarios de 

cambio y dinamismo entorno a la movilidad activa donde los habitantes de la ciudad pueden tener 

acceso a la mayoría de sus necesidades esenciales en un tiempo estimado de 15 minutos a pie o en 

bicicleta. Lo anterior complementado a sistemas de transporte metropolitanos que brindan un 

servicio de transporte publico puerta a puerta conformados por varios medios de transporte que 

logran movilizar gran cantidad de la población a diferentes destinos en poco tiempo. 

 

Para lograra esto, se consolida la caracterización, el diagnóstico y el análisis de territorio a partir 

del reconocimiento y la infraestructura de la movilidad del lugar, observando la configuración del 

tejido no planificados que deja en evidencia la morfología fragmentada por la organización del 

territorio desagregados del transporte público. 

 



Acorde a lo anterior se generan unos hallazgos según los motivos de viaje, la estratificación y los 

medios de transporte que más emplean los habitantes de Zipaquirá, Cundinamarca. Destacando 

que la mayor parte de la población se desplaza por temas de trabajo, concentrándose en estratos 

medios-bajos y utilizando medios de transporte público tales como buses y busetas para 

desplazarse en este caso, intermunicipalmente dentro del área de Sabana Centro y Bogotá D.C. 

 

Como determinantes del proyecto arquitectónico, se destaca los vacíos urbanos donde se tendrá 

mayor beneficio de lo que serán las plataformas intermodales de transporte público, que tiene como 

factor principal reactivar las vías férreas por medio del Regiotram del norte y crear redes viales 

hacia lo que serán las microcentralidades formadas por el sistema de planificación urbano hacia el 

lado norte de la Ciudad. Finalmente se desarrolla un proyecto que multimodal tendrá cuatro formas 

de transporte público en las que contará con buses y busetas urbano regionales, Regiotram, los 

taxis y bicicletas de uso público. En este sentido se empleará fácil acceso al transporte público en 

un servicio masivo de movilidad intermodal. 
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

 

        Formulación del problema 

 

Zipaquirá es una región que presenta un continuo crecimiento de la población, con alto 

flujo de tráfico de pasajeros que la conforma regionalmente como nodo de movilidad, en donde es 

necesidad desplazarse de un punto a otro en menor tiempo posible, razón que actualmente no es 

favorable debido a la carencia de un terminal de transporte, que cuente con las instalaciones y el 

equipamiento apropiado para el embarque y desembarque de pasajeros y/o carga, de acuerdo a sus 

funciones. Por el contrario, actualmente la central de despachos intermunicipales esta encargada 

únicamente del control  de transporte dejando de lado las condiciones de acceso a los servicios y 

generando congestión en el municipio, cabe destacar que se encuentra ubicada sobre la carrera 

Séptima, vía que conduce al municipio de Pacho de alta concurrencia y aglomeración, presentando 

un déficit de circulación, Según Portal news (2019) el informe presentado por la Secretaría de 

Transporte y Movilidad “hizo la identificación de los puntos críticos en los cruces semafóricos 

ubicados en la Avenida 15 con Calle 7, la carrera 19 con Calle 4 y la Avenida 23 con carrera 17”. 

Razón por la cual se evidencia parte de la congestión en las mallas viales y como esto influye en 

los recorridos del transporte público para salir del municipio aumentando el tiempo de 

desplazamiento. 

Parte de la problemática se debe a que los prestadores del servicio obstruyen las vías al 

recoger pasajeros, generando una degradación en el espacio público, puesto que las aceras y las 

vías comenzaron a ser insuficientes para la alta demanda tanto de la población local como la 

población foránea que transita en el casco urbano. 

 

 

 

 

 



        Delimitación del problema 

 

Actualmente Zipaquirá tiene 156.983 habitantes, incrementando su población respecto al 

periodo anterior 1.5 veces, según cifras del (DANE 2022). En términos de crecimiento vial el 

municipio ha desarrollado 35.1 km más llegando a un estimado de 152 km. Sin embargo, las áreas 

de desarrollo estipuladas por el POT del municipio, evidencian que aumentarán significativamente 

los kilómetros totales una vez se desarrollen las viviendas que se esperan sean desarrolladas. 

La relación y forma de su crecimiento, está estrechamente relacionada con los espacios 

públicos por medio de las vías principales del municipio, dando estructura a la ocupación de los 

próximos años y la transformación del proceso de urbanización del municipio además de la 

conexión de vías y la llegada de nuevos habitantes. De esta manera se comprende que las 

condiciones de acceso al transporte van a seguir generando una mayor demanda 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



JUSTIFICACIÓN 

 

Hablar de una movilidad urbana y transporte es, poner al centro las dinámicas de desarrollo de 

las ciudades como factores importantes dentro de la articulación de la ciudad. Teniendo en cuenta 

que Zipaquirá, es un municipio estratégico por ser ciudad histórica y atractivo comercial, como eje 

turístico por la catedral de sal, presenta conflictos de movilidad. Puesto que, en la cabecera, la 

plaza principal, los centros comerciales, la plaza de mercado, y el centro de despacho son hitos de 

aglomeraciones, esto a causa de que la malla vial es deficiente para la cantidad de población que 

se desplaza por razones educativas, turísticas, comerciales y de interés personal. En contraste con 

el continuo crecimiento y densificación de proyectos de vivienda, evidenciando como los grupos 

familiares de conjuntos residenciales ubicados hacia las periferias del casco urbano como Los 

Sauces, La Paz, San Gabriel, Los Pinos, Barandillas, entre otros, padecen de trancones y largos 

recorridos para su desplazamiento.  

A pesar del crecimiento informal y la falta de planificación del municipio, el servicio de 

transporte de Zipaquirá, desde su localización actual hasta su organización, no favorece la 

movilidad y accesibilidad, puesto que como se ha propuesto en el Plan de ordenamiento territorial 

por parte de la alcaldía municipal y el plan de movilidad y transporte de Zipaquirá, se pretende 

formalizar y garantizar la movilidad segura, eficiente y sostenible, por medio de estudios de plan 

maestro como o asegura Camacho (2020, p.83) será “la guía para la redefinición y organización”. 

Así como el plan económico para el municipio donde traza “seis ejes estratégicos para construir la 

visión son los siguientes: crecimiento económico y sostenible; infraestructura y movilidad; 

bienestar social; Zipaquirá segura; fortalecimiento institucional; Zipaquirá, una ciudad saludable 

con ambiente sano y sostenible. “cámara de comercio de Bogotá (2009).  

El alcance previsto es el ajuste de la capacidad de las vías que soportan la movilidad del 

municipio, con el fin de planificar un sistema eficiente que integre los medios de movilidad tanto 

peatonal y bicicletas, como de transporte público, con el fin disminuir el impacto ambiental y la 

contaminación por alto flujo vehicular, según los trayectos regionales y municipales.   

Teniendo como objetivo un eje de transporte público que sea afín con la línea del 

Regiotram, generando puntos de interconexión con varias plataformas de transporte en puntos 

estratégicos, y que remate en la propuesta de reubicación y diseño del terminal intermodal que 

reúna las necesidades mediante su programa. Permitiendo que Zipaquirá continúe creciendo y 



expandiéndose de manera que no se vea afectada por la circulación dentro de las mallas viales y 

logrando el fortalecimiento del espacio público mediante la inclusión de alamedas, andenes y 

paraderos.    

Al contribuir con aspectos que corresponden a la infraestructura, se implanta una sociedad 

más interesada en su forma de vivir que conecta y une la funcionalidad de una ciudad, Es decir, 

que el espacio público es el espacio principal del urbanismo, de la cultura urbana y de la 

ciudadanía. Es un espacio físico, simbólico y político”. (Borja y Muxi, 2000). Que integra e 

identifica las relaciones existentes entre las estructuras del sistema de Movilidad de Transporte 

público y recuperación del tren de la sabana con el espacio público.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 OBJETIVOS 

Objetivo General  

 

Proponer el desarrollo arquitectónico para la terminal intermodal de transporte 

desarrollando actividades complementarias al sistema de movilidad a escala regional en el 

municipio de Zipaquirá Cundinamarca, como respuesta a las problemáticas de movilidad 

vehicular, deterioro urbano y contaminación. Debido que el municipio es un centro de comercio 

importante para los municipios aledaños y un atractivo turístico que promueve el constante 

crecimiento en la población. 

 

Objetivos Específicos 

 

1. Diagnosticar las problemáticas del área de estudio, por medio de análisis multiescalares. 

Con el fin de reconocer las condiciones de movilidad en el transporte público y privado en 

comparación con los usos de suelo. 

2. Identificar la zona de intervención por medio de sus respectivas determinantes y 

parámetros de contexto inmediato, para la implantación del terminal intermodal de 

transporte. 

3. Generar un diseño eficiente para la terminal intermodal de transporte que por su ubicación 

aproveche las condiciones físicas del lugar y mejore las funciones de la movilidad local, 

regional e intermunicipal de Zipaquirá. 

4. Desarrollar espacios y actividades hacia el área de expansión, complementarias al 

equipamiento de transporte por medio de un planteamiento urbano que reúna el sistema de 

movilidad, mezclando diferentes usos y estratos socio-económicos, lo cual consolidará una 

nueva ciudad. 

 

 

 



MARCO TEÓRICO 

 

Para darle sustento conceptual a este proyecto conviene hacer referencia a los siguientes 

términos: DOT (Desarrollo orientado al transporte), ciudad compacta, microcentralidades y 

actividades urbanas; conceptos que permitirán presentar el orden al sistema de movilidad, como 

fundamentos principales a partir de los cuales se aborde el estudio e intervención sobre el 

espacio urbano para el desarrollo de la terminal intermodal. A partir de la interrelación de teoría, 

conceptos y referentes. 

 

Sobre la teoría de la movilidad en la Ciudad 

 

Plantea un territorio donde se intercalan usos, se mezclan espacios centrales y espacios 

periféricos: un territorio de actividades diversas frecuentemente cambiantes o efímeras, con 

espacios especializados (De comercio, ocio, servicios, etcétera...) que no solamente atraen 

usuarios, es decir, generan movilidad, sino que su propia supervivencia descansa en su capacidad 

de incrementar esa atracción. (Herce, 1974) 

De tal manera se entiende que cada vez que un territorio obtiene crecimiento y expansión 

urbana, alternamente adquiere mayor demanda de vivienda, surgen nuevas actividades 

independientes de las grandes urbes, pero cuyas actividades se localizan con la conexión y 

comunicaciones que ofrece el territorio, planteando desafíos, como satisfacer la creciente demanda 

de viviendas asequibles y actividades urbanas por medio de sistemas de transporte bien 

conectados. 

Un conjunto de articulación territorial que funciona como un sistema u organismo que 

conforma su organización espacial por medio de redes viales como infraestructura de 

planificación, comprendiendo la ciudad como un núcleo principal con ruptura hacia distintas 

distancias, la forma y funcionalidad en que se conectan.  

 

 



Figura 1. 

Esquemas del sistema territorial a redes de movilidad. 

       

Figura 1. Esquema del sistema a redes de movilidad. Herce M (1974) 

Se observa la urbe principal de mayor tamaño como un punto fuerte de usos y actividades 

que se relaciona directamente con su periferia, es decir, los municipios aledaños como 

microcentralidades que comienzan a cubrir sus necesidades, dejando la movilidad como un recurso 

indispensable. En el que se encuentran nodos de interconexión regional, percibiéndolos como 

pequeños centros donde se intercambian servicios y actividades diversas de cobertura zonal que 

atraen usuarios y generan movilidad a diferentes territorios y a un núcleo principal. 

Perspectivas en torno a la movilidad activa 

 

El concepto de ciudades de 15 minutos implica tener todos los servicios necesarios a un 

corto paseo en bicicleta, peatonal o en transporte público. Esta estrategia descentraliza la economía 

local, de modo que cada barrio cuente con todos los aspectos de la vida urbana; desde los espacios 

de trabajo y los comercios, hasta el ocio, los parques y la vivienda. (Solís 2021) 

Se trata de operar una transformación en el espacio de manera funcional comprendiendo 

las necesidades, intenciones y deseos de los habitantes dentro de la movilidad urbana como eje 

principal, a fin de disminuir el tiempo de recorrido en el desplazamiento hacia las diferentes 

actividades y usos. Todo esto se logra fomentando el desarrollo de barrios y microcentralidades 

autosuficientes, de modo que logre contrarrestar los efectos de la contaminación dada por el 

crecimiento poblacional, al desplazarse de una actividad a otra en transporte motorizados 

generando mayor impacto de material articulado por combustibles fósiles. Por otro lado, se estudia 

el hecho de fomentar conexiones humanas por medio de nuevos espacios de vecindario que acojan 

un solo entorno dinámico, variado y sustentable. Facilitando los rápidos accesos a múltiples 



servicios y disminuyendo la congestión por movilización. Con el fin de satisfacer las necesidades 

básicas en menos de 15 minutos de tal manera que beneficien la salud y generen mayor movilidad 

sostenible como lo es caminar o andar en bicicleta, permitiendo volver al concepto de aceras y 

andenes propicias de la conectividad hacia las calles, un tema de crono urbanismo que permite 

planificar y gestionar la forma de vida de los habitantes por medio de los ritmos de vida ajustados 

y eficientes. 

Figura 2 

 Esquemas del sistema territorial a redes de movilidad. 

 

 

 

 

 

 

Sistema de movilidad y transporte en Montpellier 

 

Para aplicar la teoría anterior y los conceptos urbanos al desarrollo de la terminal 

intermodal de transporte es necesario antes, enfocarnos hacia otros territorios que se encuentren 

organizados a partir del trasporte público.  

Trasporte Metropolitano de Montpellier es un referente europeo de movilidad sostenible y 

urbanismo responsable en una ciudad mediana, se localiza Francia en el área con urbanizada y 

tiene diferentes medios de trasporte que logran movilizar gran cantidad de la población a diferentes 

destinos en poco tiempo. 

El Tranvía: La ciudad de Montpellier pone a su disposición 4 líneas de tranvía que sirven 8 

municipios en el área metropolitana y permite la conexión con otros sistemas de trasporte. 

Autobuses: Dispone igualmente de 36 líneas de autobús que recorren los municipios del área 

metropolitana de Montpellier. 

Figura 2.Esquema modelo de sistema funcional. Gómez D. (2022), 

http://tam.cartographie.pro/
http://www.tam-voyages.com/presentation/?rub_code=1&thm_id=4


Metro: el sistema dispone de una red de 36 líneas de transporte público que se puede llegar a 

integrar con los demás sistemas. 

Bicicletas: es un sistema público en donde se toman y se dejan los vehículos en estaciones 

determinadas con un costo donde se anexa a las estaciones para continuar su recorrido con 

conexión en los metros, trenes y tranvías. Por regla general circula por la calzada, encontrando 

cruces con gran presencia de vehículos motorizados en donde se encuentran semáforos exclusivos 

para los ciclistas. 

    

Ilustración 1. Sistema de transporte público de Montpellier. (2020)   

Esta ciudad contempla varios sistemas de trasporte que movilizan a la población local de 

la ciudad y a la población, creando un sistema intermodal de muchos servicios locales y regionales 

como puede ser el tranvía, autobús, y servicio de bicicletas, que funciona complementariamente, 

también se resalta la utilización del sistema de tranvía urbano que funciona por gran parte de la 

ciudad una planificación urbana que promueve la concentración del desarrollo de usos 

habitacionales  y servicios, con altas densidades en torno a las estaciones de la red de transporte 

público permitiendo el crecimiento compacto de las ciudades. 

Este estudio previo por la teoría, conceptos y referentes permite ver y entender la intermodalidad 

del transporte y la manera en que compila las grandes urbes con las microcentralidades sin afectar 

las dinámicas si no por el contrario potencializarlas, tomando como eje principal la movilidad 

urbana en términos de transporte estructurado dentro de las actividades económicas y sociales lo 

que podría llegar ser aplicable dentro de la provincia sabana centro, al tomar a Bogotá como la 

urbe principal y a Zipaquirá como microcentralidad que generan mayor actividad y movilidad de 

conexión importante, con la intención de ser un sistema más compacto reflejado en el menor 

tiempo de desplazamiento tiempo a largas distancias. 

 



MARCO METODOLÓGICO  

 

 

El presente estudio se realizará en base al análisis de crecimiento y expansión urbana; 

Entorno al desplazamiento dentro de la movilidad de sistemas de transporte urbano en el tejido 

urbano de Zipaquirá Cundinamarca. A partir de esto, se abordará la problemática actual de 

movilidad que presenta el lugar y lograr el alcance de los objetivos trazados; para ello, se plantea 

el desarrollo investigativo, el cual se explicará dentro de la siguiente estructura de análisis. 

 

Modelo metodológico  

 

Para la selección del lugar-tema del proyecto de grado, se tiene en cuenta las ciudades 

intermedias con mayor potencial en Colombia, como puentes de conexión importantes entre urbes 

que permiten la posibilidad de acceder de manera eficiente a equipamientos y servicios. De esta 

manera, se llega al caso específico de Zipaquirá Cundinamarca por su cantidad de población y la 

cercanía con el área metropolitana de Bogotá. Si bien es una ciudad ubicada en la provincia de 

Sabana Centro, siendo el segundo municipio más grande y poblado a 29 km de Bogotá. Puesto 

que, al tener esta posición intermedia, conforma, para la mayoría de los ciudadanos, un foco de 

transición que genera movilidad. Además, de las relaciones que crean con las grandes urbes les 

permiten complementarse entre ciudades y funcionar como sistemas dentro de una planificación 

urbana estratégica. 

 

Variables de investigación  

 

Inicialmente se reconoce el lugar mediante sus características físicas, para ello se realiza 

una recopilación datos e información de Zipaquirá bajo análisis urbano y según sus determinantes 

para identificar el contexto y las principales problemáticas del municipio mediante la matriz 

DOFA, donde se destaca como factor fundamental la movilidad y el transporte, urbano-regional 

como intermunicipal, por la alta demanda de crecimiento periférico descontrolado.  

Para ello se inicia con un estudio de crecimiento morfológico, comprendiendo el modelo 

de crecimiento de la trama urbana de Zipaquirá dentro del casco urbano, infiriendo que su 

expansión se dio desde el centro histórico definido por una traza de damero con manzanas 



rectangulares delimitadas por calles en ángulo recto, claramente los factores físicos fueron 

condicionando la forma urbana y restringiendo la estructura vial, tales como carreteras y ferrocarril 

permitiendo que Zipaquirá creciera de manera compacta e irregular hacia sus periferias pero sobre 

todo en las zonas de alta pendiente. 

Por lo cual se toma la decisión de realizar el estudio de movilidad y acceso, donde se 

concluyó a Zipaquirá como un centro turístico/industrial con alta tasa de flujo vehicular que 

congestiona el municipio de ahí su problemática en la falta de infraestructura de transporte debido 

a que las rutas de transporte público coinciden con las vías de más alto flujo y regularmente son 

las más afectadas puesto que no cuenta con cobertura adecuada que permita el desplazamiento 

eficiente tanto en vehículos motorizados particulares, de carga y del mismo transporte público. Por 

lo que se necesitan vías para mejorar la movilidad y desembocar el tránsito pesado que pasa por la 

Ciudad. Presentando carencia pues las vías necesitan mantenimiento y nueva señalética de piso 

para mejorar las condiciones de las calles. 

 

Además, que en su infraestructura de suelos y actividades, se encontró una gran variedad 

de equipamientos que por el crecimiento desmesurado de población que no tienen la cobertura 

necesaria puesto que hay una mayor demanda de zonas residenciales en todo el casco urbano en 

vivienda de estratos 1,2 y 3 como principal deficiencia en equipamientos y zonas verdes que 

complementen y suplan la demanda poblacional, seguido una concentración hacia la carrera 

decima por ser la zona comercial, acompañada de equipamientos institucionales  e industria 

empresarial hacia sus periferias. Una problemática importante en cuanto a conectar lo diferentes 

nodos de activación económica tomando en cuenta a las personas con el fin de conseguir 

desplazamientos rápidos, mejorar el tiempo en las distancias y poder comercializar sus productos. 

En cuanto a la infraestructura ambiental cuenta con pocos parques de escala zonal en donde 

evidentemente las problemáticas de basuras son bastantes ya que no se cuidan los pocos parques 

que tienen cobertura urbana, claramente hay una falta de infraestructura verde y zonas duras para 

circulación de ciclo rutas y alamedas peatonales. 

Finalmente se realiza un diagnostico que determina las condicionantes según los análisis 

de crecimiento, movilidad, usos y ambientales. Con el fin de crear un nodo de proyección a futuro 

crecimiento hacia el norte de la cuidad donde más delante se dará un nuevo crecimiento. Con el 



fin de ir pensando en un proyecto arquitectónico que forme parte de los habitantes y del tejido de 

la ciudad.  

 

 

Población 

 

Zipaquirá, Cundinamarca cuenta con una población alrededor de 129.652 habitantes en 

área urbana y rural, con una edad media entre los 15 - 29 años (Censo nacional de población y 

vivienda, 2018). El municipio destaca por su concentración de vivienda por población que ha ido 

llegando a la ciudad.  Siendo esta turística su atractivo minero, su catedral diocesana frente a la 

plaza y sus casonas coloniales, por otro lado, es un centro importante de agricultores. Se espera 

beneficiar los nuevos pobladores que irán llegando tomando en cuenta las áreas de expansión, 

mezclando diferentes usos y estratos socio-económicos, lo cual consolidará una nueva ciudad 

acompañada de actividades de conexión disminuyendo los desplazamientos y mejorando el tráfico 

vehicular, impulsando la peatonalización y los vehículos no motorizados. 

 

Instrumentos 

 

Para la recolección de datos se tuvieron en cuenta los planos bajo el POT de la alcaldía 

como insumos investigativos en mapas de estructura urbana (Alcaldía Zipaquirá, 2013). De tal 

manera que se comprendieran las problemáticas y se tomaran los insumos para hallar la 

composición del lugar, además de visitar el lugar con el fin de caracterizar el lugar, entender el 

contexto físico desde una perspectiva propia desde la cual se comprendió un gran número de 

deficiencias en la movilidad dentro de las mallas arteriales de mayor flujo, entendiendo la ruta del 

tren turístico, observando las costumbres, actividades y comportamientos de las personas con el 

fin de ir familiarizando el entorno. De allí se obtuvieron insumos fotográficos que han permitido 

llegar a relacionar el lugar y mostrar evidencia visual del mismo. 

 

 



Procedimientos  

 

En primer lugar, se recolecto la mayor información posible, además de conseguir el plano 

de Zipaquirá del año 2015 en dos dimensiones por medio de la Alcaldía municipal, el cual permitió 

observar las principales características físicas del terreno. Además, se realizó una visita al lugar 

teniendo una relación con el contexto y recopilando fotografías. El proceso a seguir fue recopilar 

toda la información posible para el análisis multiescalar, detectando las problemáticas y 

oportunidades según la escala macro, meso y micro. De igual manera se dispuso un redibujo del 

plano para generar diagnósticos esquemáticos en resumen de lo que podría generar un 

planteamiento inicial en contexto urbano y los nodos para el proyecto arquitectónico. Mientras 

tanto se dio una mirada al POT del municipal del año 2013 con el fin de revisar la normativa para 

equipamientos, espacio público y movilidad, tomando en cuenta como se consolida el territorio. 

Cabe señalar que luego de haber realizado los análisis del lugar, se buscaron autores que 

justificaran el tema a tratar en el proyecto, del cual se abordó en primera instancia, un autor que 

acogiera toda la teoría de crecimiento y expansión urbano y la forma en la que una grande urbe se 

conecta con centralidades, para este caso se identifica al autor  Manuel Herce, con el libro sobre 

la movilidad en la ciudad  (Herce,1974), en donde se reforzo la teoría con conceptos de 

desplazamiento que generen menor tiempo en la movilización de los cuales se tomó el tema de 

ciudades e 15 minutos de (Solís 2021) Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa. 

Luego se continuó referenciándolo con lugares que implementan distintos medios de transporte 

público en una sola interfaz de servicios eficientes para disminuir los medios de transporte privado. 

Simultáneamente se buscaron referentes arquitectónicos por su estética, materialidad, relación de 

espacios y funcionalidad generando un estudio como fuente de inspiración y esencia al enfrentar 

el proyecto de grado. Al obtener el marco referencial tanto urbano como arquitectónico, se 

procedió a generar una comparación entre el sistema nervioso humano con la posible variable de 

crecimiento planificado hacia el norte de Zipaquirá como área de oportunidad, tomando en cuenta 

que el proyecto está orientado hacia el transporte público se generaron en optimizar la densidad 

poblacional futura. De tal manera que se define el terminal intermodal como núcleo del sistema 

urbano planificado, cabe mencionar que el ferrocarril de la sabana empieza a ser el eje ordenador 

del proyecto y a partir de él, se orienta el área a trabajar. El siguiente paso es generar esquemas de 

la conexión urbana a lo arquitectónico, definiendo el lote para las plataformas que tendrá el 



terminal intermodal de transporte público, las determinantes del contexto inmediato. Por otra parte, 

se comienza a planificar el programa arquitectónico y se generan nuevos esquemas de diseño a 

partir de tres aspectos de circulación importantes: ciclorrutas aéreas, Regiotram a nivel y 

parqueaderos de buses subterráneos. De acuerdo a esto, se comienza a generar el anteproyecto por 

medio de planimetría en planta, corte y fachadas. Generando el primer modelo en tres dimensiones 

de Zipaquirá donde se implanta todo el sistema urbano/arquitectónico del sistema orientado hacia 

el transporte y la movilidad.   

 

Análisis de datos  

 

Para consolidar la información, se comprende en primera instancia el análisis macro del 

lugar dentro del cual se tiene en cuenta la ubicación y sus características.  

 Ilustración 2 Ubicación y sus características 

 

Ilustración 2. Ubicación y características. Gómez, D (2022) 

Determinando que Zipaquirá se localiza en la provincia de sabana centro a 29 km de la 

capital del país, el cual hace parte de su área metropolitana, destacando tres características 

principales: su alta concentración poblacional, su interconexión y su aporte económico. Teniendo 

en cuenta estos aspectos se parte a realizar un estudio sobre el desarrollo y crecimiento del 

municipio desde sus primeros asentamientos hasta la actualidad. 

Ilustración 3 Desarrollo y Crecimiento 

 

Ilustración 3. Crecimiento morfológico de Zipaquirá. Gómez, D (2022) 



Se concluye que el casco urbano tiene un crecimiento entorno la traza de damero, con calles 

en ángulo recto, creando manzanas rectangulares, en donde actualmente se encuentra el centro 

histórico ubicado hacia la plaza principal, la catedral diocesana y la alcaldía municipal. Claramente 

su expansión se condiciona por factores físicos por la pendiente montañosa hacia el costado 

occidente y la estructura vial como la vía férrea. De esta manera su traza es interrumpida y crece 

irregularmente pasando de ser compacta a ser dispersa hacia la zona periférica. Seguido de esto se 

toma en cuenta los antecedentes cronológicos a nivel histórico de Zipaquirá y la llegada de los 

medios de transporte. 

Ilustración 4 Contexto Histórico y de Transporte 

 

Ilustración 4. Línea de tiempo Zipaquirá, Cundinamarca. Gómez, D (2022) 

Se identifican los primeros pobladores indígenas hacia el año 600, luego de la fundación 

española en el año1600, también, se resalta que Zipaquirá es nombrada como capital de Sabana 

centro hacia 1816, luego el tren del norte el cual conecta a Bogotá con Zipaquirá, cruzando 

Cundinamarca, Boyacá hasta Barbosa Santander. Fue el primer medio de transporte público 

masivo regional pero que a la actualidad no funciona como tal. Los primeros transportadores de 

pasajeros con destino la capital del país, observando la necesidad de trasporte público y 

extendiéndose por el departamento hacia el año 1954, finalmente se destaca el actual uso del tren 

y los lugares turísticos.  

Posteriormente se comprende el estudio del análisis ambiental, que comprende la principal 

estructura ecológica del municipio. 



Ilustración 5 Análisis ambiental 

 

Ilustración 5. Análisis ambiental. Gómez, D (2022) 

Se observa que hay una gran problemática en deforestación y explotación minera en zonas de 

reserva forestal, a causa de la industria en su mayoría, además de la contaminación por parte de la 

residencia y comercio de vertimientos de residuos en los cuerpos de agua. De igual manera, se 

continua con el análisis para el diagnóstico de lugar, dentro de la movilidad, los equipamientos y 

los usos de suelo.  

Ilustración 6 Diagnostico de lugar 

 

Ilustración 6. Análisis y diagnóstico del lugar. Gómez, D (2022) 

En cuanto al análisis de movilidad se concluye que Zipaquirá se está convirtiendo en un centro 

comercial e industrial por lo que se necesitan vías para mejorar y desembocar el tráfico pesado que 

pasa por la ciudad, como también se observa que las vías requieren mantenimiento y nueva 

señalética en los pisos. Por otro lado, en la estructura de equipamientos se concluye que se 

encuentra bien dotada en equipamientos para la cobertura actual, con la preocupación de la llegada 

de nuevos pobladores y deficiencia de cubrimiento de las necesidades de los mismos; también se 

observa como la carencia de parques públicos hacia el sector nororiente. En cuanto los usos de 

suelo, se concluye que dado a su incremento en el crecimiento poblacional se observa en su 



mayoría zona residencial, seguida de comercio, áreas dotacionales e industria. De esta manera se 

obtienen un diagnóstico de las siguientes problemáticas: 

• Deficiencia en infraestructura urbana publica, en carencia de vías, alamedas y ciclorrutas. 

• Problemáticas de crecimiento desmesurado y falta de planificación urbana 

• Congestión e la malla vial del municipio dentro del casco urbano por carencia de planificar 

rutas en transporte público con paradas estratégicas durante el recorrido. 

• Necesidad de unir a Zipaquirá con los municipios aledaños como punto fuerte de 

accesibilidad hacia el factor económico. 

Ilustración 7 Determinantes Diagnostico 

 

Ilustración 7. Determinantes y diagnóstico. Gómez D. 2022 

Luego del diagnóstico se obtiene un nodo de crecimiento, gracias al eje del ferrocarril del norte y 

los estudios de los análisis realizados, donde se determina el lote a intervenir.  

 



Ilustración 8 contexto inmediato a intervenir 

             

 

Ilustración 8. Análisis contexto inmediato a intervenir Gómez, D (2022) 

Por lo que se concluye la necesidad de mejorar el transporte público con mayor cobertura 

para la cantidad de pobladores, con el fin de descongestionar el casco urbano, planificando el 

nuevo crecimiento dentro de un sistema eficiente que tome encuentra la mixtura de usos, sostenible 

en busca de medios de transporte no motorizados, que conecte las redes de movilidad, 

disminuyendo el impacto de la contaminación del medio ambiente. Con el fin de tomar la 

problemática de movilidad y generar un núcleo central en la terminal intermodal de transporte que 

abarque la toma de decisiones hacia el crecimiento periférico complementando de 

microcentralidades conformadas por usos, zonas verdes, equipamientos interconectados y 

proyectados a un crecimiento futuro.  

 

 

 

 

 

 

 



MARCO PROYECTUAL 

 

Determinantes  

 

Las condicionantes que afectaron el proyecto, inicialmente fueron a causa de la morfología urbana 

puesto que Zipaquirá sufre una ruptura paisajística con las montañas que la rodean, de tal manera 

que su crecimiento es horizontal de sur hacia a norte, restringiendo las carreteas y el ferrocarril 

(Ver ilustración 3). También, se tiene en cuenta el eje del tren de la sabana, el cual no tiene 

continuidad con la vía diagonal 13 y la Cra 36 (La paz). Por otro lado, se observa una deficiencia 

en parques y equipamientos ya que Zipaquirá ha crecido residencialmente. De tal manera que se 

traza un nodo hacia el costado norte planteando un crecimiento más organizado (Ver ilustración 

7) en analogía con el sistema celular, donde se pretende generar mayor movilidad en el desarrollo 

orientado al transporte público. 

 

Análisis y descripción del usuario  

 

Se realiza un análisis poblacional, destacando geográficamente la estratificación por uso de suelo 

de mayos a menor economía, con el fin de ir identificando los usuarios y la necesidad de transporte 

público. Observando, en primer lugar, los vacíos que deja la falta de planificación y siendo este 

motivo de que la gente viaje a las urbes colindantes. Por otra parte, la llegada de turistas por ser 

un lugar histórico y un puente de conexión regionalmente, viajando en mayor oportunidad por el 

tren turístico de la Sabana. Los foráneos que residen en la ciudad por razones de trabajo, 

inversionistas, etc. Los estudiantes que realizan largo recorridos para vivir con sus familias y viajar 

a diario por que las universidades quedan en Sabana centro y Bogotá, Finalmente, las familias de 

bajos recursos que no tienen solvencia para transporte privado con carencia de un equipamiento 

que cubra sus necesidades, cercanía a servicios, viviendas y a centros de trabajo por medio de 

mejorar la movilidad y disminuir el tiempo en las distancias. 

 

 

 



Dinámicas del territorio 

 

Las dinámicas culturales se pueden relacionar con la invasión del espacio público al tener ventas 

ambulantes, como también la falta de señalética, como las paradas de los medios de transporte 

donde no hay paraderos y la carencia de la apropiación de los espacios. 

La falta de dotación en dotación educativa, laboral, salud y recreativa por el crecimiento y la 

fragmentación que ha presentado el territorio al expandirse hacia el área norte en su mayoría 

residencialmente sin parques, ni zonas verdes que equilibren su desarrollo. 

De acuerdo a la visita de campo se tiene en cuenta que lote, donde se implanta el proyecto como 

nodo visual y económico que puede generar el equipamiento como complemento y núcleo 

fundamental del sistema urbano. 

 

 

6.1 DESARROLLO DE LA MEMORIA ARGUMENTATIVA DESDE EL MARCO 

TEORICO 

 

 

Hablar de movilidad y urbanismo implica modos de hacerlo, dependiendo del tamaño de la ciudad, 

el desplazamiento condicionado a la estructura morfológica, el crecimiento de las ciudades y la 

manera en que surgen nuevas actividades, como conexión y relación que ofrece un territorio.  El 

autor, Manuel Herce propone un nuevo modelo de atención a las distintas necesidades de relación 

de los ciudadanos en busca de disminuir la utilización motorizados privados en la ciudad y mejorar 

la red de transporte público que brinde mayor a la conexión a los ciudadanos que viven en las 

centralidades periféricas donde se generan diversas actividades y servicios que atraen usuarios que 

obligan a confiar en la intermodalidad que requiera de espacio público en menor tiempo de 

desplazamiento y menos viajes. 

 



Esto se evidencia en el constante crecimiento de Zipaquirá frente a Bogotá como la urbe que 

interconecta la región y los municipios cercanos, como centralidades que cubren sus necesidades, 

en busca de mejorar las condiciones de viaje del habitante y la proximidad con los puntos de 

intermodalidad, para ello se tiene en cuenta el modelo de redes de desarrollo territorial ver (Figura 

3.Esquema del sistema a redes de movilidad. Herce M (1974)). Proponiendo puntualmente en el 

municipio de Zipaquirá un crecimiento planificado hacia el costado norte periférico, en donde los 

usos y actividades se dan en torno a la analogía con el modelo de redes en el sistema nervioso 

neuronal que pretende aumentar la relación entre microcentralidades, teniendo en cuenta que se 

regularan los usos en el espacio orientados a los conceptos clave para el desarrollo orientado al 

transporte público.  

De esta manera se destina el área norte como vacío donde se plantea un modelo que acoge los usos 

más comunes para formar una centralidad hacia la periferia norte de Zipaquirá. 

Ilustración 9 Modelo redes sistema nervioso neuronal 

 

Ilustración 9. Modelo redes sistema nervioso neuronal. Fuente propia (2022) 

Ilustración 10 Propuesta modelo microcentralidades en analogía al sistema nervioso neuronal  

 

Ilustración 10.  Propuesta modelo microcentralidades. Fuente propia (2022) 



A partir de esto se tiene en cuenta el concepto de ciudades de 15 minutos que implica tener todos 

los servicios necesarios a un corto desplazamiento desde la vivienda, los estudios, el trabajo, los 

espacios de ocio, comercio y los servicios. El concepto complementa el modelo urbano que 

garantice que todos los ciudadanos puedan acceder a las necesidades diarias a una distancia de 15 

minutos como cualidades de las ciudades en la planificación urbana. 

Este modelo se aplica como parte del pensamiento de diseño urbano sostenible, reduciendo las 

emisiones de carbono y generando más espacios públicos, de esta manera, se proponen las 

plataformas intermodales como núcleo y nodo del proyecto urbano/arquitectónico y plasmando el 

modelo analógico al sistema nervoso neuronal en el área de expansión norte.  

Ilustración 11. Modelo de crecimiento planificado con respecto a las plataformas intermodales 

de transporte público 

 

Ilustración 11. Modelo de crecimiento planificado con respecto a las plataformas intermodales de transporte público. Fuente 

Propia (2022) 

 

Finalmente el proyecto se enfoca en lograr comprender un referente de transporte intermodal que 

articule diferentes modos de transporte bajo el transporte combinado, para ello se tiene en cuenta 

el Trasporte Metropolitano de Montpellier el cual tiene diferentes modos y medios de trasporte 

que logran movilizar gran cantidad de la población a diferentes destinos en poco tiempo como 



característica del sistema de transporte que permite utilizar al menos dos modos de forma integrada 

en la cadena de transporte, ya sea tranvía, metro, taxi, autobús o bicicleta permitiendo una 

experiencia viajera puerta a puerta ininterrumpida, al tiempo que reduce el impacto en el medio 

ambiente del transporte , descongestionando las ciudades y reducir su contaminación.   

Ilustración 12. Proceso planteamiento del modelo de crecimiento planificado celular junto al 

lote de intervención arquitectónico. 

 

Ilustración 12. Proceso planteamiento modelo de crecimiento planificado. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

Esto se evidencia en la planificación de las plataformas intermodales, reconociendo las plataformas 

urbanas para las busetas intermunicipales, plataformas regionales para los buses y el eje del 

Regiotram, la plataforma que recibe las ciclorrutas aéreas y los taxis con flexible cambio de 

transporte dentro del terminal como núcleo fundamental de todo el sistema urbano de crecimiento 

planificado para Zipaquirá. 



PROGRAMA DEL PROYECTO 

 

6.1.1 Alcance cualitativo y cuantitativo 

 

Alcance cualitativo 

En lo que consiste la propuesta urbana, brindará calidad de vida a estratos medios-bajos, por 

medio de un sistema de centralidades urbanas que ofrecerá buenas condiciones de habitabilidad y 

servicios complementarios en espacios multifuncionales, esto permitirá organizar Zipaquirá, a 

través del fortalecimiento del crecimiento planificado en la zona suburbana norte. De esta 

manera, se balanceará la distribución de equipamientos y empleos inmediatos a las viviendas que 

se rodearan por espacios verdes que equilibren la ciudad 

De acuerdo a lo anterior, se beneficiará por los factores físicos como la línea del Regiotram del 

norte revitalizada, como estrategia de ubicación en conexión con las plataformas intermodales de 

transporte público y crecimiento suburbano, permitiendo que la población tenga fácil acceso al 

transporte público, reduciendo los costos de desplazamiento, accesibilidad y facilidad económica, 

por cercanía a las plataformas multimodales de transporte y las rutas de movilidad.  

En cuanto al diseño de la propuesta arquitectónica permitirá una buena accesibilidad a las 

plataformas, contando con buenas condiciones de ventilación e iluminación en el semisótano; zona 

de parqueadero para los buses y busetas, pensado para la comodidad de los conductores. El 

equipamiento brindará confort interno en sus dos plantas, considerando las circulaciones como 

factor importante, de tal modo que al ingresar al proyecto arquitectónico contará con accesos 

pensados para los desplazamientos peatonales y motorizados. El cual tendrá en cuenta plataformas 

amplias para ciclorrutas y llegada de los mismos. Tendrá bahías exclusivas para recoger y dejar 

pasajeros, zonas de taxis, bicicletas públicas y plataformas para la movilidad del Regiotram del 

norte. Con espacios amplios para pasajeros, zonas de coworking, buenas áreas en salas de espera, 

zonas de comidas, compra y venta artesanías, zonas de descanso, espacio público y zonas 

complementarias a él. 

 

 



Alcance cuantitativo 

El proyecto arquitectónico constara de un 40% de zonas verdes permeables dentro del espacio 

publico y un 60% de ocupación que se abarcara con las plataformas intermodales de transporte 

público. 

Ilustración 13. Tabla Delimitación unidades de actuación  

 

Ilustración 13.Tabla Delimitación unidades de actuación. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

6.1.2 Indicadores 

 

La intervención tiene en cuenta el P.O.T Normativo junto con el plan de movilidad de Zipaquirá, 

considerándolo uno de los principales municipios de la región Sabana Centro. En primera 

instancia, el equipamiento corresponde a servicios de primera necesidad de cobertura urbana -

regional dentro del marco normativo, generando alto impacto ambiental, urbanístico y social, por 

tener una mayor cobertura y, por consiguiente, un mayor tamaño, lo cual implica que su 

localización garantice mitigación de impactos 

• P.O.T. Zipaquirá: 

Dentro del plan de ordenamiento territorial de Zipaquirá se considera como uso dotacional grupo 

III, los siguientes servicios: 

− Administrativos: Funciones públicas del orden Municipal, Regional, Departamental o 

Nacional. 



− Servicios conexos al transporte público terrestre: Terminales de transporte. 

Se desarrollan en edificaciones especializadas generan afluencia de usuarios, requieren zonas de 

estacionamiento para empleados y visitantes, son generadores de tráfico y congestión que 

propician la aparición de usos complementarios en sus alrededores. Por estas razones, estos usos 

tienen un impacto social y urbanístico alto, aunque su impacto ambiental es bajo a medio.  

• Plan de movilidad de Zipaquirá: 

Por otro lado, se tiene en cuenta el plan de movilidad generado en el municipio, mediante análisis 

de pasajeros, tipo de transporte en que mas se movilizan y empresas trasportadoras, con foco de 

que generara capacidad.  

A continuación, se realizó el estadio a partir de desplazamiento de las personas de Zipaquirá por 

motivos de viaje por trabajo, estudio, asuntos personales, por asuntos personales, viviendas y otros. 

 

Ilustración 14. Análisis motivos de viaje 

 

Ilustración 14.Análisis motivos de viaje. Fuente: Plan de movilidad Zipaquirá. (2015) 

De acuerdo al análisis el mayor desplazamiento se presenta por motivos de trabajo en mayor 

porcentaje, seguido de estudio y asuntos personales. Por lo que, con un promedio de 25.810 viajes 

diarios la población Zipaquireña se desplaza a la capital del país en transporte público. 



Ilustración 15. Modo de transporte utilizado según la estratificación 

 

Ilustración 15.Modos de transporte utilizado según la estratificación. Fuente Plan de movilidad (2015) 

A partir del análisis de modos de transporte en el municipio de Zipaquirá, se destaca que la mayor 

parte de la población se concentra en los estratos bajos-medios, utilizando mecanismos de 

transporte público tales como buses y busetas para desplazarse intermunicipalmente dentro del 

área de Sabana Centro y Bogotá D.C., seguido de estratos medios- altos que presentan estabilidad 

económica y se movilizan en vehículo particular. De acuerdo a lo anterior, la población de menores 

recursos económicos tiene mayor acceso al transporte público para facilitar el desplazamiento, 

puesto que, las veredas suburbanas del municipio se han desarrollado en su mayoría en proyectos 

de viviendas con escasez en servicios entre ellos la falta de permeabilidad al transporte público 

existente, para trasladarse hacia el centro de Zipaquirá, Sabana Centro y la Capital. 

Por otra parte, el estudio previo destaca que la población dentro del casco urbano se moviliza a pie 

en su mayoría, debido a que los recorridos de los extremos del municipio de Norte a Sur se 

encuentran aproximadamente a 2.94 kilómetros, y de Oriente a Occidente se encuentra 

aproximadamente a 1,97 kilómetros, dentro de la zona urbana distancia según base y puntos 

cardinales de Google Earth, por esta razón se estima el promedio de desplazamientos a pie. 

De acuerdo al P.O.T. Zipaquirá, no existen indicadores máximos o mínimos establecidos para 

equipamientos dotacionales grupo III, con delimitación de áreas establecidas puesto que es un 

equipamiento de impacto regional. Por tal motivo se tiene en cuenta el plan de movilidad 

permitiendo establecer índices por cantidad de personas transitando las plataformas debido al flujo 

por motivos de desplazamiento y según a estratificación. 

 



6.1.3 Beneficiarios 

 

Las plataformas de transporte intermodal brindarán mayor servicio a las personas de estratos bajos- 

medios que se ubicarán en la zona de crecimiento planificado zonas que por su cercanía permitirán 

desplazamientos en cortos tiempos para tomar el transporte, de manera que se podrá llegar 

fácilmente en bicicleta o a pie. 

Ilustración 16. Proyección de crecimiento poblacional para Zipaquirá 

 

Ilustración 16. Proyección de crecimiento poblacional Zipaquirá. Fuente: Censo DANE (1985-2018) 

Se proyecta que para 2025 Zipaquirá contara con una población aproximada de 146.380 Habitantes 

con un porcentaje de poblacional del 83% en áreas urbanas y un 17% en áreas rurales, de los cuales 

proyecta impactar una media del 55% de la población que se ubicara en su mayoría en el sistema 

de crecimiento planificado en área suburbana, con mejores posibilidades de servicios, 

equipamientos a escala barrial y conectividad al transporte público.  

 

 

 

 

 

 

 

 



INTERVENCIÓN MACRO 

 

Definición del polígono 

 

Para el desarrollo del proyecto, es factor importante liberar el potencial de Zipaquirá como ciudad 

intermedia debido a que, por su tamaño acoge gran parte de la población y proporciona un coste 

menor que las áreas metropolitanas. Generando mayor desplazamiento hacia las grandes urbes y 

actuando como puente de conexión e interacción con los territorios circundantes a nivel de 

movilidad y el transporte. De esta manera, Zipaquirá es un foco para el desarrollo regional que 

promoverá una colaboración más estrecha entre las áreas urbanas y su entorno rural.  

A partir del estudio realizado se analiza el vacío urbano causado por la fragmentación morfológica, 

que presenta condicionantes físicas como barreras urbanas, que determinan el crecimiento 

irregular y forman grandes manchas territoriales cuya accesibilidad se hace difícil y por 

consiguiente se hace poco permeables para las personas a nivel general. De acuerdo a lo anterior 

se reconocen deficiencias en infraestructura urbana publica, carencia de vías, alamedas y 

ciclorrutas. Problemáticas de crecimiento desmesurado y fragmentado por falta de conexión 

urbana y congestión e la malla vial del municipio dentro del casco urbano por carencia de planificar 

el transporte. (Ver ilustración 3) 

 

Toma de decisiones 

 

De acuerdo a las características anteriores se toma la cabecera municipal norte de Zipaquirá, como 

el área de mayor vacío dentro del casco urbano, el cual se conectará por medio del Regiotram del 

norte como eje articulador que actualmente está habilitado para los carriles del tren turístico de 

Zipaquirá que cruza por Bogotá, pasando por Chía, Cajicá, atravesando el casco urbano como 

barrera urbana que fragmento el territorio y que finalmente se extiende hasta Santander. 

Entendiéndose como polígono estratégico para planear crecimiento urbano entorno a la movilidad 

y el transporte de manera se toma el vacío como área de oportunidad, que permitirán ubicar el 

polígono a intervenir con el fin de integrar usos, funciones y estrategias de conectividad, como 

punto estratégico de conectividad urbano regional. Además de generar movilidad como 



ordenamiento territorial, con una visión que pone al centro intereses principales como el ser 

humano y la ciudad como un sistema territorial. (Ver ilustración 11) 

 

Resultados  

 

Se interviene la vía diagonal trece conectándola con la carrera treinta y seis, vía que conduce en 

un solo sentido de Ubate hacia la variante de Zipaquirá la cual generará una vía continua que será 

peatonalizada con andenes y alamedas acompañada de una ciclorruta aérea al área de donde se 

localizará el desarrollo del transporte público de alta calidad que permitirá conectar el área de 

oportunidad con el proyecto arquitectónico. Comprendiendo que la zona norte se destinara a 

planificar y diseñar un nuevo crecimiento urbano que creara redes densas de calles desarrollando 

barrios que promuevan la caminata y los recorridos en bicicleta planeando para usos de suelo 

mixtos a través de los referentes teóricos que toman conceptos como crear redes, minimizar tiempo 

en recorridos y generar modos de transporte puerta a puerta. 

Ilustración 17. Intervención conexión diagonal 13 con la carrera 36 

 

Ilustración 17. Intervención conexión delimitación diagonal 13 con la carrera 36. Fuente: ilustración propia. (2022) 

 



INTERVENCIÓN ARQUITECTÓNICA 

 

Definición del predio 

 

Para la selección del predio se toma en cuenta la intervención urbana como tejido de una fractura 

social, a modo de propuesta articuladora para el proyecto arquitectónico a nivel urbano regional 

por medio del análisis de los factores físicos y teóricos que a partir del estudio previo multiescalar 

municipal se entendió el territorio y se escogió el polígono norte de Zipaquirá como propuesta que 

planificara un futuro crecimiento urbano atraer nuevas personas, permitiendo determinar la mejor 

ubicación para las plataformas multimodales en el sector norte dentro del casco urbano del 

municipio,  junto con el eje del tren turístico actual que transita por el municipio.  

Esta determinante sale del análisis según los motivos de viajes bajo la estratificación, que destaca 

al sector norte con la mayor parte de personas en estratos dos y tres, indicando que esta población 

se beneficia mayormente por el transporte público permitiendo potencializar las dinámicas y el 

tejido urbano norte. Por otra parte, un factor importante la localización fue renovar la línea férrea 

del tren de la sabana o tren turístico el cual permitiría articular el Regiotram del norte para realizar 

una mejor conexión con las plataformas regionales.  

Ilustración 18. Predio a intervenir 

 

 

 

 

 

 

 

 

             

 

 

 

Ilustración 18. Lote de intervención arquitectónica. Fuente: Ilustración propia (2022) 



Operaciones de diseño 

 

Para llevar a cabo los criterios para el diseño arquitectónico se busca comprender el tema de 

movilidad y población mediante una mejor articulación con el sistema de ciudad para lograr una 

solución eficiente al tema de movilidad. De esta se tienen en cuenta los siguientes aspectos para el 

diseño arquitectónico: 

1. En primer lugar, entender el perfil del usuario permite identificar las personas que serán 

beneficiadas y que permitirán pensar en un mejor flujo de acceso a las plataformas 

multimodales de transporte público.   

Ilustración 19. Perfil del usuario 

 

Ilustración 19. Perfil usuarios a tener en cuenta. Fuente ilustración propia. (2022) 

2. En segundo lugar, se plantea un programa que busca ofrecer un espacio en el que los 

usuarios puedan recorrer y sentirlo brindando a las personas fácil acceso y permeabilidad 

agilizando flujos y brindando un servicio puerta a puerta. 

Ilustración 20. Programa según zonas 

 

Ilustración 20. Programa según zonificación del espacio arquitectónico. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

3. En tercer lugar, se plantea aprovechar el espacio y las visuales bajo tres conceptos: 

ciclorrutas aéreas, Regiotram a nivel y buses/busetas subterráneas. 



Ilustración 21. Sketch Conceptos 

 

Ilustración 21. Sketch corte conceptual. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

Para los criterios de diseño se traza el eje del ferrocarril de la sabana hacia la delimitación del lote 

(ver ilustracion17) y posteriormente a partir de dicho eje, se realiza una abstracción de la vía 

diagonal trece conectada con la carrera treinta y seis, que dirige de Zipaquirá a Ubate, 

peatonalizada y acompañada de una ciclorruta. 

     

 

Ilustración 22. Operaciones de diseño. Fuente de ilustración propia. (2022) 

A partir de esto se busca una la circulación fluida para conectar las líneas de autobús, Regiotram, 

bicicletas, taxis y vehículos particulares. De tal manera que las circulaciones vayan en torna a la 

función y de esta manera se configure la forma de las plataformas de transporte. 

 

Ilustración 23 Operaciones de diseño. Fuente de ilustración propia. (2022) 



Conectar la forma con el exterior creando espacios dinámicos contemplando la mejor orientación 

de la asolación en las fachadas oriente y occidente, que genera espacios fluidos y permeables. 

 

Ilustración 24. Operaciones de diseño. Fuente de ilustración propia. (2022) 

 

Recorridos que generen experiencias, creando desplazamientos pasivos y de rápido acceso a los 

servicios de transporte, por medio de los cuales se proyectan los accesos más importantes que 

tendrá el proyecto. Inicialmente la conexión de la propuesta extensión de la vía diagonal 13 que 

remata con la vía la paz equivalente a la carrera 36. Estas vías se conectarán por medio de una 

glorieta que mantendrá el sentido de la calzada en una sola dirección, además de crear flujos de 

circulación para los conductores más eficientes, así como también agilidad en la entrada y salida 

de transporte a las plataformas multimodales e intermodales.  

 

Ilustración 25. Operaciones de diseño. Fuente de ilustración propia. (2022) 



 

De acuerdo con el desarrollo del planteamiento se usa como referente la mano para sacar el 

concepto de diseño arquitectónico que tendrán las plataformas intermodales de transporte público, 

determinándolo como un emisor que proviene de un sistema macro, esto haciendo referencia a la 

analogía del sistema nervioso como conector del planteamiento urbano de las microcentralidades. 

Lo cual permitirá realizar un ejercicio de geometrización acorde a los flujos y permeabilidad que 

brindan las anteriores operaciones de diseño. 

Ilustración 26. Memoria esquemática concepto arquitectónico 

 

 

Ilustración 26.Memoria esquemática concepto arquitectónico. Fuente de ilustración propia. (2022) 

Ilustración 27. Zonificación y programa arquitectonico 

 

Ilustración 27. Zonificación y programa arquitectonico. Fuente ilustración propia. (2022) 



Por otra parte, se plantea el contexto inmediato al servicio puerta a puerta, plataformas de 

transporte público, tomando como referente el parque principal de Zipaquirá. 

Ilustración 28. Memoria conceptual espacio público  

 

Ilustración 28. Memoria conceptual espacio público. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

 

Finalmente se enmarca el Regiotram como el elemento jerárquico y se realizan las operaciones de 

diseño, dando como resultado un volumen que define los flujos de acceso al transporte puerta a 

puerta. Con base a lo anterior, se definen los diferentes accesos según el medio de desplazamiento 

dentro del proyecto. 

 

 

 

 



Diseño arquitectónico 

 

El proyecto arquitectónico se compone de dos niveles más un semisótano, acorde a lo anterior se 

organiza de la siguiente manera: 

 

• En la planta baja se encuentra la zona de parqueaderos de buses y busetas en semisótano, 

adecuada como zona exclusiva para conductores, personal de supervisión y servicios. 

Dotada de espacios complementarios como talleres de reparación, cuartos técnicos, 

espacios de vigilancia, zonas de baños y accesos en puntos fijos.  

 

 

Ilustración 29. Planta baja. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

• En la planta de primer nivel se encuentra dos accesos, al costado norte el acceso principal 

peatonal y al costado oriente un acceso pensado para las personas que se desplazan en 

vehículos particulares. En el centro del proyecto se localiza las salas de espera 

intermunicipales y urbanas recorriendo una zona de coworking y venta de artesanías y 

finalmente rematando con unas plazas abiertas de comida. 

 



 

Ilustración 30. Planta primer piso. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

• En la planta de segundo nivel remata la ciclorruta aérea permitiendo el acceso con bici 

parqueaderos, junto con áreas de repuestos, accesorios y talleres de reparación donde se 

articula el ingreso mediante un puente peatonal, que atraviesa por las zonas administrativas, 

continua el recorrido por las máquinas de tiquetes, conectando con una plataforma al 

primer nivel para las salidas de buses regionales, nuevamente cruza en segundo nivel con 

la plazoleta de comidas y desciende rematando en la estación del Regiotram. 

 

 

Ilustración 31.Planta segundo piso. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

• En la planta de cubiertas, emplea tres tipos de techos; en primer lugar, cubiertas onduladas 

que le dan un juego de iluminación y volumetría. En segundo lugar, las cubiertas planas 

que mantienen dándole un contraste la transición del volumen compacto al agregado de las 

plataformas del Regiotram de oriente y finalmente una tercera y extensa cubierta inclinada 

de tubos metálicos y policarbonato que recubre dos niveles del ferrocarril del tren 



 

Ilustración 32. plantas cubiertas. Fuente ilustración propia (2022) 

• El corte permite ver las vistas con respecto a los ejes estructurales y dar una imagen del 

proyecto arquitectonico. 

 

Ilustración 33. Corte arquitectonico. Fuente: ilustración propia. (2022) 

• Las fachadas están compuestas por vidrio con la finalidad de recibir mayor iluminación 

natural. 

 

Ilustración 34. Fachada norte. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 



  

Ilustración 35. Fachada sur. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

• Ilustración y recopilación del contexto del planteamiento destacando el proyecto arquitectonico 

junto al planteamiento urbano. 

 

Ilustración 36. Boceto contexto del planteamiento. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

 

Como resultado general, se obtuvo la propuesta en sector norte como núcleo de un sistema de 

crecimiento entorno a las plataformas de transporte mediante el cual se resolvieron diferentes 

problemáticas identificadas. El proyecto brinda una cobertura a nivel regional. dándole una 

caracterización moderna que acoge nuevos métodos de tecnología a la forma de adquirir el 

pasaje. 

 



Imágenes 3D plataformas intermodales y multimodales de transporte público; integrando el 

Regiotram del norte junto con el planteamiento de crecimiento urbano. 

 

Ilustración 37. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

Ilustración 38. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

Ilustración 39. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 



 

Ilustración 40. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

Ilustración 41. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

Ilustración 42. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 



 

Ilustración 43. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

Ilustración 44. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

Ilustración 45. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 



 

Ilustración 46. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

Ilustración 47. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

Ilustración 48. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 



 

Ilustración 49. Imagen 3D. Fuente: Ilustración propia. (2022) 

 

A demás de brindar un equipamiento de alta cobertura, se propone un espacio público entorno a la 

analogía con el sistema planificado neuronal, que asimismo de brindar recorridos fluidos e invita 

a los usuarios a apropiarse del espacio. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



CONCLUSIONES 

 

El proyecto de tesis se enfocó, en parte, a la recuperación del tejido urbano a causa de las barreras 

urbanas que presenta Zipaquirá dadas por su crecimiento morfológico; el cual se generó hacia el 

costado norte del casco urbano, en el que actualmente se encuentra como un vacío urbano. Parte 

de lo que se plantea es crear una conexión en de redes que transcienda a través del sistema 

planificado de crecimiento urbano como tejido de un producto del proceso de segregación. En él 

se contempló la planificación de más zonas verdes complementarias y nuevas redes de movilidad 

de fácil acceso a equipamientos, dotacionales y áreas de residencia en el que se le brindara a los 

habitantes proximidad a actividades, respondiendo a sus necesidades básicas, organizadas en vivir, 

trabajar, abastecerse, cuidarse, educarse, descansar en mayor proximidad y menor tiempo de 

recorrido. Además de la importancia que representa para los ciudadanos contar con espacios 

adecuados y organizados.  

Parte de esta propuesta a nivel macro se contemplado hacia la llegada de futuros habitantes a 

Zipaquirá, puesto que es tomada como ciudad intermedia con mayor potencial en Colombia, esto 

quiere decir que, debido a su tamaño, esta puede garantizar lugares de calidad para habitar, 

proporcionando a sus ciudadanos de manera eficaz y con un coste menor que las áreas 

metropolitanas, en este caso específico con respecto a la capital del país (Bogotá). Brindar mayor 

flujo de movilidad a los municipios y áreas colindantes, gracias a ya que estas actúan como puentes 

de conexión en redes viales. 

El desarrollo del proyecto arquitectónico está planteado como equipamiento regional que busca 

mejorar la movilidad dentro del casco urbano para descongestionar las vías internas además de 

mejorar la movilidad la población tanto de la ciudad, como de los municipios y ciudades 

colindantes. Integrando un funcionamiento multimodal e intermodal el cual  conectara diferentes 

medios de transporte como mecanismo de calidad en los servicio de transporte en la región, 

adicionalmente pretende generar apropiación del espacio por parte de los usuarios, y desarrollar 

un diseño adecuado la circulación fluida de los pasajeros y la articulación las plataformas, a partir, 

de accesos pensados en la llegada de los usuarios para tomar cualquier tipo de transporte público 

en los que se encontraran  bicicletas públicas, buses y busetas, el Regiotram o el servicio de taxis. 



Su diseño está basado en la arquitectura contemporánea, junto con la integración con el espacio 

público que busca plasmar las plazas del centro de Zipaquirá con vegetación representativa como 

lo son las palmeras fénix y características propias de estos como espacios pasivos y amplios, 

además sé que las plataformas se encuentran articuladas a la red ferroviaria del actual tren turístico. 

Por otra parte, se generan mejoras inmediatas en la red de vías inmediatas al proyecto 

arquitectónico extendiendo y conectando la diagonal 13 y generando una glorieta como conector 

de la vía la paz. Esta propuesta busca brindar un sistema de transporte masivo para reducir el flujo 

automovilístico por la vía regional y así mejorar las condiciones de movilidad de la región para 

dotar la demanda de desarrollo económico, turístico y social la cual se encuentra en constante 

crecimiento en el Zipaquirá Cundinamarca. 
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