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RESUMEN 
 

Bogotá es una de las ciudades más cogestionadas de América Latina, de hecho 

ocupa el primer puesto en retrasos y/o demoras en los tiempos de viaje de 

ciudades latinas. Además, es la tercera ciudad detrás de Ciudad de México y Sao 

Pablo en producir gases de efecto invernadero debido a la contaminación de los 

automóviles. 

 

En ese sentido el proyecto le a punta a resolver de manera eficiente y sostenible 

esta principal dificultad con otros componentes que permite tener una mirada  

integral a la luz de la movilidad y su relación con la ciudad, en un sector particular 

de la ciudad. Consecuentemente la propuesta se lleva a cabo en Hayuelos y la 

Felicidad un sector de Bogotá donde la accesibilidad al sistema de transporte es 

precaria casi nula y donde los desplazamientos que hace la población para 

acceder a algunos servicios de primera mano son desmesurados. 

  

La manera de responder a las problemáticas planteadas anteriormente es 

establecer un modelo de transporte sostenible que genere unos vínculos con el 

espacio público y los equipamientos. 

 

Por lo tanto el propósito principal del siguiente trabajo es demostrar que la 

movilidad de una ciudad no deber pensarse de manera aislada sino que es 

necesario integrase con  los demás elementos urbanos como el espacio público y 

los equipamientos con el fin de mejorar la calidad y el estilo de vida de sus 

habitante
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INTRODUCCIÓN  
	

 

Hayuelos y la Felicidad están localizados en la localidad de Fontibón al occidente 

de la ciudad de Bogotá. Limita al occidente con la Av. Ferrocarril, al oriente con la 

Av. Calle, al corte con la Av. Cali y al su con la Av. Boyacá. Está ubicado en una 

zona céntrica entre los municipios de Funza, Mosquera y Madrid y el centro de 

Bogotá.  

 

El sector es una zona netamente residencial con vivienda multifamiliar, cuenta con 

2 parques de carácter barrial que representan el espacio público del lugar y un 

comercio de tipo metropolitano según su área de ocupación. También ostenta 2 

grandes elementos urbanos, el canal del Río San Francisco y las antiguas líneas 

del tren sabana, que actualmente están en un estado de deterioro y abandono por 

el Distrito y la comunidad. 

 

Hayuelos y la Felicidad era un lote de engorde que pertenecía a la constructora 

Pedro Gómez CIA, en el que se han venido desarrollado proyectos de vivienda y 

centros comerciales durante los últimos 15 años, con el fin de sacarle el mayor 

provecho económico a esta zona. 

 

Este desarrollo tardío y la manera como se han querido planificar estos predios 

han generado tres problemas específicos: uno vinculado a la desarticulación del 

sector con el sistema de movilidad, otro asociado a la inseguridad en el espacio 

público y un último ligado al déficit se servicios educativos. 

 

Según datos del Distrito esta zona cuenta con una de las tasas más altas de viajes 

por habitantes, además,  tiene las distancias por Km mas largas por cada 1000 
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habitantes comparada con otros sectores de Bogotá. Sumado a esto y 

continuando con las cifras del Distrito, Hayuelos y la Felicidad tienen los índices 

más altos de inseguridad en la localidad de Fontibón, de hecho la mitad del total 

de los hurtos que se producen en la localidad corresponden al sector de Hayuelos 

y la Felicidad, y esencialmente suceden en 2 focos muy importantes que son en la 

canal del río San Francisco y la vía férrea. 

 

En ese sentido el lugar tiene un potencial enorme debido a su ubicación 

privilegiada, que comunica los municipios localizados al costado occidental de 

área metropolitana y el centro de la ciudad. Sin embargo tiene unas problemáticas 

en cuanto a la movilidad y el espacio público que no permiten el desarrollo del 

sector y no ayudan a consolidar las fortalezas presentes en el lugar.  
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1 SITUACIÓN PROBLEMA 
  
Hayuelos y la Felicidad tienen 3 problemáticas especificas que van enlazadas a 3 

escalas diferentes. La primera problemática va enfocada a la escala-urbana 

metropolitana y tiene que ver con la desarticulación del sector con el sistema de 

movilidad de la ciudad. La segunda problemática es la inseguridad en el espacio 

público y está vinculada a la escala local (localidad). El último problema va ligado 

a la escala barrial y es el déficit se servicios educativos y de comercio local en el  

Sector. 

1.1 DESARTICULACIÓN DEL SECTOR CON EL SISTEMA DE MOVILIDAD 
 

El sector no tiene los suficientes medios para movilizar los habitantes del lugar y 

tampoco está debidamente articulado a la ciudad y al sistema de transporte. 

Según la Secretaria Distrital de Movilidad (Encuesta de movilidad, 2015.p. 15), 

Hayuelos y la felicidad está situado en una zona donde la tasa de viajes por 

habitante es del 2,20 y donde la distancia recorrida por cada persona es de 8km, 

mayor incluso a localidades como Bosa y Kennedy donde la población es mucho 

más numerosa, sin embargo, cuenta únicamente con un parador alimentador y 3 

paraderos de buses del SITP cercanos. 

 
		 	 	 	 Figura 1 Ubicación del sector 

	
Fuente  Elaboración propia 2017 
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Figura 2 Paraderos actuales 

	
Fuente  Elaboración propia 2017 

 
 

Hay una desarticulación con el sistema de Transmilenio de la ciudad porque según 

Planeación Distrital (Influencia de las estaciones de Transmilenio en Bogotá, 

2017), el área de influencia de una estación es de por lo menos 500m a la 

redonda, sin embargo, la estación más cercana se encuentra a 3km de distancia, 

lo no permite una fácil accesibilidad al sistema. 

 

Por ende, el 50% de los viajes lo ocupan los buses del SITP, que circulan por tres 

de la Avenidas más cogestionadas de la ciudad, la Avenida Cali, Boyacá y 13, 

además, el porcentaje de viajes por medios particulares como carros y motos 

representan el 25% siendo este uso, uno de los más elevados comparativamente 

con otras zonas del área urbana de Bogotá. (Encuesta de Movilidad 2015 p. 30). 

 

Al no haber los suficientes paraderos y estaciones que se integren al sistema de 

transporte y solventen la movilización de los habitantes, la única opción, es circular 

por las avenidas anteriormente nombradas, generando cogestión y demoras en los 

tiempos de viajes.  

 

Ubicación del Sector.                                                                                   Paraderos actuales. 
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Figura 3 Influencia del Transmilenio y puntos de congestión 

	
Fuente  Elaboración propia 2017 

	

1.2 DÉFICIT SERVICIOS EDUCATIVOS Y COMERCIO LOCAL 
 
En segunda medida hay un déficit de servicios educativos y comercio local que se 

le presta a la población residente del lugar.  

 

En Hayuelos y la Felicidad hay 5870 habitantes 45% se encuentra en un rango de 

edad entre los 25 a 60 años, el 20% entre 0 a 6 años, el 12% entre los 6 a12 años 

y el otro 23% restante está en edades entre los 13 a 25 años y  personas mayores 

a 60 años. En cifras exactas hay 1878 niños de 0 a 12 años y 3993  personas de 

13 a 60 año (Colegios oficiales en Bogotá, 2016)  

 

 

Los servicios básicos para este tipo de población según el Distrito son 

equipamientos educativos y de comercio local (redacción Bogotá. 31 de mayo 

2013. A qué distancia están los servicios de los Bogotanos. El Tiempo). El 

Ministerio de Educación dice que por lo menos cada 1000 niños debe haber 1 

colegio en una zona de la ciudad, no obstante, la población infantil de Hayuelos y 

la Felicidad supera con creces esta cifra. Planeación distrital (redacción Bogotá. 
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31 de mayo 2013. A qué distancia están los servicios de los Bogotanos. El 

Tiempo) afirma también que un niño debe encontrar una institución educativa cada 

200m, y cada 70m una persona debe tener a la mano una mini plaza (comercio 

local), sin embargo, el jardín y/o colegio más cercano está a 2km y la plaza a 

300m de distancia. 

 
Figura 4 Influencia servicios existentes 

	
Fuente  Elaboración propia 2017 

 
El sector cuenta con la tasa de crecimiento y natalidad de 2,32 (Planeación 

Distrital. 2016. Aspectos demográficos) siendo la más alta de la ciudad, no 

obstante, los desplazamientos que tiene que hacer la población para acceder a los 

servicios anteriormente nombrados son desproporcionados con relación a sus 

necesidades, por lo tanto, se instalan sitios informales en espacios no 

consolidados, con el fin de acotar las distancias establecidas (mirar figura 5). 
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1.3 INSEGURIDAD EN EL ESPACIO PÚBLICO 
 

Por último, el espacio público del sector no tiene las condiciones adecuadas para 

generar lugares vitales que fortalezcan los vínculos sociales entre las personas. 

Según Planeación Distrital, Hayuelos y La Felicidad está en una zona donde los 

índices de inseguridad en el espacio público son de los más altos de la ciudad, de 

hecho, la percepción de inseguridad es la más elevada en la localidad de 

Fontibón. Aproximadamente de los 2000 hurtos por año que se producen en la 

localidad de Fontibón 1200 suceden en Hayuelos y la Felicidad, 

especificadamente en lugares como el canal de río San Francisco y la vía 

férrea.(2017. Indicadores de inseguridad por UPZ)  
 

Figura 5 Fotografía de la vía Férrea 

	
Fuente  Elaboración propia 2017 
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Figura 6 Fotografía de los Parques 

	
Fuente  Elaboración propia 

  
Según planeación Hayuelos y La Felicidad tienen una  relación de metros 

cuadrados de espacio público por habitante relativamente estable (2017.Indicador 

de espacio público por UPZ), no obstante, los parques existentes son 

eventualmente usados y en su mayoría de tiempo descuidados por los habitantes 

(mirar figura 6).    

 

Según el POT el uso esencial del suelo para la zona es exclusivamente residencial 

multifamiliar, certificado en los nuevos planes parciales que pretenden desarrollar 

aproximadamente 40.000 viviendas entre estrato 4 y vivienda de interés prioritario 

(Secretaria Distrital de Planeación. 2014. Modificación plan parcial La Felicidad).  

 

Por lo tanto, al no permitir la implementación de usos mixtos que garanticen una 

vitalidad y un uso apropiado del espacio público como en el caso del Centro 

Internacional de Bogotá donde los edificios tienen una relación estrecha con la 

calle, el espacio público se vuelven lugares inseguros, penumbrosos y solitarios 

como sucede actualmente en el sector. 
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Figura 7 Inseguridad en el espacio público 

	
Fuente  Elaboración propia 

 
 
Para terminar, el sector de Hayuelos y la Felicidad tiene un potencial  enorme 

porque está ubicado en una zona estratégica que conecta dos puntos importantes 

del Área Metropolitana de la ciudad, a pesar de esto, no existen los medios 

necesarios que impulse esta fortaleza. De este modo, es necesario establecer un 

medio, que articule esta zona con la ciudad eficientemente, pero que a su vez 

tenga en cuenta las particularidades del sector y sobre todo las necesidades de la 

población.  

 
 
 
En conclusión la zona de Hayuelos y la Felicidad tiene unas problemáticas 

particulares que se evidencia en el espacio física, al mismo tiempo, estos lugares 

son áreas de oportunidad que pueden llegar a potencializarse con el fin garantizar 

la articulación y la vitalidad de la zona.  
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Figura 8 Conclusión de las problemáticas 

	
Fuente Elaboración propia 

 

1.4 El POT 
 
Para la zona de Hayuelos y la Felicidad el Plan de Ordenamiento Territorial POT 

tiene estipulado un Plan Parcial en el que se pretenden desarrollar 

aproximadamente unas 20.000 viviendas entre estrato 4 y vivienda de interés 

social (VIS), un centro comercial metropolitano y un parque zonal. La mayoría de 

las viviendas están establecidas en zonas especificas que se les otorga a 

constructoras independientes para desarrollar los respectivos conjuntos 

residenciales.  

 

El proyecto tiene 6 etapas con una duración aproximada de 12 años, el promotor 

principal es la constructora Pedro Gómez CIA. Actualmente ya se ha desarrollado 

la etapa 1 del proyecto que tenía como base la construcción del centro comercial 

metropolitano, además, se está avanzando en un 35%  la ejecución de la etapa 2 

del proyecto donde se pretende construir al menos 12 conjuntos residenciales. Las 
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etapas restantes del Plan Parcial básicamente tienes que ver con la finalización de 

las viviendas y la malla vial interna. 

 

Si bien es un proyecto de desarrollo urbano y económicamente es viable para los 

promotores del Plan Parcial, no asume una postura clara sobre las problemáticas 

anteriormente mencionadas en el sector. En ese sentido la continuidad del 

proyecto es un riesgo para la ciudad que de hecho podría agravar la situación 

debido a que por obvias razones el número de habitantes aumentará 

indefinidamente por lo que los problemas de movilidad, de inseguridad y la falta se 

servicios serán insostenibles para el sector. 
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2 PREGUNTA 
 

 

¿Cómo debe ser Proyecto Urbano Integral (PUI) que mejore las condiciones de 

conectividad, la inseguridad en espacio público y el déficit de servicios educativos 

Hayuelos y la Felicidad? 

 

3 HIPÓTESIS 
	
 

Un PUI en el sector de Hayuelos y la Felicidad debe pensarse de manera colectiva 

a la luz de 3 escalas diferentes en el marco de dos componentes esenciales; la 

movilidad y el espacio público. En ese sentido, un PUI implementa modelos de 

movilidad sostenible que tiene como prioridad al peatón y permite establecer 

conexiones eficientes en cuanto a la escala  urbanas. También, consolida al 

espacio público como elemento conector de actividades y lugar de encuentro para 

las personas en términos de la escala local. Y por último, genera una serie de 

equipamientos necesarios y accesibles para la población que determina la escala 

zonal.  
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4 JUSTIFICACIÓN  
	
 
Es evidente que los problemas de movilidad son los más críticos de Bogotá. 

Durante años algunas políticas públicas establecidas por los organismos de 

planeación han querido solucionar está situación con medios inadecuados e 

ineficientes que ha llevado a la ciudad a un ambiente caótico, que minimiza la 

calidad de vida de sus habitantes 

  

Por otro lado existen elementos físicos y urbanos específicamente de los sistemas 

de movilidad actuales que no tienen una sensibilidad por el lugar. Es decir que los 

medios existentes se implementan como modelos repetitivos que no tienen 

conciencia latente sobre el contexto y la influencia sobre las personas. 

 

Este proyecto fundamental le apunta a desarrollar un medio de transporte eficiente 

y sostenible, que sea amable con el medio ambiente y la ciudad. Además, que 

establezca relaciones de manera integral entre el espacio público, los 

equipamientos y la vivienda. Y por último designar al peatón como prioridad en la 

infraestructura de movilidad.  

 

Por otro lado es un beneficio para las personas y para la ciudad porque reduce los 

tiempos de viaje, es un medio complementario al sistema de transporte de la 

ciudad y para terminar hace participes las necesidades particulares de la 

población de cada sector donde se implanta en este caso Hayuelos y la Felicidad. 
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5 OBJETIVOS  
	

5.1 OBJETIVO GENERAL 
Desarrollar un Proyecto Urbano Integral (PUI) para el sector de Hayuelos y La 

Felicidad en Bogotá, que articule esta zona con el sistema de movilidad de la 

ciudad, que fomente la participación ciudadana, la consolidación de equipamientos 

colectivos y el mejoramiento del espacio público del lugar. 

 

5.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 

• Incorporar un modelo de movilidad urbano sostenible que conecte la zona 

de Hayuelos y la Felicidad al sistema de transporte de Bogotá. 

 

• Establecer unos equipamientos colectivos accesibles para la población de 

Hayuelos y La Felicidad. 

 

• Definir el carácter del espacio público dependiendo su vocación en 

Hayuelos y la felicidad.  
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6 MARCO TEÓRICO 
	
 
‘’Nadie sabia que la forma en que construimos las ciudades tiene una influencia en 

los estilos de vida y en la vida de las personas’’ 

Jan Gehl 

¿Cómo deberíamos construir y habitar las ciudades?  

 

En primera instancia un PUI (proyecto urbano integral) es un instrumento de 

intervención urbana que abarca las dimensiones de lo físico, lo social, lo público y 

lo institucional. Es preciso decir que un PUI entiende la ciudad desde la base del 

Urbanismo Integral y el Urbanismo Sostenible donde se llevan acabo una serie 

de proyectos de distintos caracteres que conforman un conjunto urbano y en el 

que el sistema de movilidad es el soporte principal para el desarrollo de las 

intervenciones.  

 

Los urbanistas del siglo XX afirmaban que era necesario segmentar los usos del 

suelo y articularlos por medio de grandes avenidas para autos con el fin de 

establecer un orden en las ciudades. Jan Gehl (2014) arquitecto y urbanista danés 

hace una critica al respecto ‘’si alguien en algún momento hubiera pagado a 

profesionales para desarrollar la idea de un modelo urbanístico que acabase con 

la vida urbana, no podría haberlo hecho mejor que lo que consiguió el movimiento 

moderno’’  

 

Para Gehl las políticas Modernista de desarrollo urbano generaba segregación en 

la población, cogestión, contaminación y caos urbano. En un análisis de movilidad 

que realizó para su ciudad natal Copenhague, concluyó que entre más vías se 

hacían, más congestión iba haber y por ende mas contaminación, lo que lo hacía 

un modelo insostenible. 
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Para el urbanista, la ciudad necesitaba ser más humana y por consiguiente, el 

transporte debía responder a ello. Mientras que el movimiento moderno ubicaba al 

automóvil en el centro de la rama de la planeación urbana, para el Gehl, el peatón 

tenía que ser la prioridad. 

  

En esos términos Gehl propuso una postura teórica con base a un modelo Urbano 
integral y sostenible que tiene como eje estructural el transporte enfocado en las 

personas y desde allí unas transformaciones físicas en el espacio público y en la 

disposición de equipamientos colectivos. En ese sentido la propuesta está 

enfocada a una mirada sistemática y global entre tres elementos urbanos (la 

movilidad, los equipamientos y el espacio público) que por necesidad tienen que 

estar vinculados y relacionados entre si, con el propósito de generar ambientes 

más amables y saludables para las personas y menos caóticos.  

 

 

Jane Jacbos (1961) crítica del movimiento moderno también, asegura que es 

errado pensar de manera aislada los elementos urbanos de una ciudad como fue 

el caso de grandes ciudades americanas del siglo XX. Es decir, que el transporte, 

los equipamientos urbanos, el espacio público, las personas, etc, todo hace parte 

de un sistema que tiene unas relaciones particulares en el espacio, por ende, no 

tiene sentido trabajar cada elemento como organismos únicos e independiente.  

 

Por consiguiente, Jacobs plantea una forma no tradicional que rompe con los 

paradigmas de la urbanización de la época y responde a un modelo Urbano 
integral de planificación que funciona en términos de la interacción de diferentes 

piezas de un conjunto urbano. De este modo Jacobs argumenta que los elementos 

de movilidad urbana deben ser Sostenibles, es decir ambientalmente eficientes y 

amables con los peatones y con el fin de ser la base fundamental que establezca 

las relaciones pertinentes entre las personas y el espacio urbano en general. 
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Es evidente que los modelos actuales son insostenibles, el hecho de concebir los 

elementos urbanos como elementos aislados, desconectados uno del otro ha 

traído grandes problemas de infraestructura en las ciudades. Es por eso que el 

objetivo principal de la planificación debe ser la integralidad, entender la ciudad 

como un conjunto de partes que se relacionan entre si con el fin de fomentar la 

vitalidad, la participación ciudadana, la accesibilidad a los servicios y mejorar la 

calidad de vida de las personas. 
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7 ESTADO DEL ARTE 
 
Actualmente se han venido desarrollando proyectos en todo el mundo, que tienen 

como concepto principal el Urbanismo Integral y Sostenible, y que, en esencia, 

estipulan los elementos urbanos como los sistemas de movilidad, equipamientos 

colectivos y espacio público en un conjunto estructurado. 

 

A nivel local el ejemplo más sobresaliente es el PUI en la zona nororiental de 

Medellín y  a nivel internacional el conjunto urbano de Eralille en Lilla Francia y el 

plan New York. 

 

La variables de análisis para los referentes son 2 una la articulación con la ciudad 

y otra la disposición de equipamientos y espacio público, con el fin de entender 

cómo en otros contextos con características diferentes se han llevado a cabo 

procesos de desarrollo urbano que han solucionado problemáticas similares. 

 

7.1 PUI ZONA NORORIENTAL DE MEDELLÍN 
 

El Proyecto Urbano Integral de Medellín son una serie de proyectos de 

infraestructura urbana ligados al sistema de Metro cable de la ciudad que se 

llevaron acabo en la zona Nororiental de la ciudad. 

 

Su objetivo principal fue fomentar la participación comunitaria, consolidar el 

espacio público, la movilidad, los equipamientos comunitarios y mejorar la calidad 

de la vivienda. Fue un instrumento que permitió vincular a los habitantes en una de 

las zonas más violentas, peligrosas y marginales de la ciudad, además, estableció 

equipamientos de infraestructura de la más alta calidad  

 

En cuanto al Urbanismo Integral, el proyecto genera con base  al eje del metro 

cable una conexión directa con el metro de la cuidad y es desde allí donde se 
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empieza hacer las intervenciones en el sector. Los equipamientos colectivos y el 

espacio público se disponen conforme a la vía del metro cable, además el paso de 

una quebrada es una oportunidad para producir una alternativa de movilidad al 

peatón y fomentar la vitalidad en el espacio público. 

 

En términos de Sostenibilidad, el proyecto establece un sistema de metro cable 

amable con el medio ambiente en el sentido que produce por lo menos una 

disminución del 80% de gases que contaminan el aire con respecto a otros medios 

que utilizan el diesel como principal combustible. Económicamente este sistema 

necesita de menos procesos de mantenimiento al año comparado con  otros como 

el Transmilenio, de este modo es mucho más rentable mantener este sistema por 

lo que lo hace mucho más sostenible para instituciones promotoras de este tipo de 

proyectos. 

 
Figura 9 El PUI de Medellín y su articulación con la ciudad 

	
Fuente Elaboración propia 
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Figura 10 El PUI de Medellín y la vinculación de equipamientos y es. público 

 
Fuente  Elaboración propia 

 
 

7.2 ERALILLE  
 
Euralille es un conjunto urbano en el centro de Lille, Francia diseñado por la 

oficina de OMA del arquitecto Rem Koolhaas. El objetivo principal del proyecto 

urbano era convertir esta zona del centro de Lilla en un punto de transformación a 

raíz de una nueva línea de tren de alta velocidad que conectaba Gran Bretaña con 

el contiene en un centro internacional de negocios en un punto intermedio entre 

Londres, Bruselas y Paris. 

 

El proyecto cuenta con una estación de tren, un equipamiento comercial, una 

plazoleta pública y la recuperación de parque abandonado. Rem Koolhaas se 

inspiro en el concepto de Ciudad Collage de Collin Rowe. Koolhaas pensó la 

ciudad no como un aglomerado de edificios sino como el conjunto urbano 

complejo y distinto, pero con relaciones y vínculos específicos. Es decir, 

instrumento de intervención que responde a la unificación de actividades con 

distinta vocación en un mismo espacio. 
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Con base al Urbanismo Integral se estable un punto de conexión estratégico 

donde se vinculan dos modalidades de transporte diferentes (el Metro y el Tren de 

alta velocidad), los equipamientos y el espacio público son el resultado de 

entender esta intervención como un conjunto urbano que necesita de otras 

actividades para generar vitalidad y confort en el espacio. De esta manera se 

desarrolla una estación que alberga dos medios de movilidad y además se le dota 

de actividades completarías como centros comerciales y culturales, que se 

relacionan a un parque público existente en el lugar.   

 

En cuanto a la Sostenibilidad del proyecto, se plantea una recuperación sobre las 

líneas existentes del tren que permite descongestionar un punto crítico de la 

ciudad y fomentar un nuevo medio que comunica Lilla no solo con otras ciudades 

de Francia sino de Europa también. En el marco de lo ambiental el proyecto 

propone unos articulados que funcionan con energía eléctrica ayudando así a 

reducir los gases que producen los demás vehículos a motor en la ciudad. 

 

 
Figura 11 Euralille y su articulación don la ciudad 

 
Fuente Elaboración propia 
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Figura 12 Euralille y la vinculación de equipamientos y es. público 

 
Fuente Elaboración propia 

 

7.3 PLAN NEW YORK 

	
 
Es un plan de movilidad que le encargaron a Jan Gehl, con el fin de solucionar los 

problemas de transporte de New York. 

 

El 2007, la alcaldía de New York le solicitó establecer un modelo sostenible de 

transporte debido a que la ciudad estaba sumergida por la cogestión. No había 

espacios por donde caminar, el turismo se estacó y los espacios importantes como 

plazas, bulevares y demás, estaban ocupadas por carros y estacionamientos. 

 

El urbanista, estableció unas rutas para bicicleta que articulaban hitos importantes 

de la ciudad, cambio el uso de alguna vías y mejoro las condiciones del las 

plazoletas y espacios públicos de la ciudad. Con esto, se aumentaron las visitas a 

lugares importantes como Times Scuere, el centro de la ciudad se lleno de 

peatones y estilo de vida de los habitantes mejoro notablemente. 

 

Con respecto al Urbanismo Integral la propuesta produce unas relaciones a  

partir de generar un tejido de rutas peatonales y de bicicleta que unen hitos 
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importantes de la ciudad. Los equipamientos y el espacio público van 

distribuyéndose de acuerdo con el  tejido propuesto que tiene como media 

proporcional la escala humana, es decir la capacidad de las personas para 

recorrer el espacio. 

 

Con base a la Sostenibilidad del proyecto, se plantea un sistema que en términos 

económicos es bastante asequible en el sentido que las personas y su capacidad 

de recorrer a pie o en bicicleta son el medio que se utiliza para movilizarse. De 

esta manera lo gastos más altos de la propuesta tienen que ver con la adaptación 

de andenes, ciclorutas y plazas y por supuesto la arborización necesaria. 

Ambientalmente es un proyecto pensado en producir la más mínima 

contaminación, de esto modo las distancias entre equipamientos son bastante 

reducidas para que las personas no tengan la necesidad de coger  transporte- 

motorizado.  

 

7.4 CONCLUSIÓN  

	
Los tres proyectos son muy importantes en el sentido que surgen a partir de  

problemáticas vigentes en el mundo actual y que particularmente afectan a 

Hayuelos y la Felicidad en Bogotá. De esta forma cada propuesta tiene unas 

particularidades y formas de solucionar los problemas que sirven como insumo 

para el proyecto plateado en esta tesis.  

 

El Proyecto Urbano Integral de Medellín en particular tiene unos cimientos en el 

trabajo con la comunidad, en pensar los equipamientos y el espacio urbano como 

elementos de cambio y que además van dirigidos a unos usuarios con unas 

necesidades especificas. De este modo el proyecto toma esta características con 

el propósito de generar una conciencia en la manera como una propuesta urbano-

arquitectónica puede llegar a afectar la vida de las personas.   
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Euralille en esencia es una propuesta que suma al proyecto en cuanta a la forma 

de establecer relaciones entre diferentes medios de transporte como el Metro y el 

Tren con el espacio público y los equipamientos. Además, que permite reconocer 

de manera clara y compacta como funciona una pieza urbana que alberga estas 

actividades especiales y cuál es su vinculo con la ciudad.  

 

El Plan New York  sirve al proyecto en el sentido que es fundamental ser 

consiente sobre la importancia que tiene el peatón en los sistemas de movilidad de 

una ciudad. Por lo tanto, permite pensar de manera más integral los elementos 

urbanos como el espacio público y los equipamientos con la movilidad.  
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8 METODOLOGÍA  
	
 
La metodología del proyecto se divide en 2 etapas una es la planificación y otra es 

la formulación. 

8.1 ETAPA DE PLANIFICACIÓN  
 

En la etapa de planificación se elabora un diagnostico físico, social e institucional 

con el propósito de identificar las problemáticas del sector. Los instrumentos 

metodológicos para éste trabajo son: cartografías que de cuenta de los elementos 

existentes, registros fotográficos, planimetrías que permitan identificar las 

problemáticas, acercamiento y perfilación del o los usuarios y mapas mentales  

que concluyan de forma breve y directa los puntos a atacar. Esta etapa se 

compone de 3 fases de desarrollo: 

 

• Recolección de datos: recopilación de informacion en las bases de de 

datos de instituciones estatales como Planeación Distrital. 

• Analisis de la Información: con base a los datos recolectados se 

elaboraron unas cartografias idetificando los puntos neuralgicos del sector. 

• Construcción de un diagnóstico: a partir  de indetifiació de los puntos 

neuralgicos se establecieron las zonas de posible intervención del sector. 
 

8.2 ETAPA DE FORMULACIÓN 
 

En la etapa de formulación se elabora una fase de estrategias de intervención,  y 

otra de diseño donde a partir de elementos urbano-arquitectónicos se pretende 

solucionar o por lo menos minimizar las problemáticas existentes. Los 

instrumentos metodológicos para estas fases son: planimetrías, esquemas 

volumétricos, perspectivas interiores y exteriores a la luz de una propuesta 
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coherente y sensible con el lugar. Esta etapa se compone de 3 fases de 

desarrollo: 

 

• Las Estrategias proyectuales: se eleaboran 4 estrategias enfocadas a 

solucionar las porblemáticas del sector. 

• Diseño del momento 1 del proyecto: se hace un esquema básico de 

conexiones con base a la movilidad y al espacio público, que relaciona o 

vincula a sector de Hayuelos y la Felicidad con la ciudad. 

• Diseño del momento 2 del proyecto: se hace un ajuste al Plan Parcial 

propuesto para la zona, de esta manera se diseñan las zonas que aún no 

se han desarrollado sumado el espacio público y los equipamientos. 

• Diseño del momento 3 del proyecto: se diseña de manera detallada una 

de las unidades de actuación estipuladas en el Plan Parcial propuesto en el 

momento 2. 

 
Figura 13 Cronograma de actividades 

 
Fuente Elaboración propia 
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9 PROYECTO 
 
 
El proyecto es una propuesta urbana que consta de 3 momentos específicos que 

representan a si mismo tres escalas donde se establecen unos alcances y criterios 

particulares; El Proyecto Urbano Integral (PUI) y su articulación con la ciudad, El 

espacio Público como eje articulador del PUI y El Nodo de Movilidad y su relación 

con el Espacio público. 

 

En cada escala o momento del proyecto la idea general es establecer una relación 

física entre los elementos de movilidad y el espacio público, de esta manera se  

desarrollan ciertas estrategias urbanas y arquitectónicas que permiten generar los 

vínculos condicionantes para el proyecto. Es importante decir que  cada escala 

cuenta con un énfasis definido en cuanto a los dos temas principales, la movilidad 

y el espacio público, es decir que en cada una existe una jerarquía o tema 

principal a trabajar que  

 

Por otro lado es fundamental indicar que el proyecto en esencia le apunto a 

generar un ciudad más humana, en el sentido que las personas son el centro y el 

foco de los elementos de diseño y planificación del proyecto. Por lo tanto la 

propuesta crea toda una serie de elementos urbanos que proporcionan a las 

personas espacios más amables que facilitan una relación con la naturaleza, los 

equipamientos y el espacio público.  

 

En ese sentido se utilizaron 4 estrategias proyectuales que van enfocadas en 

primera instancia a  solucionar las problemáticas del lugar y en segundo plano a 

desarrollar todas las calidades espaciales ideadas para el proyecto. A 

continuación se explicará cada una de ellas. 
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9.1 ESTRATEGIAS PROYECTUALES 
 
Como se ha mencionado anteriormente Hayuelos y la Felicidad tiene 3 

problemáticas evidentes, la desarticulación con sistema de movilidad de la ciudad, 

el déficit de servicios y la inseguridad en el espacio público. Las estrategias 

urbano-arquitectónicas tienen que ver precisamente con estas falencias, de esta 

manera se proponen 4 que relacionan el problema con la posible solución. 

 

La primer estrategia tiene un carácter urbano y se denomina ‘’Nodo de 
movilidad’’: Fundamentalmente, es la elaboración de un espacio urbano donde 

convergen varios modos y/o medios de movilidad, con el espacio público y 

algunos usos complementarios que tiene la finalidad de producir grandes flujos de 

personas y ser el mecanismo de vitalidad de lugar. 

 
Figura 14 Estrategia proyectual 1 

 
Fuente Elaboración propia 

 
              
La segunda estrategia es ‘’El rio como eje estructural’’: a pesar de que en la 

propuesta urbana se generan espacios públicos de funciones y características 

diversas, su principal destino está en ser el elemento conector entre las 

actividades y los espacios edificables propuestos. 
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Figura 15 Estrategia Proyectual 2 

 
Fuente Elaboración Propia 

 
 
 
 

                  
La tercer estrategia son los ‘’Centros de manzanas’’: consiste en adoptar el 

esquema tradicional de los centros de manaza delimitados por edificios 

perimetrales como espacios públicos controlados. El propósito principal de la idea 

es dejar las restricciones de acceso a las viviendas que se traducen en extensos 

cerramientos de conjuntos residencial y convertir el espacio vacío en lugares 

públicos cuidados rigurosamente por los espacios edificables.  

 
Figura 16 Estrategia proyectual 3 

 
Fuente Elaboración propia 
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La ultima estrategia se denomina ‘’Torre en voladizo’’: consiste en originar una 

Torre con un primer piso retrocedido donde la actividad principal es el comercio. El 

motivo esencial de esta propuesta es producir una vitalidad constate en la primera 

planta que permita determinar una percepción de seguridad. 

 

 
Figura 17 Estrategia proyectual 4 

 
Fuente  Elaboración propia 

                  
 
 

9.2 ESCALAS 
 
Como lo dicho en situaciones previas, el  proyecto se divide en 3 momentos que 

representan a si mismo tres escalas diferentes donde se establecen unos 

alcances y criterios particulares; El Proyecto Urbano Integral (PUI) y su 

articulación con la ciudad que constituye la la escala urbana, y donde 

específicamente se desarrollan las conexiones de movilidad y espacio público de 

Hayuelos y la Felicidad para con la ciudad. 

 

El espacio Público como eje articulador del PUI representa la escala local del 

proyecto, en particular, en esta etapa de la propuesta se diseña el espacio público 

como elemento de mayor jerarquía que va enlazado los equipamientos de la 



	 41	

propuesta, además se desarrolla el ajuste al Plan Parcial dispuesto para la zona. 

El Nodo de Movilidad y su relación con el Espacio público representa la escala 

zonal, en esta etapa de la propuesta se desarrolla una unidad de actuación 

implícita en el Plan Parcial, la idea fundamental de este momento demostrar la 

relación entre el espacio público y el equipamiento de movilidad planteado para el 

lugar. 	

	

9.2.1 El proyecto urbano integral (PUI) y su articulación con la ciudad 
(Escala Urbana)  

 

El primer momento del proyecto se denomina El Proyecto Urbano Integral (PUI) 
y su articulación con la ciudad esta etapa de la propuesta se divide en dos 

fases. En la primera se pretende desarrollar un esquema básico de movilidad 

alternativo y sostenible a través de la recuperación de las líneas existentes de 

tren. 

 

De esta forma se establecen unas conexiones generales y específicas con el 

sistema de transporte actual, en el que se establecen 3 tipos de vínculos que tiene 

que ver con el carácter y la importancia de la conexión que facilitan la 

intermodalidad. 

 

El primer vínculo consiste en un modelo de paraderos independientes donde 

además del tren, se involucran bicicletas y buses del SITP en algunos casos. El 

segundo vinculo son los Nodos de intermodalidad donde se puede llegar a hacer 

un intercambio de medio entre Tren, Bicicleta y Bus, además de tener la 

posibilidad de coger un servicio para algunos municipios del al occidente del área 

metropolitana. 

 
El último consiste en un sistema de portales que albergan los 4 medios el Tren, 

Buses, Bicicletas y el Transmilenio. En ese sentido este lugar es donde inician los 

servicios y donde finalizan, por lo tanto tienen una mayor jerarquía sobre los otros 
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además de poseer un área mucho más extensa para el almacenamiento de los 

articulados. 

 

La segunda fase de la primera etapa es la conexión con el espacio público de la 

ciudad a través del canal del río San Francisco. Y es que de alguna manera el 

tramo del río es un elemento fundamental que va enlazando espacios importantes 

de la ciudad como el Parque Simón Bolívar, la sabana de Bogotá y esencialmente 

Hayuelos y la Felicidad. De esto modo el proyecto pretende potencializar estos 

vínculos que aún no se han consolidado que permita generar toda una estructura 

de espacios públicos en la ciudad. 

 

 
Figura 18 El PUI y su relación con la ciudad. 

 
Fuente  Elaboración propia 

9.2.2 El espacio público como eje articulador del PUI (Escala Local) 
 

El segundo momento de la propuesta se denomina El espacio Público como eje 
articulador del PUI consiste en desarrollar los lugares que aún no se han 
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desarrollado en el área de intervención es decir en Hayuelos y la felicidad. De esa 

forma, se la formula un ajuste al Plan Parcial propuesto para la zona donde se 

estipulan usos, alturas, edificabilidad, morfologías, tipologías, espacios públicos y 

privados en la zona, siendo consiente de las problemáticas existentes en el lugar.   

 

En ese sentido la propuesta se divide en 6 unidades de actuación, 2 de vivienda 

comercio, 2 de oficinas, 1 zona educativa y otra de movilidad. 

 
• Las Unidades de Vivienda - Empresarial: está compuesta por la vivienda 

estrato 4 y por edificios empresariales. La vivienda estrato 4 tiene una 

tipología en barra en voladizo con una altura máxima de 8 pisos, los 

edificios empreariales posee una tipología de torre en plataforma con una 

altura de 12 pisos. El índice de ocupacion de la unidad  es de 0.4 y el índice 

de construcción es de 3.5. 

Figura 19 Unidad de actuación 1 

 

Fuente  Elaboración propia 

• La Unidad Empresariales: son unos bloques de tipología de torre en 

plataforma, con una altura entre los 15 y 12 pisos.  El índe de ocupación es 

de 0.5 y el índice de construcción es de 3.8. 
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Figura 20 Unidad de actuación 2 

 

Fuente  Elaboración propia 

• La Unidad Vivienda E-4: . La vivienda estrato 4 tiene una tipología en 

barra en voladizo con una altura máxima de 10 pisos. El índe de ocupación 

es de 0.4 y el índice de construcción es de 3.4. 

Figura 21 Unidad de actuación 3 

 
Fuente Elaboración propia 

• La Unidad Viviena VIS: . La vivienda VIS tiene una tipología en barra con 

una altura máxima de 6 pisos. El índe de ocupación es de 0.4 y el índice de 

construcción es de 1.6. 
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Figura 22 Unidad de actuación 4 

 

Fuente Elaboración propia 

	
• El Nodo de Movilidad: es una pieza urbna independiente que tiene como 

prioridad su relación con el espacio público, cuenta con una altura de 3 

pisos.  
 

Figura 23 Unidad de actuación 5 

 

Fuente Elaboración propia 
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• La Unidad educativa: es cun complejo urbano de la tipología ‘’patio 

central’’. La altuta máxima no supera los 4 pisos. El índe de ocupación es 

de 0.3 y el índice de construcción es de 0.9. 

 
Figura 24 Unidad de actuación 6 

 

Fuente Elaboración propia 

	
En términos de movilidad en la pieza se proponen una serie de vías peatonales y 

de bicicleta que conectan los centros de manzana propuestos al interior de las 

zonas de vivienda. En principio la idea fundamental es que se pueda recorrer en 

bicicleta o a píe toda la pieza urbana por lo que el 70% de rutas o vías que se 

proyectan son especialmente para este uso. 

 

En esencia en este momento del proyecto lo más importante es que el espacio 

público se vuelve el eje articulador de actividades en la pieza urbana como su 

título lo indica. De este modo el río que actualmente es un espacio abandonado se 

consolida como el eje estructural que va enlazando los equipamientos del 

proyecto. 

 

De esta manera se dota al río de actividades ligadas a los equipamientos de tal 

forma que se propone un tramo cultural relacionado a la zona educativa y otro 
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tramo de escenarios públicos conectados al Nodo de Movilidad. Además de esto, 

se crean dos tramos complementarios que terminan de componer la Alameda del 

río y que funcionan como remates del parque; un tramo tiene un carácter 

recreativo y el otro de huertas y agricultura urbana. 

 
Figura 25 Tramos de la Alameda del río San Francisco 

 
Fuente  Elaboración propia 

 

 

 

El otro gran espacio público es el parque zonal. La idea principal es sumar al 

diseño que ya está establecido por el Plan Parcial otras actividades que 

complementen el programa del parque, por lo tanto se añaden 2 equipamientos 

recreativos; uno acuático y el otro un coliseo polideportivo. Es importante decir que 

al igual que la Alameda propuesta en el río San Francisco, el parque se estructura 

a partir de tramos, sin embargo, los tramos del parque tienen el mismo carácter a 

diferencia de la Alameda.  
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Figura 26 El espacio público como articulador del PUI. 

 
Fuente  Elaboración propia 

 
 
 
 
 

9.2.3 El nodo de movilidad y su relación con el espacio público (Escala 
zonal) 

	
 
El último momento del proyecto se denomina El Nodo de Movilidad y su relación 
con el Espacio público, consiste en elaborar rigurosamente una unidad de 

actuación implícitas en el Plan Parcial propuesto. El propósito principal de esta 

fase del diseño es demostrar la relación entre los elementos de movilidad, el 

espacio público y el espacio edificable. 
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Las unidades de actuación que en su conjunto se denomina ‘’Nodo de 
Movilidad’’ se base en un espacio urbano de intermodalidad de transporte y 

espacio público. La idea espacial en primera instancia es generar un vinculo entre 

un equipamiento de movilidad que alberga tren de cercanías, buses y bicicletas  

con la Alameda del río San francisco. 

 
Figura 27 Equipamiento de Movilidad  

 
Fuente  Elaboración propia	

 

La manera como se compone esta conexión es que el equipamiento de movilidad 

funciona como remate de alameda de río en el sentido que maneja uno de sus 

acceso a partir de escalinatas y terrazas de la misma manera en que se desarrolla 

la Alameda. 

 

Por otro lado, se generan dos tipos de espacios públicos, uno es el espacio de 

permanencia en donde se generan diferentes actividades de carácter público; y el 

segundo  es el espacio de transición  que tiene como fin establecer las conexiones 

entre los edificios y los espacios de permanencia. 
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De esta forma se  desarrollan escenarios , parques , alamedas,  plazas y  

plazoletas en función del bienestar  y convivencia  de los usuarios , que tienen a 

su favor una relación eficiente entre el transporte y el espacio público. 

 
Figura 28 El Nodo de Movilidad 

 
Fuente  Elaboración propia 

 
 

9.3 ELEMENTOS DE GESTIÓN 
 
El  proyecto se llevará acabo en 4 etapas, en el que se desarrollan 

aproximadamente 10000 viviendas entre estrato 4 y vivienda de interés social. 

Además se proponen 7000 puestos para oficinas y unos 700 locales comerciales 

aproximadamente.  El promotor del plan parcial es Pedro Gómez CIA y la entidad 

encargada de la recuperación de las línea del tren, la renaturalización del río y el 

desarrollo del espacio público es el distrito.  
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El proyecto tiene una duración de 11 años aproximadamente en el que en cada 

etapa se desarrollan zonas de diversas características y funciones . La constante 

principal es que en cada etapa del proyecto se realizan tramos diferentes de los 

dos grandes espacio públicos propuestos para el lugar, la Alameda y el parque. 

Esto con el propósito de generar toda una estructura consolidada a  través del 

espacio público o largo de toda la elaboración del proyecto. 

 

La primera etapa consiste en establecer las conexiones internas y externas de la 

pieza, en ese sentido se consolida la vía del tren como eje principal, y de esta 

misma manera vías internas peatonales y vehiculares. Se desarrolla el tramo 1 de 

la Alameda y el parque. 

• Tramo 1 Alameda: el tramo de apredizaje con el agua tiene como función 

de establecer un ambiente de cononocimiento a través de la interacción con 

el agua y la naturaleza. De esta manera se ubica  en frente del 

equipamiento educativo con el propósito de dotar a niños y a jovenes de un 

espacio en el que se aprende a través del contacto con la naturaleza. 

• Tramo 1 Parque: el primera tramo del parque consiste en un lugar donde 

las personas pueden interactuar con el agua y la naturalez. Es la zona mas 

ver del parque. 

La segunda etapa consiste en desarrollar  los espacios para la vivienda donde se 

llevan a cabo de dos tipos. Vivienda tipo VIS y vivienda estrato 4, con el propósito 

de producir una integración social y el intercambio. Se realizan el tramo 2 de la 

Alameda y el Parque. 

• Tramo 2 Alameda: el tramo recreativo se trata de un espacio al aire libre 

donde los habitantes del lugar pueden ejercitarse en las rodas del río. El 

objetivo principal es generar un vínculo entre las personas 

y la naturaleza. 
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• Tramo 2 Parque: el tramo 2 es una zona dispuesta para el patinaje de 2 

modalidades, Skate y patinaje de pista . De esta manera se organizan 2 

espacios articulados por un sendero vertical que unifica las dos actividades. 

La tercer etapa consiste en el desarrollo de las zonas empresariales de la pieza 

urbana. Se realizan el tramo 3 de la Alameda y el Parque. 

• Tramo 3 Alameda: el tramo de argricultara conciste en generar espacios 

de siembra y compra de cultivos para lo habitantes del sector. 

• Tramo 3 Parque: el tercer tramo es un lugar organizado para canchas de 

diversos deportes. Tiene 2 sectores ordenados en fución de la cantidad de 

personas que participan en cada deporte 

La cuarta etapa consiste en el desarrollo de los equipamientos propuestos para la 

zona. De esta manera se establecen diferentes sitios con actividades diversas que 

funcionan como remates de los espacios públicos principales. En ese sentido se 

desarrollan equipamientos culturales, educativos, deportivos y de movilidad. 

• Tramo 4 Alameda: el tramo de escenarios públicos tiene como función 

establecer un ambiente cultural a través de la interacción con la naturaleza. 

• Tramo 4 Parque: el último tramo es el remate del parque por lo que se 

establece un equipamiento deportivo en donde se incoeporan varias 

piscinas para la comunidad.  
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10 CONCLUSIONES 
 

• El espacio público y los elementos de movilidad no deben pensarce de 

manera aislada sino como un conjunto de elementos que interactuan entre 

si. 

• Los equipamientos de movilidad son un motor de cambio en las 

comunidades afectadas por numerosas problmáticas sociales como la 

violencia.  

• Los sistemas de movilidad tienen que ser consientes sobre la prioridad de 

las personas sobre los demás medios. 

• El espacio público es un lugar de encuentro para las personas, por ende se 

debe diseñar a partir de programas bien estructurados que permitan la 

vitalidad del espacio. 

• Los equipamientos tienes que estar dispuestos con base a las necidades de 

la población. 

• Los equipamientos deben estar relacionados estrictamente con el espacio 

publico de manera que exista una interacción entre en espacio interior y 

exterior. 
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11 GLOSARIO 
	

• Sostenibilidad:  por definición, a la satisfacción de las necesidades 

actuales sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras de 

satisfacer las suyas, garantizando el equilibrio entre crecimiento económico, 

cuidado del medio ambiente y bienestar social. 

• PUI: El Proyecto Urbano Integral es un instrumento de intervención urbana 

que abarca las dimensiones de lo físico, lo social y lo institucional, con el fin 

de resolver problemáticas especificas sobre un territorio definido con, 

colocando todas las herramientas del desarrollo de forma simultánea en 

función del área de intervención. 

• Nodo: Espacio donde convergen varias redes de transporte. 

• Unidad de Actuación: Área conformada por uno o varios inmuebles, 

delimitada en un Plan Parcial, que debe ser diseñada y/o construida como 

una unidad de planeamiento y ejecución, la cual tiene por objeto garantizar 

el uso racional del suelo, centralizar en una entidad gestora la ejecución de 

las actividades inherentes al desarrollo propuesto y facilitar la dotación, con 

cargo a sus propietarios, de las obras de urbanismo secundario, mediante 

esquemas de gestión que procuren el reparto de las cargas y beneficios 

derivados de la respectiva actuación. 
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12 ANEXOS 
	

Anexo 1 Plancha 1 

 
Fuente  Elaboración propia 
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Anexo 2 Plancha 2 

 
Fuente  Elaboración propia	
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Anexo 3 Plancha 3 

 
Fuente  Elaboración propia 
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Anexo 4 Plancha 4 

 
Fuente 1 Elaboración propia	
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Anexo 5 Maquetas y presentación del proyecto 

 
Fuente  Elaboración propia 
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