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RESUMEN 

Este documento se compone de los trabajos escritos, presentaciones e informes desarrollados 
durante el primer semestre de la especialización en Diseño Urbano de la Universidad Jorge Tadeo 
Lozano, el discurso transversal que compone la especialización está basado en la Sostenibilidad y 
su principio fundamental, la calidad de vida. Los trabajos individuales de cada materia son insumos 
complementarios a el informe final desarrollado en el taller donde se abarca la temática principal: el 
análisis de la Sabana de Bogotá y la delimitación progresiva de una zona de intervención para el 
desarrollo de un plan parcial, que en este caso concluyó en la microrregión de Mosquera, Funza y 
Madrid, donde se platearon dos proyectos estratégicos con el fin de consolidar una ciudad 
intermedia sostenible. 

 
PALABRAS CLAVES 
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Indicadores. 



 

 

ABSTRACT 

This document is made from papers, presentations and reports submitted during the first period of 
the Urban Design Master of the Jorge Tadeo Lozano University, the main topic is Sustainability and 
its basic principle, wellbeing. The individual works from each subject are complementary to the final 
report developed in the main course where it approaches the principal subject: the analysis of 
Bogotá’s Sabana, and the progressive delimitation of an intervention zone for the development of a 
master plan, in this case it concluded in the micro region composed by Mosquera, Funza and 
Madrid, where two strategic plans were developed with the objective of consolidating a sustainable 
intermediate city. 
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1. INTRODUCCIÓN 

La especialización en Diseño Urbano parte de entender el concepto de la Sostenibilidad como: “el 
uso eficiente de recursos para asegurar su perdurabilidad a generaciones futuras”, la 
especialización busca su aplicabilidad directa en el campo del Diseño Urbano, donde las clases 
configuran un programa complementario que alimenta la aplicación a un taller práctico donde se 
desarrolla el diseño de una pieza urbana desde el análisis estratégico Regional (escala macro) 
hasta el detalle técnico del espacio público (escala micro). 

 
El primer semestre se centra en el análisis estratégico, donde el área de estudio es la Sabana de 
Bogotá, a partir de una rigurosa investigación se desarrolla un análisis de cada municipio y se 
desglosan sus potencialidades y problemáticas en dos temáticas, Sostenibilidad y Competitividad. 
Esto lleva a una tabulación comparativa donde se concluyen los Municipios con mejores o peores 
características en cuanto a las dos temáticas y se escoge una microrregión conformada por los 
municipios con las peores condiciones como caso de estudio, en este caso se escogió Funza, 
Mosquera y Madrid por su puntaje. 

 

En paralelo a esto se ven nueve materias que alimentan recíprocamente el proceso del taller y el 
proyecto con el fin de lograr un acercamiento holístico. Sociedad y desarrollo Humano, Economía y 
territorio, y Ambiente y sostenibilidad, se centran en configurar los tres pilares que Pensamiento 
complejo articula en una red de conexiones entre los tres sistemas ya mencionados a escala 
territorial. para lograr una propuesta integral y sostenible. Política y Legislación, Indicadores, Teoría 
y Movilidad, proveen las herramientas de diagnóstico para entender la complejidad del territorio y 
sustraer la mayor cantidad de información posible facilitando el proceso de diagnóstico para la 
ejecución precisa y acertada der la propuesta. 

 

Se concluye con un análisis detallado de los sistemas de cada municipio para el desarrollo de una 
propuesta, un plan parcial de diez hectáreas en la zona con mayor potencial dentro de la zona de 
estudio, que en este semestre se planteó en la frontera de Madrid con Mosquera como punto de 
conurbación futura y nicho de Competitividad económica, el lugar idóneo para una intervención de 
carácter sostenible que apunta a la consolidación de la microrregión como una ciudad intermedia. 
El siguiente trabajo muestra lo resultados obtenidos del primer semestre de la Especialización 
siguiendo esta metodología, compuesta por ensayos, presentaciones, reseñas e informes que 
tienen como objetivo el planteamiento de una propuesta idónea en el territorio de Ma-quen-za. 
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2. SOCIEDAD Y DESARROLLO HUMANO 

2.1. CONCEPTOS DE AUTORES 
 

Conceptos de Desarrollo Sostenible: 
 

El incremento y los desequilibrios - la existencia de límites y los impactos medioambientales, el 
constante cambio y las problemáticas presentadas mediante las necesidades a satisfacer. 

 
El desarrollo sostenible ¿Utopía o Realidad para Colombia? 
Él derecho al desarrollo debe ejercerse equitativamente a las necesidades ambientales y al 
desarrollo de las generaciones presentes y futuras, atendiendo los requerimientos de las 
sociedades actuales y armonizar los componentes que se presenten. 

 
Informe BRUNDLAND, 1987: 
Analiza, critica y replantea las políticas de desarrollo económico globalizado, reconociendo que el 
actual avance social se está llevando a cabo a un costo medioambiental alto. 

 
Carta de la Tierra, 2000: 
Declaración de principios éticos fundamentales para la construcción de una sociedad global justa, 
sostenible y pacífica en el Siglo XXI. Sus objetivos principales son la protección ecológica, 
erradicación de la pobreza, desarrollo económico equitativo y el respecto a los derechos humanos. 

 

Desarrollo rural, territorios e identidades culturales. Perspectivas desde américa latina y la unión 
europea. 
La valorización de la identidad cultural es un proceso económico que se adapta sin dificultad a los 
territorios pobres y marginales. 

 
La identidad cultural del territorio como base de una estrategia de desarrollo sostenible 
Se concluye enfatizando la importancia del proceso participativo de construcción del desarrollo 
territorial con identidad cultural como base de la sostenibilidad. 

 
Enfoques de desarrollo sostenible y urbanismo 
Satisface las necesidades de la generación presente sin comprometer la capacidad de las 
generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades derivadas de la población 
predominante. 
Población, territorio y desarrollo sostenible 
La importancia del enfoque territorial que aplica la CEPAL a la teoría del desarrollo reside en que 
ofrece una visión integral, en la que no solo se considera la dimensión social, sino que también se 
asocian el aspecto productivo, los elementos de identidad territorial y la formación de ciudadanía. 

 
 

Autores y escritos: 
 

Desarrollo Sostenible 
Josep Xercavins-Diana Cayuela 

 
Gemma Cervantes- Assumpta Sabater 
El desarrollo sostenible ¿Utopia o Realidad para Colombia? 

 
La política ambiental del fin de siglo: Una agenda para Colombia 
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Rodríguez Becerra, Manuel (Ed). 
Bogotá. CEREC. 1994. pp. 15-43 

 
Informe BRUNDLAND, 1987 
Comisión Mundial sobre Medio Ambiente y Desarrollo (CMMAD) de 1987 surge el documento 
“Nuestro Futuro Común”, Brundtland 

 
Carta de la Tierra, 2000: 
Organización carta de la tierra, http://cartadelatierra.org/descubra/la-carta-de-la-tierra/ 

 

Desarrollo rural, territorios e identidades culturales. Perspectivas desde américa latina y la unión 
europea. 
María Fonte, Claudia Ranaboldo, Universidad Externado de Colombia. 

 
La identidad cultural del territorio como base de una estrategia de desarrollo sostenible 
Murilo Flores, Universidad Externado de Colombia. 2007 pp 36. 

 
Enfoques de desarrollo sostenible y urbanismo 
Alfredo Ramírez Treviño y Juan Manuel Sánchez Núñez 

 
Población, territorio y desarrollo sostenible 
Centro Latinoamericano y Caribeño de Demografía (CELADE) – División de Población de la 
CEPAL, 2016-2017, pp 8. 

http://cartadelatierra.org/descubra/la-carta-de-la-tierra/
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2.2. ENSAYO - COLABORATIVO, UN BREVE ANÁLISIS DEL DIÁLOGO COMO 
ESTRATEGIA DE DESARROLLO SOSTENIBLE 

 

El impacto que tiene un proyecto en el marco del territorio y la ciudad muchas veces puede ser 
menor de lo esperado, en un momento donde existe la conciencia de que los recursos son finitos, la 
precisión de los proyectos territoriales es fundamental y debería asegurar que sus usuarios van a 
usarla aprovechando al máximo la intervención y los recursos dispuestos para esta. Una forma de 
lograr este cometido ligado a los principios de sostenibilidad es mediante el diálogo entre los 
autoresdel proyecto y sus usuarios, por medio de mecanismos de participación que permitan dar 
cuenta del contexto a intervenir desde su dimensión sociocultural, lo que lleva a la pregunta: 

 
¿Qué significa la dimensión sociocultural en los procesos de intervención del territorio y la ciudad y 
su relación con el Desarrollo Sostenible? Se plantea esta dimensión como la única capaz de 
asegurar la viabilidad de una intervención con el fin de garantizar su perdurabilidad en el tiempo, a 
partir del entendimiento de la población con la que se trabaja. 

 
La CEPAL asegura que, a la hora de intervenir en contextos con recursos limitados, se debe hacer 
de manera precisa para evitar el desperdicio de recursos, apoyando el uso de metodologías 
multidisciplinares que planteen soluciones holísticas para proyectos que solucionen múltiples 
problemas a la vez (Quiroga, 2009). Aunque se habla de soluciones integrales y del proceso de 
diseño, gestión y desarrollo de estos proyectos, son pocos los casos que mencionan que pasa 
después de terminada la intervención, dejando de lado un factor de apropiación que se debería 
asegurar. 

 

Entre las definiciones globales de lo que es desarrollo sostenible, se indica que el uso de los 
recursos debe ser eficiente para asegurar su disposición a generaciones futuras, siguiendo las 
teorías de sostenibilidad, mínimo deben ser consideradas tres dimensiones para actuar: social, 
ambiental y económica; aplicadas al territorio, implica entender la complejidad de este para actuar 
consecuentemente. Entender la dimensión sociocultural de un territorio no es suficiente, si esta no 
se ve incorporada a largo plazo asegurando no solo su uso, también su perdurabilidad en el 
tiempo, un principio fundamental de la sostenibilidad. 

 
La dimensión social maneja una gran diversidad, es impredecible y cambiante, no parte de 
entender la población solo por datos, también hay aspectos como la cultura, las relaciones o las 
tradiciones, que a la hora de una intervención urbana no se ven reflejados por su misma naturaleza 
intangible, Flores asegura que reflejar la identidad cultural del territorio como base una intervención, 
es una estrategia de desarrollo sostenible, que puede asegurar su apropiación y perdurabilidad en 
el tiempo (Flores, p.36, 2007) 

 
Para la recopilar esta información Henry Sanoff trata el Diseño Participativo 
como una estrategia que asegura la apropiación de los proyectos arquitectónicos y urbanos al 
incluir los usuarios en todas las fases de un proyecto, con el fin de generar una identidad. Entre las 
estrategias que menciona hace referencia al Human Centered Design, un kit que provee 
herramientas de campo para la correcta recolección y disposición de información entre los usuarios 
y su proyecto (Sanoff, 2008). 

 

Dando a entender esta metodología como una forma que permite recopilar datos, generar ideas y 
finalmente satisfacer necesidades sería distintos en un acercamiento externo. El valor que tiene 
esta información se ve reflejado en las decisiones territoriales, ya que permite una visión más 
acertada de los problemas a resolver, en el caso de intervenciones por parte del estado donde no 
solo la información se utiliza para actuar, también para entender el estado de la población que 
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debe servir. 
 

Fernando Lara en el caso de Rio de Janeiro, habla de cómo la participación ciudadana en muchos 

casos es informal y los procesos son autónomos llevando a soluciones autóctonas, pero si esta 
participación se hiciera de la mano del estado podrían darse soluciones más acertadas con mayor 
disponibilidad de recursos y profesionales capacitados a disposición de los proyectos. (Lara, 2013). 

 

Este trabajo colaborativo entre estado, entidades privadas y poblaciones puede llevar a un cambio 
real, no solo material. Si una intervención en un territorio se finaliza es un logro para las personas 
detrás el, no solo por la obra materializada, también por la forma en que puede devolver la fe de 
que sí se puede lograr el cambio trabajando en equipo. Es una labor bidireccional, ambos lados 
dependen del otro, el autor del proyecto y el usuario, su diálogo puede dejar resultados 
satisfactorios para ambas partes, y en el mejor de los casos, dejar de verlo como dos bandos y 
entender que hacen son uno solo. 

 

Si asegurar el uso y la perdurabilidad en el tiempo de un proyecto es un principio fundamental de 
sostenibilidad, se plantea que una forma de asegurarlo es generando apropiación, factores como la 

identidad cultural como plantea Flores, deben estar reflejados en los proyectos. Esta información, a 
pesar de ser compleja y maleable se puede conseguir; lo procesos de participación son una forma 
llegar a ello, y ya con la con la información en mano, se debe entablar un dialogo entre los autores 

de los proyectos, desde el gestor que puede ser el estado hasta los usuarios que lo van a utilizar. 
Finalmente, la armonía de estos factores puede trascender más allá de solo un proyecto y dejar la 
puerta abierta para más. 

 
- Lo que nos dejó visitar Ciudad Bolívar, es que más allá de la complejidad a la hora de intervenir un 
territorio, escuchar y trabajar en equipo puede lograr un impacto inconmensurable. 

 
 

BIBLIOGRAFÍA 
 

LARA, FERNANDO. Favela Upgrade in Brazil: A Reverse of Participatory Processes. 2013 
SANOFF, HENRY. Multiple views of participatory design. 2008 
IDEO, THE BILL &. MELINDA GATES FOUNDATION. The field guide to human centered Design. 
2011 
CEPAL, RAYÉN QUIROGA MARTÍNEZ. Guía metodológica para desarrollar indicadores 
ambientales y de desarrollo sostenible en países de América Latina y el Caribe. Junio de 2009 
MURILO, FLORES. La identidad cultural del territorio como base de una estrategia de desarrollo 
sostenible, Universidad Externado de Colombia. 2007 pp. 36 
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2.3 PRESENTACIÓN, TRANSFORMANDO CIUDADES 
 
 

 

Figura 1 Diapositiva 1 presentación Transformando ciudades 

 

 

Figura 2 Diapositiva 2 presentación Transformando ciudades 
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Figura 3 Diapositiva 3 presentación Transformando ciudades 

 
 

Figura 4 Diapositiva 4 presentación Transformando ciudades 
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Figura 5 Diapositiva 5 presentación Transformando ciudades 

 

 

 

Figura 6 Diapositiva 6 presentación Transformando ciudades 
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3. PENSAMIENTO SISTÉMICO 
 

3.1. PLANTEAMIENTO 
 

 
Pregunta Original – ¿Cómo descentralizar el modelo de “Centro Económico Bogotá” hacia los Municipios? 

 
SOCIAL – Vivienda social en invasión 

 
AMBIENTAL – Contaminación de recursos naturales ECONÓMICO - Industria del sector agrícola Pregunta 

General 

 
¿Cómo consolidar la subregión de Maquenza, como una ciudad intermedia sostenible, competitiva y 

autónoma, capaz de romper su dependencia con Bogotá, que le permita a sus HABITANTES desarrollarse en 

un entorno ambientalmente agradable, direccionado hacia el progreso, generador de arraigo y modelo a 

seguir en calidad de vida? 

 
CONDICIÓN: La potencialidad competitiva predomina y la sostenibilidad es escasa. RESPUESTA: 

Conectividad = Relación entre sistemas 

 
De qué manera se deben optimizar las interacciones entre los habitantes y su territorio para consolidar una 

relación interdependiente que asegure la calidad de vida y perdurabilidad de ambos lados. 

 

 
Figura 7 Ejercicio Inicial de Pensamiento Complejo 
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Figura 8 Preguntas principales sobre el territorio 

 

 

Figura 9 Preguntas secundarios sobre el territorio 
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Figura 10 Preguntas terciarias sobre el territorio 

 

Figura 11 Sistema complejo de preguntas sobre el territorio 
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4. ECONOMÍA Y TERRITORIO 

4.1. CONTROL DE LECTURA – 1. CONCEPTOS BÁSICOS DE ECONOMÍA 

 

a. ¿Cómo se comporta la elasticidad Ingreso(Renta) de los bienes durables, a corto y a largo 
plazo? Explique su respuesta 

 

R: En el caso de los bienes durables la elasticidad renta de la demanda es menor considerada a 
largo plazo y mayor a corto plazo, efecto contrario ocurre en la elasticidad de renta de la oferta, 
esto se da porque: Los bienes durables, componen su mercado de vender sus productos que 
tienen buena durabilidad en el tiempo pero que después de un periodo largo de tiempo necesitarán 
ser remplazados. 

 

En el momento en que incrementa la renta de las personas, también lo hace su poder adquisitivo y 
esto aumenta el deseo de comprar bienes durables. Por lo que incrementa las compras actuales 
de bienes, dejando como resultado un aumento de su cantidad de bienes durables actual, 
disminuyendo el stock de bienes durables, en este momento (corto plazo) la elasticidad de la 
demanda será positiva o mayor. 

 
Ya que después de un periodo de tiempo las compras serán para reponer los bienes que ya estén 
“viejos” la demanda va a incrementar, ya que no solo se pretende remplazar los bienes que ya se 
tenían, ahora también se van a remplazar los que se adquirieron en el momento que subió la renta. 
Debido a este aumento en la demanda a partir de la reposición de bienes la elasticidad de la 
demanda va a disminuir progresivamente en el tiempo (largo plazo). 

 

En el caso de la oferta tiene un efecto contrario ya que un incremento en la demanda por el 
aumento de renta generará más compras disminuyendo el stock actual de bienes durables, en este 
punto (corto plazo) la elasticidad será negativa o menor. Pero los bienes durables tienen una taza 
de reposición a largo plazo lo cual permite reponer el stock conforme suba la demanda en la 
reposición de bienes durables lo cual aumentará la elasticidad de la oferta (largo plazo). 

 
 

b. Indique si las siguientes afirmaciones son verdaderas o falsas y explique su respuesta: 
 

Las cadenas de comida rápida tienen establecimientos en todo el país, por lo que el mercado de 
comida rápida es un mercado nacional. 

 
R: Falso, el mercado tiene una delimitación geográfica, una persona no se va a desplazar a otra 
ciudad del país por el mismo producto, el mercado está sectorizado a la ciudad en la que se 
encuentre cada restaurante. 

 
- La gente generalmente compra ropa en la ciudad en la que vive, por lo tanto, hay un 

mercado de ropa en Barranquilla, que es distinto del mercado de ropa de Cali. 

 
R: Verdadero, ya que la gente no tiene la necesidad de desplazamiento a otra ciudad, las 
afectaciones del mercado de Barranquilla no repercuten en el de Cali o de cualquier otra ciudad, 
son dos mercados distintos. 

 
- Algunos consumidores prefieren la Pepsi a la Coca Cola, por tanto, no existe un único 

mercado de bebidas de cola. 
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R: Falso, es el mismo mercado de bebidas con cola, así los consumidores prefieran una u otra 
marca son competencia real dentro del mismo mercado. 

 
- El precio del servicio telefónico de larga distancia bajo de 40 centavos el minuto, en 1996 a 

22 en 1999, lo que representan una disminución de 45%. El índice de inflación subió un 
10% durante ese período, que ocurrió con el precio real del servicio telefónico? 

 

R: Disminuyó en un 55% aproximadamente, ya que el precio nominal bajó de 40 a 22 pesos, es un 
45% contando la inflación de 10% en ese periodo de tiempo, el precio real en 1999 sería de 18 
pesos. Tomando los 22 pesos en 1999 del precio nominal descontando el 10% de la inflación. 

 
 

c. Resuelva el ejercicio No 10 del capítulo 3 del texto de Pindick y Rubinfeld (5ta edición). 

 
La tabla 3.4 presenta una estimación de la elasticidad precio de la demanda de electricidad de - 
1.14. Explique con un ejemplo numérico qué significa esto. ¿Esta cifra le parece alta? En su 
opinión, ¿Estamos hablando de una estimación de la elasticidad a largo o corto plazos? ¿Qué 
importancia podría tener este estimado para los dueños de compañías de electricidad o para los 
organismos que las regulan? 

 

 
Tabla 3.4 Elasticidad precio Elasticidad ingreso 

Alimentos -0.21 +0.28 

Servicios médicos -0.18 + 0.22 

Vivienda alquilada -0.18 + 1.00 

Vivienda propia -1.20 + 1.20 

Electricidad -1.14 + 0.61 

Automóviles -1.20 + 3.00 

Cerveza -0.26 + 0.38 

Vino -0.88 + 0.97 

Marihuana -1.50 0.00 

Cigarrillos -0.35 + 0.50 

Abortos -0.81 + 0.79 

Vuelos trasatlánticos -1.30 + 1.40 

Importaciones -0.58 + 2.73 

Dinero -0.40 + 1.00 
 

R: Entendiendo que la estimación de la elasticidad precio de la demanda es la variación porcentual 
que experimenta la cantidad demandada de un bien cuando su precio sube un 1 por ciento y su 
fórmula es: 
Epd = (%ΔQ) / (%ΔP) 

 
Si por ejemplo la electricidad tuvo durante un margen de tiempo de 5 años un precio inicial de Kw 
de 1405 (p1) y al finalizar el periodo tuvo un aumento en el precio a 1800 (p2) y su demanda fue de 
265 (q1) al iniciar y luego decayó a 180 (q2) al cabo de los 5 años, se determina que para calcular 
la elasticidad precio de la demanda: 

 
Epd= [(q2-q1)/q1] / [(p2-p1)/p1] Así que, 

 
Epd= [(180-265)/265] / [(1800-1405)/1405] 
Epd= [-85 / 265] / [ 395 / 1405] 
Epd= -0.32/0.28 
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Epd= -1.14 
 

Tomando como referencia lo mencionado en las lecturas: “…Cuando la elasticidad-precio es mayor 
que 1, decimos que la demanda es elástica con respecto al precio debido a que la disminución 
porcentual de la cantidad demandada es mayor que la subida porcentual del precio. Si la 
elasticidad-precio es menor que 1, se dice que la demanda es inelástica con respecto al precio…” 
1Y, si bien la elasticidad del ejercicio está por encima de 1, está muy cerca de él, lo cual indicaría 
que la variación de las cantidades es un poco menor a la variación del precio, en ese sentido 
considero que no es alta la cifra. 

 

Es una estimación de elasticidad a largo plazo debido a que los cambios en la conducta del 
consumo no son inmediatos, los consumidores al ver que los precios aumentan tendrán que 
implementar acciones que conllevan tiempo por el costo (implementación de paneles solares, 
cambio de aparatos que consuman menos electricidad, etc ) por ello el impacto se ve en un tiempo 
más prolongado. 

 
Es importante este estimado para los dueños de compañías de electricidad ya que por un 
incremento en el precio podría dejar de demandar mucha cantidad a largo plazo, es decir la 
variación del precio tiene un impacto considerable en la cantidad demandada. 

 
 

d. Suponga que una persona distribuye su presupuesto entre dos bienes, alimentos y vestido. ¿Si 
los alimentos son un bien inferior, se puede saber si el vestido es un bien inferior o normal? 
Explique su respuesta. 

 
R: El vestido es un bien normal, ya que entendiendo que el alimento es un bien inferior, es decir 
que la cantidad demandada disminuye en relación con el aumento del ingreso, no sucede lo mismo 
con el vestido, debido a que la cantidad demandada de vestido aumenta cuando se presentan 
aumentos en el ingreso, partiendo que la persona distribuye todo su presupuesto entre esos dos 
bienes. 

 
 

e. Cuál es el concepto económico que justifica: 

 
el cobro de Plusvalías y de Contribuciones de Valorización, explique su respuesta. 
La existencia de reguladores públicos que fijan normas de calidad. 
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El concepto hace alusión a LOS FALLOS DEL MERCADO en donde el modelo teórico de 
competencia perfecta no es tan eficiente, por lo que el estado debe intervenir para corregirlo. 

 
Los bienes públicos 
El mercado no proporciona todos los bienes y servicios que la sociedad necesita. En algunos 
casos como infraestructura, alumbrado, parques, etc. no hay ninguna empresa privada que 
proporcione estos bienes porque no le resulta rentable. El cobro de plusvalías y contribuciones de 
Valorización es la intervención del estado a través de la recaudación de impuestos para ejecutar 
obras o acciones públicas (vías, alcantarillado, parques, etc.) y así darle mayor valor a una zona 
que por diferentes razones de mercado privado no es rentable. 

 

Externalidades 
 

Dentro de los fallos del mercado vemos las externalidades, en donde algunas actividades 
económicas de producción o consumo generan perjuicios para la sociedad y en esa medida el 
estado interviene a través de la regulación de esas actividades a través de normas de calidad, en 
el caso de Colombia (“…el sistema nacional de la calidad puede entenderse como todos los 
marcos de la política (pública), legal, regulatoria y administrativa y los arreglos institucionales 
(públicos o privados) que se requieren para establecer y poner en práctica la normalización, la 
metrología, la acreditación y el conjunto de servicios de la evaluación de la conformidad, que 
incluyen la inspección, pruebas, y certificación que son necesarios para proveer evidencia 
suficiente que los productos y servicios cumplan con requerimientos demandados por el mercado o 
usuarios o por las autoridades…”2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
2 (Juan Miguel Gallego, 2016) El Sistema Nacional de Calidad en Colombia. 
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4.2. CONTROL DE LECTURA – 2. ECONOMIA TERRITORIAL APLICADA 

 

a. ¿Cuáles son las razones que ofrece la teoría económica para justificar la intervención del Estado 
en la regulación de los mercados de tierras en las ciudades? 

 

R: Según Polese, refiriéndose a las intervenciones del estado, “(…) Tales controles se basan en la 
premisa de que la ocupación libre del suelo, sin obstáculos, conduce necesariamente a un 
resultado sub-óptimo, tanto para el individuo como para la sociedad. Efectivamente hay razones 
para creer que las decisiones puramente individuales se toman a menudo sobre bases 
incompletas, sobre todo por el peso de las externalidades. Cualquier decisión individual de 
ocupación del suelo, o de construcción, tiene un impacto sobre el valor de los terrenos contiguos, y 
sobre la demanda de equipamientos colectivos. En muchos casos, puede ser que los costos 
privados no igualen los costos sociales. Pero cualquier control implica igualmente costos, en la 
medida en que limita la oferta” 

 
 

b. Indique si la siguiente afirmación es cierta o falsa y argumente su respuesta: “El precio del suelo 
obedece a unas condiciones naturales que le confieren mayor o menor valoración” 

 

R: Es verdadera, ya que, entendiendo las condiciones naturales como particularidades únicas por 
sus características y su localización, según Polese, “(…) El suelo es un recurso escaso, cuyo uso 
está sometido a una competencia en la que juegan la oferta y la demanda. Sin embargo, tiene la 
particularidad de que cada parcela del territorio es única, por sus características y su localización, 
de manera que su oferta es fija, dando lugar a la creación de rentas de localización” 

 

Como menciona Polese explicando los modelos de localización, “(…) Tanto para la ciudad como 
para el campo, se trata de modelos de uso del suelo concebidos para explicar porque los terrenos 
se destinan a distintas funciones. Los diferentes usos del suelo (agrícolas, industrial y otros) 
compiten por el espacio. Si una de estas funciones llega a instalarse en un terreno codiciado o 
anteriormente por otra, esto significa en principio que encuentra en este lugar más ventajas y que 
por lo tanto está dispuesta a pagar más caro para ubicarse en él. Explicar el uso del suelo es 
proponer una teoría de la renta del suelo urbano (…)” 

 
 

c. ¿Por qué se dice que la localización en un lugar central permite operar en una escala de 
producción mayor y rotar más rápidamente la inversión inicial? 

 
R: Porque, según Polese “El principio de centralidad nos indica que las relaciones de intercambio y 
las demás relaciones entre agentes económicos dan origen a un lugar central. Se entiende aquí el 
término centralidad a la vez en un sentido geográfico – el lugar es el centro geométrico de un 
espacio – y en el sentido de centralización - reagrupamiento – de la producción de un lugar” 

 

En ese sentido, en términos de localización “El espacio geográfico, y más específicamente la 
distancia, implica costos, tanto para particulares como para las empresas. Cubrir la distancia que 
separa dos puntos del espacio geográfico exige esfuerzo, recursos y tiempo. Este costo puede 
traducirse de distintas maneras: costos de transporte de mercancías, costos de comunicación y de 
información, costos de desplazamiento de personas, etc. Los costos son, por regla general, tanto 
más elevados cuanto mayor sea la distancia. Se dice que los costos son función de la distancia 
(…)” 

 
Así que, “(…) el reagrupamiento de compras y transacciones se traduce en una ganancia de 
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productividad” 

 
 

d. ¿Cuál es la relación entre las economías de aglomeración y el proceso de urbanización 

creciente que se observa en el planeta? 
 

R: “Los estudios han confirmado muchas veces la relación positiva entre ingreso medio por 
habitante y tamaño urbano” Las economías de aglomeración genera un impacto positivo en la 
capacidad de producción de varios sectores de la actividad económica. Esto repercute 
directamente en el incremento del salario, y por defecto las grandes ciudades están asociadas a 
ingresos más altos que la zona rural. Por esta razón aumenta el crecimiento urbano, ya que 
mayores salarios llaman más personas y acelera la urbanización. 

 
 

e. ¿Cuáles son los argumentos económicos que justifican el cobro de la contribución de 

valorización y la Plusvalía? 
 

R: En el ámbito territorial, los impuestos de valorización se pueden cobrar en varios momentos: 
Cuando cambia la condición del suelo, cuando cambia el uso o cuando se aprueba su mayor 
aprovechamiento. Todos estos condicionantes incrementan el valor del suelo sin representar un 
valor al propietario, por esto, ya que no existen empresas privadas que ejecuten obras públicas, y 
el estado por sí solo no suple la demanda completa de bienes y servicios, se suple por medio de 
impuestos: plusvalías y cobros de contribución de valorización. En otros casos, por la disposición 
de infraestructura, servicios u otros componentes que incrementan el valor de suelo, y son 
proporcionados por el estado se debe compensar con impuestos. 

 
Debido a que cualquiera de estos escenarios incrementa el valor del suelo, del predio y en dado 
caso de la edificación, se debe regular haciendo un cobro proporcional en la medida que se 
beneficia, y ya que en teoría con el dinero del impuesto se corresponde a mejorar los bienes y 
servicios del sector, el impuesto seguirá aumentando, asegurando un ingreso creciente para que el 
estado pueda continuar con su labor. 

 
 

f. ¿Cuáles argumentos ofrece la teoría económica para explicar la distribución de actividades en la 

ciudad? 
 

R: Se plantea la relación de la actividad con el valor del suelo, con relación a que los usos 
compiten por el espacio. Si cualquiera de estos llega a instalarse en un suelo “codiciado” o de alto 
valor por que mejores servicios, accesibilidad, ubicación y demás factores que determinan el valor, 
implica que está dispuesto a pagar más por él. 

 
Depende del uso, va a buscar diferentes zonas, las cuales tendrán diferentes valores entre ellas y 
respecto al resto del suelo de la ciudad. Ej: el comercio dependiendo de su grado de especialidad 
en el mercado, buscará zonas concéntricas de comercio especializado, como los centros ya que 
generan flujos de toda la ciudad, y si es un comercio general podrá ubicarse en zona igual de 
concurrida, con un flujo de público específico. 
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Figura 12 Cartilla sobre sistema hidrosférico 

 

5. AMBIENTE Y SOSTENIBILIDAD 
 

5.1. COMPONENTES HIDROSFÉRICOS 
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5.2. EL TIEMPO ATMOSFÉRICO Y LA ATMOSFERA 
 
 
 
 

Figura 13 Cartilla explicativa sobre el Sistema Atmosférico 
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5.3. RESILIENCIA HUMANA / TERRITORIOS POSIBLES 
 
 

 

Figura 14 Diapositiva 1 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles  

Figura 15 Diapositiva 2 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles 
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Figura 16 Diapositiva 3 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles 

 
 
 

Figura 17 Diapositiva 4 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles 
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Figura 18 Diapositiva 5 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles 
 
 
 

Figura 19 Diapositiva 6 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles 
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Figura 20 Diapositiva 7 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles 
 

 
Figura 21 Diapositiva 8 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles 
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Figura 22 Diapositiva 9 de presentación, ciudades resilientes y territorios posibles 
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6. POLÍTICA, LEGISLACIÓN Y NORMA 
 

6.1. EJERCICIO RE REPARTO CARGAS Y BENEFICIOS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Figura 23 Ejercicio Cargas y Beneficio Urbanas 
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Figura 24 Ejercicio Cargas y Beneficio Urbanas 
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Figura 25 Ejercicio Cargas y Beneficio Urbanas 
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6.2. ENSAYO – TURBO, UN CASO DE ESTUDIO EN INICIATIVAS SOBRE 
ALIANZAS ESTRATÉGICAS PARA EL ORDENAMIENTO TERRITORIAL 

 
La ley orgánica de ordenamiento territorial plantea un escenario donde los desarrollos de 
orientación municipal se pueden articular como sistemas multiescalares, poniendo sobre la mesa 
instrumentos estratégicos de alianzas estratégicas intermunicipales, o entre el sector público y 
privado liberando un poco la dependencia de ordenamientos de escala nacional o regional. Deja 
una pregunta abierta, ¿es la forma de fomentar inversión en pequeña y mediana escala? en caso 
de ser así ¿su ejecución será lo suficientemente óptima para llevar a cabo los procesos y 
resultados esperados? Ambas son difíciles de responder apresuradamente, solo se puede estimar 
sobre lo que puede pasar y plantear algunas alternativas sobre cómo mejorar los nuevos procesos 
que plantea, el caso de Turbo en el Urabá Antioqueño puede dar algunas luces sobre que esperar 
de este tipo de propuestas. 

 
La ley “promueve el aumento de la capacidad de descentralización, planeación, gestión y 
administración de sus propios intereses para las entidades e instancias de integración territorial” y 
planea lograrlo por medio de cuatro instrumentos principales: 

 

La delegación de competencias de la Nación a las entidades territoriales, mediante contratos plan, 
según capacidad fiscal, técnica o administrativa, mediante alianzas estratégicas que permitan 
desarrollar proyectos de inversión entre los distintos niveles de gobierno. Se define el régimen 
fiscal especial de las áreas metropolitana donde la Ley promueve alianzas estratégicas de 
entidades territoriales que generen economías de escala y proyectos productivos 

 
Las Zonas de Inversión para la superación de la pobreza y la marginalidad con el fin de armonizar 
el disperso desarrollo municipal, para aplicación de los criterios de compensación y subsidiariedad 
en los lugares que más lo necesitan. Diversificación de competencias de las entidades territoriales, 
donde habrá Provincias Administrativas y de Planificación, estas serán la base de la gestión 
municipal dentro de los departamentos Constitución, esto permite asignar a cada departamento o 
municipio competencias especiales, diferenciadas y que potencien sus ventajas comparativas 
(turismo, agroindustria, minería, etc.). 

 

Fondos de Compensación Territorial y de Desarrollo Regional, para la ejecución a proyectos de 
inversión de impacto regional, con un modelo de integración regional que promueve las alianzas 
estratégicas, para generar economías de escala, proyectos productivos y competitividad para el 
desarrollo y la prosperidad. A través de las Regiones de Planeación y Gestión y de las Regiones 
Administrativas y de Planificación, que enfocarán la inversión y el desarrollo, generando mayor 
integración y productividad en la región para proyectos de mitigación de riesgo medioambiental, 
impacto social o competitividad económica, como: el tren de cercanías, el metro y vías 
metropolitanas. (Información tomada de Ley 1454 de 2011, Ley orgánica de ordenamiento 
territorial) 

 

Este modelo de desarrollo permite la independencia y colaboración entre territorios similares, en 
adición de generar microrregiones con gobiernos locales que financien y apoyen pequeños 
desarrollos, sin tener que depender de las directrices del gobierno nacional, dándole poder a cada 
territorio, sea municipio, ciudad o región, de dirigir su desarrollo en pro de lo ya existente y 
potenciarlo, sumado a los nuevos desarrolles que planteen a futuro. Un caso de esto se está 
llevando a cabo en el Urabá Antioqueño, teniendo a Medellín y su área metropolitana como 
referente, se planteó desde la gobernación un 2 Plan de Desarrollo Regional, teniendo como 
concepto la ciudad región. 

 
El proyecto se planteó en colaboración con URBAM y parte de un riguroso diagnóstico para 
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entender las dinámicas territoriales del Urabá Antioqueño, empezando por las problemáticas 
externas: migraciones, desplazamientos, proyectos regionales de impacto, rutas principales, futura 
infraestructura, cargas ambientales, ecosistemas predominantes, contaminación externa y 
generalidades del territorio, esto les permitió desarrollar un diagnóstico antes de abordar las 
particularidades de cada territorio. Entrando en la escala de cada municipio e identificando los 
problemas, se llega a las potencialidades de donde se origina el planteamiento, ya que la suma de 
estas particularidades lleva a una generalidad con sustento. Se utilizan dos instrumentos similares: 
las Regiones de Planeación y Gestión, y las Regiones Administrativas y de Planificación y Las 
Zonas de Inversión. 

 
Este primer instrumento permitió la proyección de un puerto de aguas profundas en el golfo y otros 
pequeños puertos complementarios, con el fin de generar un macroproyecto articulado con la red 
vial nacional y el Canal de Panamá, que vinculara la región dentro del panorama económico 
nacional incrementando el PIB de la región volviéndolo una pieza clave de exportación para el 
departamento, y un elemento fundamental en la economía local al empoderar económicamente 
cada municipio para velar por su desarrollo, sin perder la figura colaborativa de la región, 
vinculándose con el segundo instrumento permitió un planteamiento multiescalar. 

 

Las zonas de inversión se centraron en el desarrollo de productos locales, focalizados a la 
infraestructura existente con fines de inclusión social y diezmar la pobreza económica. Esto llevó a 
intervenciones centradas en el desarrollo comercial de los municipios a partir de sus productos 
sobresalientes en el mercado, con infraestructura para aumentar su competitividad regional e 
incorporarse dentro de la cadena de valor regional, sumada a su cercanía e inclusión dentro de la 
infraestructura portuaria, ejemplo de esto se puede ver en la renovación del puerto El Waffe de 
Turbo – Antioquia. 

 

Una renovación urbana en un sector deprimido por comercio portuario y turismo dio cabida a una 
alianza público-privada que gestionó los recursos directamente desde la gobernación de Antioquia 
y la alcaldía de Turbo, con una plataforma de participación ciudadana que permitió la incorporación 
de comunidades aledañas en el proyecto y la propuesta de una futura inversión en las zonas más 
pobres ya que son estas, las que trabajan ahí. Se centró en el desarrollo de la industria portuaria a 
la luz del plátano y la madera, complementándose con el turismo hacia el golfo, ambos, comercios 
específicos de Turbo. Finalmente se plantea como uno de los puertos complementarios dentro de 
una red de puertos en toda la costa donde hay alrededor de 6 municipios con condiciones similares 
que alimentan la infraestructura del puerto de aguas profundas, un claro ejemplo de la aplicación 
de esta normativa y cómo permite la articulación de distintas escalas del poder para proyectos 
articulados a integrales. 

 
En papel suena idóneo, se entiende como un mecanismo de inclusión ciudadana, cooperatividad 
interinstitucional y desligar de estructuras burocráticas obsoletas, pero sigue sin solucionar el 
principal problema de proyectos con un alcance tan amplio, y con un impacto tan específico. Al 
tener márgenes de crecimiento y adaptabilidad en el tiempo necesita continuidad, no solo de 
gobierno, de ejecución, de viabilidad; todo esto es indispensable para que el impacto de los 
proyectos de inversión y potenciación de competitividad sean fructíferos, solo regulaciones y 
oportunidades no son suficientes si la falta de cultura y de un propósito que procure el bien común 
sobre el particular predominan. 

 

Una posible solución sería la sistematización de procesos por medio de interfaces reguladas desde 
servidores especializados bajo la supervisión de especialistas, cortar de raíz tráficos de influencias 
e intermediaciones, planear las propuestas reguladas por las leyes, en cronogramas y solo ejecutar 
contratos específicos. Siendo esto muy cercano en países como Austria lo han implementado para 
desarrollos de infraestructura y espacio público, donde los sistemas de recolección de datos y 
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procesamiento son computadoras especializadas y que arrojan resultados listos para ser 
ejecutados, incluyendo información como: proveedores autorizados y legales, materiales que 
cumplen estándares mínimos de calidad, en resumen, la tecnología puede ser un aliado no solo 
una herramienta. 

 
Las lógicas que crea la ley de ordenamiento proveen numerosas ventajas para los desarrollos en 
medianas y pequeñas escalas, por lo menos, en el caso de los municipios dispone una serie de 
herramientas que permiten lograr impacto de distintas formas, y libera la dependencia de las 
regulaciones nacionales o regionales. Se espera que en un futuro se vean los frutos de este tipo de 
planteamientos, dejando de lado los problemas que pueda causar es una iniciativa aterrizada que 
en el contexto de un país como Colombia puede funcionar. Los instrumentos implementados son 
asertivos en la medida en que diezman un problema latente: la burocracia y la falta de 
presupuesto, apostándole a la sostenibilidad y la competitividad como componentes a potenciar, 
por medio de alianza estratégicas y enfoques específicos se puede lograr mucho, si se mantiene 
en su horizonte. 
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7. INDICADORES URBANOS 

7.1. ENSAYO – SMART-BEING, LA POSIBILIDAD DE SISTEMAS DE 
RECOLECCIÓN DE DATOS A PARTIR DE PERSONAS 

 
La desigualdad está latente en los contextos pobres, por sus limitaciones de acceso a servicios 
básicos como espacio público o equipamientos, infraestructura pensada para nivelar las 
condiciones de vida de la población en un ámbito público. El diseño urbano surge como una 
estrategia para disponer estos servicios y que sean accesibles, pero donde su base es la 
investigación y depende fuertemente de indicadores para una lectura precisa del territorio, aunque 
limita el margen de error hay información igual de relevante que solo la conocen las poblaciones 
que habitan el territorio, dejando estos contextos vulnerados a la responsabilidad de las decisiones 
de otros. 

 

¿Qué pasaría si este proceso se replanteara y las mismas personas que habitan pudieran moldear 
su espacio? 

 
El concepto de pobreza abarca muchas dimensiones, no es solo una condición económica, se 
plantea como una situación con múltiples capas de problemáticas que requieren solución. Desde el 
desempleo hasta la falta de educación (Núñez y Ramirez,2012), se menciona constantemente el 
concepto de desigualdad, esta es una denominación referenciando los insumos básicos que son 
poco accesibles para los pobres: servicios, ingresos, oportunidades, en una lista interminable. En 
adición, se plantea que las condiciones en las que viven son causantes de enfermedades, 
mortalidad, y otro tipo de problemas, ya que “las personas moldean su entorno, y su entorno las 
moldea a ellas” (Bernard et al., 2007; Cummins, Curtis,Diez-Roux, & Macintyre, 2007; Macintyre et 
al., 2002). Partiendo de la validez de estos dos conceptos, el diseño urbano se proyecta como una 
herramienta poderosa para cambiar estas situaciones y apuntar a la igualdad de condiciones y 
calidad de vida. 

 
El diseño urbano se plantea como un enfoque que permite el entendimiento del territorio en 
distintos campos de información, para actuar consecuentemente a las problemáticas y 
oportunidades comprendidas en un territorio. Una de sus funciones, es la disposición de servicios y 
espacios públicos para la población, considerando su carácter especial, ya que generan un estado 
de igualdad, bienestar e interacción entre poblaciones de distintas condiciones, componentes 
fundamentales para elevar un estándar mínimo de calidad de vida. 

 

Para esta correcta distribución de servicios, el uso de indicadores como herramienta de medición 
es fundamental, ya que generan una lectura más precisa de un territorio en términos cuantitativos y 
cualitativos, permitiendo soluciones acertadas. Usar indicadores para el entendimiento estadístico 
del territorio permite que la disposición de servicios sea óptima y en puntos estratégicos, donde 
solucionen varios problemas simultáneamente. Siendo un factor trascendental en contextos pobres 
donde los recursos son limitados y la información es realmente ambigua. 

 
Fernando Lara plantea que, en el caso de Brasil, las desigualdades son consecuencia de la 
ineficiencia del estado, sumado a su baja capacidad de respuesta frente a una demanda creciente 
de servicios, pero, con las herramientas adecuadas, las intervenciones neurálgicas en estos 
contextos pueden tener un impacto mayor (Lara, F. 2010).Para que estas intervenciones tengan el 
impacto esperado, se vuelve necesario el entendimiento pleno del territorio de estudio y la 
afectación que va a tener en la población, resaltando el valor real de los servicios que se disponen: 
parques, equipamientos, transporte público, espacios comunes. Todos, pensados para mejorar la 
calidad de vida de las personas. 
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En este caso el concepto de desigualdad presenta una condición que priva a los pobres de estos 
servicios, sea por lejanía, por presupuesto u otros factores. “El aislamiento urbano imposibilita a los 
pobres el acceso a los beneficios de movilización de recursos diferentes a los que circulan en su 
entorno, reduce la exposición a modelos exitosos de asociación entre esfuerzos y logros y estrecha 
el conjunto de problemas cuya experiencia y soluciones puedan compartir con otras clases.” 
(Mayorga, J. 2008) 

 
Tomando como referencia el texto de Mayorga, J. y Macintyre, S. Macdonald, L. Ellaway, A. se 
plantea cómo, la disposición de los servicios y la falta de accesibilidad a estos repercute 
directamente en la calidad de vida de las poblaciones más vulneradas. Incrementa esta brecha de 
desigualdad ya que no solo limita el acceso que tienen a la recreación, la salud y demás atributos 
que ofrecen los espacios públicos útiles, también dificulta el acceso a servicios básicos como la 
salud y la seguridad. 

 

Siguiendo el planteamiento de como las personas moldean su contexto y asimismo este las 
moldea, implica que este término de igualdad de condiciones y calidad de vida no se cumple, por la 
misma disposición de los servicios en cuanto a la gente que los necesita. Si el contexto cumple 
este rol tan importante en la vida de las personas y este, no está en capacidad de responder a las 
necesidades de las personas ¿Qué resultado se espera? Esta es la falencia que conlleva la falta 
de planeación, pero sobretodo la desinformación, si le lectura del territorio es errónea, la respuesta 
también lo va a ser. 

 

Retomando la base del diseño urbano, donde este recae en la base investigativa, la cual muestra  
el estado del territorio con base en datos en su mayoría precisos siendo los indicadores los más 
comúnmente usados; y entendiendo esta cadena de dependencias, se reafirma la importancia que 
tiene un indicador, y el poder de influencia que puede llegar en un buen diseño. Siendo así surgen 
algunas preguntas 

 
¿Qué indicadores pueden ser más eficientes?, ¿Cómo comprobar la veracidad de la información? 
o ¿Qué otras formas de recolección de información pueden ser útiles? 

 
A esta última pregunta se puede responder con las personas. El dato por si solo habla mucho, y 
tanto la información cuantitativa como cualitativa pueden narrar una realidad fiel de un territorio ya 
que tiene un carácter objetivo, en la estadística y la matemática hay un margen de error mínimo y 
no hay mucho espacio de interpretación subjetiva. Si se considerara la posibilidad de tener bases 
de datos de recolección de información en tiempo real4, dispuesta para el uso del ciudadano 
común, donde, por ejemplo, se pueda capacitar y guiar, podría llegar a recoger información que 
agentes externos posiblemente no tendrán acceso, en otras palabras, insights. 

 

Henry Sanoff plantea desde los procesos participativos que la tecnología es una herramienta 
imprescindible, pero el usuario también lo es, por que existe un factor de apropiación adquirido 
cuando se involucra directamente en los procesos que tendrán una afectación a futuro. Aplicado a 
este contexto, las poblaciones que serán afectadas por los futuros proyectos pueden tener una 
influencia, desde la recolección de información en adelante, incrementando la idea de apropiación 
y así moldeando su contexto a sus necesidades, en paralelo a un grupo de especialistas en un 
trabajo colaborativo desde ambos frentes. 

 
 

La desigualdad, la pobreza, las limitaciones, solo las conocen realmente las personas que las 
viven, en un campo como el diseño urbano que tiene un peso tan grande en las repercusiones a 
poblaciones pobres y que depende tanto de la investigación y recolección de información, acudir a 
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recursos alternativos como la tecnología y los propios usuarios puede ser una herramienta útil, 
complementaria a los mismos indicadores, donde se le puede dar la posibilidad a las personas de 
cerrar su propia brecha de desigualdad planteando soluciones y moldeando su contexto, no al 
contrario. 
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8. TEORÍA URBANA 

8.1. RESEÑA: LA CIUDAD COM-FUSA: MERCADO Y PRODUCCIÓN DE LA 
ESTRUCTURA URBANA EN LAS GRANDES METRÓPOLIS 
LATINOAMERICANAS - PEDRO ABRAMO - 2012 

 
La regulación del uso del suelo está dictada por las dinámicas del mercado, y ya que estas 
dinámicas están atadas al contexto entre otros factores, se puede establecer las relaciones 
establecidas a modelos sectoriales. Latinoamérica es un caso particular ya que maneja una 
estructura híbrida, que parte de los modelos de ciudad tradicional “compacta” y “difusa”, 
mezclándolas en un modelo “com-fuso”, donde la formalidad se compacta y la informalidad se 
difunde. La informalidad parte de los desarrollos acelerados de búsqueda del suelo en busca de la 
vivienda, sin regulación ni presencia del estado, los “pobres” se aglomeran limitando el espacio y 
consumiendo suelo, dejando un margen estrecho y obligatorio de acción para que el estado provea 
los servicios necesarios. 

 
Este concepto lo explica Abramo “Informalidad (…) un conjunto de instituciones y normas 
informales producidas históricamente en los asentamientos populares por la vía de las prácticas 
sociales (…) configuran un sistema de regulación informal de las transacciones mercantiles 
informales” (Abramo, 2012). Regulados por palabra, y por acción popular, el suelo se mueve en 
una economía de reciprocidades, donde la comunidad por medio de interacciones se desarrolla en 
un ámbito de relaciones, sin contratos, donde el factor de proximidad es el elemento valorado y las 
externalidades lo regulan, como familia. Las libertades urbanísticas como otro tipo de externalidad 
implican el desarrollo de un modelo extensivo que implica desarrollos horizontales extensivos, lejos 
de la legislación del estado y la regulación, existe otra externalidad llamada comunitaria, donde los 
lazos sociales y la fraternalidad propician la aglomeración de actividades, por ende, de usos, esto 
lleva a un modelo compacto. 

 
Este mercado tiene una dinámica de comercialización y alquiler, esto permite la rotación de predios 
y viviendas potenciando la economía informal, consolidándose con subdivisiones dentro de las 
construcciones incrementando la capacidad de las viviendas de albergar personas en alquiler, la 
densidad poblacional precarizando las condiciones que ya son precarias, esto compacta y 
consolidad la estructura informal de estos sectores, mientras el loteo y la adquisición de terreno 
ilegal que funciona bajo una dinámica similar, incrementa la difusión siempre desbordando los 
límites territoriales y creciendo para albergar más personas. Esta dinámica es fundamental para 
entender el concepto de com-fusa y la doble precarización que esta genera ya que el en un círculo 
vicioso imparable estas dos dinámicas se retroalimentan imposibilitando la capacidad de romper 
una barrera de pobreza sumando los factores de incapacidad de ahorro o inconsistencia de 
ingresos. 

 
Inconsistente con el sistema alterno que se da en la formalidad de la ciudad donde la demanda 
constante implica respuesta inmediata a la necesidad de vivienda, donde las aglomeraciones 
céntricas en torno a servicios repercuten en el aumento de la densidad compactando un modelo 
resiliente que se retroalimenta con dinámicas exteriores de venta y alquiler incrementando el flujo 
de ingreso y capital humano al sector. Esta dinámica genera movimientos poblacionales de centros 
urbanos consolidados a periferias encasillándose como comunidades cerradas y aisladas en 
distintos núcleos repartidos horizontalmente por el territorio. 
Este desarrollo alimentado un modelo extenso donde el sector más pudiente genera las demandas 
a las que se responde por medio de satisfacer necesidades creando más stock y el capital 
inmobiliario es el motor que autorregula esta lógica y se autoalimenta generando un circuito 
cerrado. Siendo estas regulaciones fuera de libertades reales, que generan ciclos cerrados 
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irremediables, el control público y los recursos se vuelven imprescindibles para un desarrollo 
igualitario, donde la riqueza urbana esté en una disposición común, mediante la regulación por 
políticas urbanas y el estado como regulador velando por el bien común, en interés de un sistema 
igual. 
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8.2. RESEÑA - SEDUCIDOS Y ABANDONADOS, EL AISLAMIENTO SOCIAL DE 
LOS POBRES URBANOS 

 
Partiendo del planteamiento de Kaztman en el cual, la segmentación es causante de aislamiento 
social de pobres urbanos, trata la segmentación en tres ámbitos: Laboral, Educativa y Residencial. 
Las consecuencias directas residen en la falta de interacción que limita las posibilidades de 
prosperar como profesional, persona y ciudadano. Diezmando la relación que puede tener con su 
entorno en los ámbitos ya mencionados. 

 

Refuerza la idea desde las oportunidades que se le cortan a los pobres, desde el crecimiento 
profesional por medio de contactos, relaciones con otros trabajadores de diferentes capacidades, 
puestos y recursos. La capacidad de desarrollo integral que promueve la educación y la interacción 
con distintos saberes y personas, por consecuencia etnias, razas y diversidad, disminuyendo 
vectores como: criminalidad e indiferencia, y aumentando aceptación y tolerancia. La accesibilidad 
servicios, oportunidad y potenciales relaciones que permite la ubicación de la vivienda en la ciudad, 
donde desde la movilidad hasta la variedad de estratos, ingresos y relaciones se pueden generar 
en la diversidad que ofrece la ciudad. 

 
Se plantea la idea de seducción como una metáfora sobre la falsa inclusión que genera la sociedad 
moderna generando oportunidades y desarrollos para la potenciación económica, que terminan en 
una exclusión mayor de los pobres, ya que son una ilusión de estabilidad y promesa económica 
que impulsa a los pobres salir de su condición. Debido a que las relaciones necesarias para lograr 
esto se van debilitando, por la condición de exclusión y asilamiento de estas comunidades. Es es 
este campo que la segmentación afecta y condiciona a una mínima interacción entre desiguales, 
que según Kaztman, es primordial para la creación de oportunidades y desarrollo. 

 
En últimas este tipo de segmentaciones van disminuyendo la capacidad de adquisición de los 
pobres por mejore calidad de vida sobre una base laboral estable, que le permita generar la 
fundación de un desarrollo futuro como una inversión, un préstamo y en últimas la aspiración de 
salir de su condición inicial. Aunque esta condición se presenta viciada por la falta de oportunidad 
que involucra un contexto precario, no se tiene en cuenta las dinámicas que estos contextos son 
capaces de generar por su cuenta propia. 

 

El contexto del siglo XXI dónde abandono del estado ya es una característica intrínseca en 
contextos vulnerados, y están aislados incluso de la su propia legislación; se autogeneran 
dinámicas de interacción y autosuficiencia que no pueden ser ignoradas, y aunque incrementa su 
aislamiento de su contexto circundante, tienen un valor autóctono que no puede ser dejado de lado 
como herramienta para potenciar su propia economía, cultura y sociedad. No hay que dejar de 
lados que la pobreza es cuestión de perspectiva, no solo es monetaria. 
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8.3. ENSAYO - TURBO, LA TRADICIÓN COMO UNA ALTERNATIVA DE 
DESARROLLO SOSTENIBLE 

 

Regiones olvidadas existen en todo el mundo, está comprobado que el abandono del estado 
dejando un territorio a su autonomía puede ser fatal, numerosos problemas se acumulan con los 
años y cuando se pone la mirada sobre estos territorios se requieren soluciones precisas y 
acertadas. Turbo es un municipio ubicado en el Urabá antioqueño, ha sido refugio de miles de 
desplazados que encontraron una fuente de trabajo para empezar de nuevo, también es uno de los 
puntos con mayor biodiversidad del país y una riqueza en recursos incomparable; 
desgraciadamente se dejó de lado y fue una de las zonas más afectadas por la violencia. 

 

En los últimos años la gobernación de Antioquia volvió a mirar esta zona como un sector de 
oportunidad y planteo el Plan Municipal Integral para Urabá, que parte del entendimiento de la 
región para potenciar las dinámicas en los centros urbanos, este es una parte del panorama qué 

recoge la investigación desarrollada por URBAM 1, asociada a la universidad EAFIT. 

Al estar en una privilegiada ubicación geográfica, tiene como vertiente el río Atrato y los acuíferos 
de la serranía del Abibe, que nutren el golfo de Urabá enmarcando la entrada del océano Atlántico. 
Esto ha orientado el desarrollo económico de la región a ser un centro agroindustrial de alcance 
internacional, implementando un sistema de muelles articulando un puerto de aguas profundas en la 
zona sur oriental del Golfo, siendo este territorio receptor de las pequeñas embarcaciones que vienen 
tanto de Apartadó y Carepa, como del Chocó por el Atrato. Su vocación de monocultivo y 
ganadería es de carácter regional, se expande por todo Urabá y es la actividad principal de los 
municipios vecinos: Chigorodó, Carepa y Apartadó, siendo la ganadería en un 46%, el monocultivo 
35% y agrosilvicultura u otros el 19% de los ingresos de la región. Esto perfila el territorio cómo una 
fuente de ingresos desde el enfoque agroindustrial, pero se ve diezmado por el impacto excesivo 
que tiene en el suelo causando erosión, desgaste e infertilidad en algunas zonas. 

 
El tráfico por el Atrato ha sido la principal fuente de migraciones a Turbo, donde el transporte de 
madera y plátano han creado una ruta comercial informal que también ha generado trabajo y 
asentamientos en los puntos de descarga, siendo el puerto El Waffe el punto principal de 
recepción. Este puerto en adición a su actividad de carga tiene una sección turística con rutas a 

 
1 URBAM es centro de formación, investigación y proyección social sobre procesos urbano- 
ambientales; un espacio de reflexión crítica orientada a la acción en contextos territoriales 
emergentes y en transformación. 

 
Capurganá y algunas playas cerca de Panamá, los puntos más turísticos de la región. Siendo un 
nodo de actividad económica con cerca de 600.000 viajes anuales, el puerto centraliza a Turbo 
como el único punto de entrada y salida de materia prima, productos y turismo a nivel marítimo. 
Sumado a que no es la única actividad económica de la región, la pesca y la recolecta de moluscos 
representan un importante ingreso en crecimiento para las comunidades más pobres, el caso de 
Turbo es crítico, ya que bordeando todo el Golfo yacen numerosos consejos comunitarios e 
indígenas, que se ven afectadas por la contaminación proveniente del interior del territorio y el 
desgaste del ecosistema nativo: el manglar. 

 
 

Este ecosistema sufre, ya que en la región se tienen graves problemas de contaminación en sus 
fuentes hídricas, el monocultivo y la ganadería desechan sus desperdicios (químicos y solidos) en 
los ríos o nacimientos de agua en la serranía, situación crítica ya que desemboca en el golfo y 
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afecta a varios ecosistemas entre los más ricos en biodiversidad del país y el mundo, el manglar, el 
estuario y la ciénaga. Disponiendo cerca del 60% del territorio de la región para la actividad 
agropecuaria, la deforestación en cuencas de ríos, y filtraciones de pesticidas enel acuífero 
refuerzan la degradación del recurso hídrico y la capa vegetal. En las cabeceras municipales, la 
descarga de aguas negras por falta de alcantarillado llega a los 7 millones de m3 anuales, y las NBI 
están en promedio del 40%, siendo Turbo el más alto con el 57% de su población, donde el 40% 
tiene alcantarillado y 65% acueducto. En adición, la falta de espacio público y de cobertura vegetal 
es crítica, con un promedio de 1 m2 de espacio público por habitante en la región, teniendo Turbo 
solo 0.6 m2. 

 
Entendiendo que Turbo es un ecosistema de transición, en fauna y flora tienen el parque natural 
nacional del Darién (Los Katios) cruzando el golfo, y teniendoTurbo una reserva de 47 especies de 
aves y 200 especies de árboles en su limitadacapa vegetal y caños, está generando un 
desequilibrio en migraciones de aves y tala de especies nativas, al no tener la capacidad que 
requiere el ecosistema. Los manglares son el ecosistema más afectado ya que su ambiente 
propicio se da en estuarios, puntos específicos de concentración balanceada entre agua salada y 
dulce. Este ecosistema es una pieza clave en la microeconomía local ya que sirve como fuente de 
ingresos para miles de pobladores en condición de pobreza, que viven de la pesca, la tala y el 
carbón. 

 
Turbo es el municipio con mayor área de manglar ya que el 80% de sus 186 km de línea costera 
sobre el golfo tienen estuarios, gracias a la desembocadura del rio Atrato, rio Tigre y el rio Turbo, 
propiciando una economía a base de la pesca donde cerca del 40% de su población depende de 
este recurso y de este ecosistema. Al ser un polo de desarrollo agroindustrial y generador de 
trabajo, acogió miles de desplazados por la violencia en su mayoría provenientes del Chocó y una 
parte Antioquia, el 46% de la población de la región proviene de estas zonas. En el caso de Turbo 
predomina la etnia negra siendo esta el 81% de la población, donde el 79% está en condiciones de 
pobreza y/o NBI, esto indica una clara tendencia con grandes necesidades por ser atendidas en 
una población muy específica, curiosamente la que mantiene las prácticas más sostenibles y la 
cultura con más tradición perdurando durante siglos en la región. 

 
 

Debido a estos desplazamientos causados por la violencia el crecimiento poblacional sigue en 
incremento, entre 1973 y 1985 tuvo un pico de 6.4%, y lamás baja fue entre 1993 y 2005 de 1.3%, 
resultando en un crecimiento a lo largo de 35 años de 60.000 a 181.000 habitantes proyectados al 
2020. Este crecimiento no fue el único ya que toda la región mantiene un promedio de 2.44% sobre 
la media nacional de 1.14%, desde 1973 ha tenido un crecimiento poblacional acelerado, 
incrementando índices de inseguridad, desigualdad y discriminación. No se tiene una población 
nativa que tenga un aprecio real por su territorio, ya que no ha podido generar cultura por ser de 
diversos orígenes, resaltado por Aneida, habitante de Turbo: “no todo el Chocó es igual y menos 
Antioquia, un claro reflejo de este choque se ve al comer pescado con arepa blanca, un plato 
consolidado desde hace poco tiempo”. Esta mezcla cultural ha llevado a resultados incongruentes 
por ambas partes fraccionando la población, teniendo la población proveniente de Antioquia o 
“blancos” el control sobre el comercio, la distancia entre equipamientos y población es mayor para 
las negritudes en pobreza y la falta de espacio público es absoluta en esta población. 

 
 

Datos e información de diagnóstico tomada de (URBAM - PLANES MUNICIPALES INTEGRALES 
PARA URABÁ, Proyectos y estrategias urbanas y ambientales para el Polo de Desarrollo Regional 
- Chigorodó | Carepa | Apartadó | Turbo, 2013) 

 
Este conjunto de problemáticas que presenta la región se resume a un modelo intensivo e 
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insostenible de economía agropecuaria está generando repercusiones irreparables en el suelo, y 
que prontamente lo va a saturar, a pesar de que esta demanda se va a incrementar con la nueva 
infraestructura en construcción. Los ecosistemas están recibiendo cargas más altas de las que 
pueden soportar, y junto a la contaminación y deforestación, el crecimiento poblacional demanda 
más construcción y recursos, completando la gran porción de población en condiciónde 
desigualdad, un estado de pobreza en el que ni siquiera se le cubren sus necesidades básicas. 

 
 

Esta situación se focaliza en las cabeceras urbanas, y progresivamente se expande a los sectores 
rurales con cada vez menos población, donde Turbo, un punto neurálgico que representa la 
realidad del Urabá, intensifica la situación por su alta concentración de negritudes, su basta  
reserva de manglar y la brecha económica más amplia. La respuesta se instaura en el Plan 
Municipal Integral para Urabá, donde se plantea un plan maestro para la renaturalización y 
creación de espacio público en los caños, la renovación urbana del sector circundante del muelle el 
Waffe y el plan de vivienda anfibia en los barrios más problemáticos del municipio, de donde surge 
la pregunta. 

 
 

¿Es esta la intervención más adecuada para esta problemática? 

 
 

Se plantean como un plan especial de manejo integral que articula un sistema con influencia en 
toda la cabecera de Turbo, donde una serie de espacios públicos como parques y plazas se van 
ubicar en un corredor lineal verde, sobre cada uno de los 3 caños que atraviesan la cabecera en su 
totalidad, rematando en el muelle El Waffe, el cual se va a reconstruir reubicando las descargas 
pesadas (banano y barcos) en otro puerto a las afueras del municipio y se va a dedicar al turismo 
junto a las cargas livianas como madera o pescado. Este “nuevo” Waffe va a potenciar la industria 
alrededor junto a las construcciones que se van a destinar para usos complementarios y hotelería, 
consolidando el centro como un punto de turismo y comercio. 

 
 

Esta propuesta se va a articular con el barrio Pescadores 1 y 2, siendo esta la población más 
afectada por ser desplazada del Chocó, viviendo sobre el agua del manglar, con enormes 
problemas de contaminación y salubridad, privados de toda infraestructura y servicios, alejados de 
la estructura de la ciudad y equipamientos públicos, donde su fuente de alimento son donaciones,  
o el agua impotable donde recolectan moluscos y pescan. Para este barrio se propone la 
renovación de la vivienda actual por VIP entrelazada con espacios públicos productivos y un malecón 
en la playa que remata hacia el golfo como punto activador de ecoturismo a raíz del manglar. 

 

Propuesta integrada en el PMI y planteada en (URBAM -Turbo Anfibio, Una propuesta sostenible 
para la recuperación del mangle, Universidad EAFIT, 2013). 

 
 

Como instrumento de ordenamiento y plan parcial puede ser una alternativa ya que las condiciones 
son precarias para esta población, aunque se está en un punto donde cualquier intervención es 
positiva, el desarrollo no está siendo acertado, se está dejando de lado el problema principal que 
es la fractura social que tiene el territorio. No es solo un tema racial, la diferencia de ingresos 
incrementa esta separación, y en vez de equilibrar la balanza se está apuntando a incrementar las 
ganancias de las personas que ya las tienen, los dueños de los barcos, de los negocios, los que 
emplean a las personas con menos recursos y los remuneran inequitativamente, en esencia están 
incrementando la brecha. 



47 
 

Si la lectura del territorio fuera más específica y se cruzara con testimonios, entrevistas, trabajo de 
campo, para dar cuenta de la realidad desde el interior, se entendería el valor que pueden llegar a 
tener otro tipo de propuestas, que se pueden incorporar dentro de marcos institucionales y 
normativos de mayor escala para incrementar su alcance. 
Ejemplo de esto: el potencial que tiene la asociación de pescadores y las mujeres tejedoras de los 
barrios afro como generador de producto de calidad es incomparable, a nivel de agroturismo como 
vinculante entre lo eco e industrial centrado en el pescado y los moluscos, productos sostenibles 
que con su debido manejo representa un doble beneficio. Con su promoción e industrialización 
requiere una conservación intensiva del manglar y la revitalización del ecosistema, sumado a que 
agremiaría en uno de los pocos puntos en común que tiene esta comunidad tan diversa que es la 
pesca. Esta puede ser una solución viable en el ámbito local. 

 

Llevado a un contexto más amplio funciona como modelo replicable en la región sobre la parte 
costera, donde numerosas poblaciones que en su mayoría son consejos comunitarios viven en 
situaciones similares, articulándolo con el plan de Vivienda Anfibia se puede plantear como un 
módulo de vivienda productiva en una amplia gama productos especializados, donde con suficiente 
acogida e inversión puede potenciarse con estanques artificiales y tecnologías de cultivos 
acuapónicos para disminuir la carga en el ecosistema . 

 
Esta solución podría liberar poco a poco la presión que ejerce la industria bananera, ya que esta 
nueva industria pesquera en efecto si beneficiará el ecosistemasiendo nativa, y podría finalmente 
vincularse a las propuestas de puertos donde seincluya una cadena de frío que permita transportar 
el producto al interior del país, o a gran escala exportarlo, al igual que se hace en otras partes del 
país. 

 

Entre varias esta puede ser una solución que contempla principios de sostenibilidad, como Flores 
asegura: reflejar la identidad cultural del territorio como base una intervención, es una estrategia de 
desarrollo sostenible, que puede asegurar su apropiación y perdurabilidad en el tiempo (Flores, 
p.36, 2007), ya que incluye un arraigo social por tradición cultural. Además, incluye la conservación 
de un ecosistema indispensable y la creación de microeconomías que, aunque no solventan la 
pobreza puede entenderse como un modelo por fases a plazos en un futuro, mejorando la calidad 
de vida de generaciones futuras. Teniendo claridad sobre el panorama de la región y las 
numerosas oportunidades que ofrece no va a haber una sola solución acertada, pero si es posible 
que haya muchas desacertadas, como dice Alejandro Aravena en su discurso para la Vivienda 
Incremental: “muchas veces el problema es hacer la pregunta inadecuada”. 

 
Al tener una situación tan problemática focalizada en territorios tan específicos el margen de acción 
se limita, y los puntos neurálgicos como es el caso de Turbo se vuelven nodos de acción con 
capacidades muy grandes de influir a mayor escala. Factores como su concentración de 

 
Gilma Mosquera habla del valor de la vivienda productiva en torno a la pesca para comunidades 
chocoanas en su obra MOSQUERA, GILMA, Vivienda y arquitectura tradicional en el Pacífico 
Colombiano, Patrimonio nacional afrodescendiente, Universidad del Valle, 2010. 
negritudes, su basta reserva de manglar y su brecha económica pueden ser componentes para 
potenciar si se implementan estrategias pensadas desde el entendimiento real del territorio y sus 
pobladores, en este caso se hizo un planteamiento desde la tradición productiva; puede haber 
muchos más. 

 
El Plan Municipal Integral es una excelente herramienta de acción, es el primer estudio tan 
detallado de esta región y por medio de leyes como la Ley Orgánica de Ordenamiento Territorial 
está permitiendo que se planteen proyectos en una zona tan olvidada del país. Así su marco de 
acción no sea el más preciso las consecuencias reales solo se podrán ver años después de 
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finalizados los proyectos, de donde surgirán más dudas y abrirá una brecha para mejores 
proyectos, o por lo menos ese es el camino deseado. 

 
Imágenes actuales de Turbo, el Manglar y el barrio Pescadores. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

(autoría propia, 2016) 

REFERENCIAS 
 

URBAM, Planes municipales integrales para Urabá, Proyectos y estrategias urbanas y ambientales 
para el Polo de Desarrollo Regional - Chigorodó | Carepa | Apartadó | Turbo, Universidad EAFIT, 
2013. 
URBAM, Turbo Anfibio, Una propuesta sostenible para la recuperación del mangle, Universidad 
EAFIT, 2013. 
REVISTA ESCALA, Concurso Convive XI – Turbo Antioquia, 2016. 
MURILO, FLORES, La identidad cultural del territorio como base de una estrategia de desarrollo 
sostenible, Universidad Externado de Colombia. 2007 pp. 36 
MOSQUERA, GILMA, Vivienda y arquitectura tradicional en el Pacífico Colombiano, Patrimonio 
nacional afrodescendiente, Universidad del Valle, 2010. 
El trabajo de campo y la investigación realizada por mi parte en el 2016 dejando como insumos, 
videos, fotografías, entrevistas, cartografías y opiniones expresadas por muchas personas que 
habitan en el territorio con visiones desde el interior y el exterior. 



49 
 

 

 

9. MOVILIDAD 
 

9.1. SISTEMAS URBANOS DE MOVILIDAD- REDES 
 

 

Figura 26 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 1 
 

Figura 27 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 2 
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.  Figura 28 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 3 

 

 
Figura 29 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 4 
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Figura 30 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 5 

 

 
Figura 31 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 6 
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Figura 32 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 7 

 

 
Figura 33 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 8 
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Figura 34 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 9 
 

 
Figura 35 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 10 
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Figura 36 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 11 
 

 
Figura 37 Ejercicios Sistemas Urbano de Movilidad Ficha 12 
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9.2. ESCRITO - MOVILIDAD COMO MEDIO DE INCLUSIÓN 

 

La movilidad plantea interrogantes de la ciudad contemporánea, al entenderse como un 
sistema de complejidades y relaciones se puede dimensionar el alcance que tiene, es de los 
pocos si no el único que maneja componentes desde políticos, hasta ambientales, económicos, 
normativos y sociales en una sola red. Este último, lo social tiene gran importancia, es una 
dimensión compleja en su propia naturaleza, pero con tendencia a relacionarse con las 
condiciones de vida de las personas que habitan un territorio y que factores afectan estas 
calidades. 

 

Para el caso de la movilidad se puede entender su alcance real si se analiza en conjunto con 
los componentes que afecta (ya mencionados), en relación a lo social se pretende responder 
una serie de preguntas ¿Qué afectación tiene la movilidad sobre las condiciones de vida? Y 
siendo así ¿Cómo las puede mejorar?, pero en un caso puntual donde se priorizan soluciones 
para comunidades vulneradas, siendo la pobreza e inequidad un factor de gran peso a analizar 
en el componente social podríamos decir que ¿La movilidad puede ayudar a mitigar algo tan 
complejo como la pobreza? 

 
Partiendo del planteamiento de Kaztman en el cual, “la segmentación es causante de 
aislamiento social de pobres urbanos, trata la segmentación en tres ámbitos: Laboral, 
Educativa y Residencial. Las consecuencias directas residen en la falta de interacción que 
limita las posibilidades de prosperar como profesional, persona y ciudadano” (Kaztman, 2001). 
Donde las personas por falta de interacción van diezmando la relación que puede tener con su 
entorno y las posibilidades que este ofrece, donde espacios como equipamientos, espacios 
públicos u oficinas son puntos de interacción cruciales entre clases sociales. 

 

Se refuerza la idea atendiendo las oportunidades que se le cortan a los “pobres”, desde el 
crecimiento profesional por medio de contactos, relaciones con otros trabajadores de diferentes 
capacidades, puestos y recursos. La capacidad de desarrollo integral que promueve la 
educación y la interacción con distintos saberes y personas, por consecuencia etnias, razas y 
diversidad, disminuyendo vectores como: criminalidad e indiferencia, y aumentando aceptación 
y tolerancia. 
La accesibilidad servicios, oportunidad y potenciales relaciones que permite la ubicación de la 
vivienda en la ciudad, donde la movilidad es el medio conectar que homogeniza la variedad de 
estratos, ingresos y relaciones se pueden generar en la diversidad que ofrece la ciudad, 
claramente la movilidad particular no es participe, genera segregación, afortunadamente es el 
medio al cuál se llega al destino, y en este caso es el destino el que importa. 

 
La incapacidad de adquirir un vehículo particular u otros medios más privados de trasporte 
segmenta la población y va disminuyendo la capacidad de interacción con personas de todas 
partes de la ciudad. Aunque se habla de que los “pobres” necesitan pararse sobre una base 
laboral estable para que mejore calidad de vida, que le permita generar la fundación de un 
desarrollo futuro como una inversión, un préstamo y en últimas la aspiración de salir de su 
condición inicial, esta condición se presenta viciada por la falta de oportunidad que involucra un 
contexto precario, aislado y donde el contacto se limita a las mismas personas en las mismas 
condiciones. 

 

No hay que ignorar que las relaciones personales pueden generar oportunidad, incluso explotar 
talentos inexplorados, es increíble lo mucho que puede hacer una persona cuando se le ofrece 
la oportunidad. El contexto del siglo XXI dónde abandono del estado ya es una característica 
intrínseca en contexto vulnerados, y están aislados incluso de su propia legislación; se 
autogeneran dinámicas de interacción y autosuficiencia que no pueden ser ignoradas, y aunque 
incrementa su aislamiento de su contexto circundante, tienen un valor autóctono que no puede 
ser dejado de lado como herramienta para potenciar su propia economía, cultura y sociedad. 
No hay que dejar de lado que la pobreza es cuestión de perspectiva, no solo es monetaria. 
Es en estos casos que la movilidad puede adquirir un papel fundamental en el cambio de esta 
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realidad, ya que rompe la condición de “asilamiento” y con operaciones tan sencillas como la 
facilidad del movimiento por la ciudad entre servicios, espacios públicos y educación puede ser 
la base para que muchas personas generen oportunidad a partir de la interacción. 

 
Le Roux, Goue set y Dureau plantean una hipótesis “es que en las periferias populares de las 
metrópolis latinoamericanas, las trayectorias residenciales de los habitantes de laciudad se 
hacen cada vez más en un espacio cercano, y que estas periferias habrían entrado también en 
una fase de “maduración”, que no se limita en la consolidación física de los barrios de origen 
informal, sino que también remite a una diversificación en la composición de su población, a un 
mejoramiento de la oferta local de empleos, de infraestructuras y de servicios (como el 
transporte), así ́como a un mayor “arraigo” de los habitantes a su barrio. Así ́pues, la gente 
despliega cada vez más sus estrategias laborales y residenciales en el recinto de su barrio, de 
modo que estas periferias estarían ganando más autonomía frente al centro de la metrópoli” 
(Le Roux, Goue set,Dureau, 2012) 

 
Aunque es innegable que la movilidad conecta, y que es una red que permite generar 
oportunidad e integración el punto de Le Roux, Goue set y Dureau plantea una postura de 
independencia, donde las capacidades de las personas no deben ser subvaloradas y los 
contextos precarios han crecido, se han adaptado y la diversidad de su población puede ser 
otra fuente de oportunidad, autogenerada. 

 
¿Qué papel tendría la movilidad en esto? 

 

Simple, no es solo un vehículo, también es información, conectividad, de pronto si no se 
pensara solo en infraestructura física y más en redes virtuales que tienen menor costo se 
podría esparcir este conocimiento autóctono, realzar la importancia de esta diversidad, a lo 
mejor la oportunidad no solo depende de relacionarse, de pronto puede ser espontánea y 
autogenerada, solo necesita salir a la luz, y la movilidad de datos por medio de redes es una 
forma de lograrlo. 
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9.3. ESCRITO - REDES SOCIALES Y PARAMETRISMO EN MOVILIDAD 

 

Siendo la movilidad un tema de gran furor en el siglo 20 tuvo gran acogida como teoría 
estructurante, las ciudades modernas pensadas para el automóvil desarrollaron este concepto 
con la idea de que el auto era casi el único medio de transporte y la movilidad solo el 
desplazamiento de un punto a otro, dejando de lado otros temas como el transporte público, 
medios de transporte alternativos y la movilidad peatonal. 

 

Es entendible dado el contexto el que se desenvuelven, el error estuvo en la proyección de 
ciudad con la creencia de que esto no iba a cambiar; hoy es el día en que grandes ciudades 
con expansiones incontroladas tienen problemas por la movilidad tan caótica por las grandes 
distancias y congestiones que generan los polos desarrollo en las horas pico. Más allá de 
entender, qué nos llevó a este problema, valdría la pena revisar una solución a esto, entre 
muchas soluciones ¿se podría plantear el parametrismo como un solución posible y viable?, y 
siendo así 

¿Cómo funciona? Y ¿Cómo se podría implementar? 
 

“Entender la relación entre desarrollo urbano y política de transporte, implica comprender (…) el 
rol que cumple la ciudad en la actividad económica en general, siendo el punto central de las 
relaciones de oferta y demanda, lugar donde se concentra la oferta de servicios, donde las 
actividades encuentran” (Suarez). Al ser un foco de actividades genera flujos de transporte 
diarios, de ingreso y egreso de los núcleos de trabajo, servicios o comercio, y debido a que las 
proyecciones realizadas hace 50 años no han sido acertadas, la infraestructura no da abasto, 
gran parte de la culpa la lleva el pensar la ciudad para el vehículo. 

 

El Fordismo como habla Gramsci en su obra Americanismo y Fordismo de 1934, es un modelo 
socioeconómico que plantea el desarrollo a partir de la producción industrial en serie; Patrik 
Schumacher, teórico e investigador en Zaha Hadid Architects en La Autopoiesis de la 
Arquitectura incorpora este concepto y el de Post- Fordismo en su estudio de la arquitectura y 
el diseño urbano donde plantea que la ciudad contemporánea responde consecuentemente a 
estas dos “revoluciones”, donde la ciudad es mucho más compleja de entender que solo por 
sus sistemas físicos y espacios tangibles. 

 

Plantea los datos como una herramienta interactiva entre los usuarios y la ciudad, esto plantea 
un nuevo paradigma que se incorpora en la teoría de “Smart Cities”, donde la resolución de 
problemas se da en tiempo real y donde las soluciones estáticas como los edificios, 
equipamientos e intervenciones urbanas deben considerarse con un margen de adaptabilidad 
considerable. Se define adaptabilidad como la capacidad de respuesta que tiene la intervención 
a agentes externos los cuales Schumacher denomina parámetros, estos parámetros se 
almacenan en un paisaje de datos, donde se entienden sistemas en una cadena 
macroestructural de relaciones de diversas fuentes de recolección que se basan en información 
digital. 

 
Ejemplo de esto se da en las redes sociales, donde los flujos de datos se dan a partir de las 
interacciones de las personas, sea por reseñas, puntajes, gustos o simplemente por puntos 
concéntricos de aglomeración, caso de universidades, bibliotecas o eventos culturales. Estos 
datos se almacenan en una base donde se procesas crudos y se disponen para estudios de 
mercado, análisis de tendencias o demás estrategias implementadas por empresas y marcas. 
No es su único uso, si se tiene un paisaje de datos tan basto que permite la visualización de los 
comportamientos de las personas en flujos, se puede graficar, y ahí donde existe un punto de 
quiebre para el urbanismo. A partir de estos flujos se puede indagar más en la persona, mismo 
caso de un estudio de mercado, gustos, capacidades, tendencias, movimientos, etc; todo 
registrado en redes sociales o bancos de información que empresas como Google tienen a la 
venta. 
A partir de especializar esta información con variable de tiempo se puede entender el 
comportamiento de movilidad de cada persona que se quiera, sea un segmento específico de 
un barrio o una ciudad entera, al fin al cabo solo en Colombia “al cierre del año pasado 
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Asomóvil, la empresa que reúne a todas las compañías de celular en el país, reportó que tenía 
25.785.262 usuarios de internet móvil, es decir, más de la mitad de los colombianos estarían 
usando un dispositivo inteligente”(Semana, 2015), esto implica más de 25 millones de bases de 
datos que crecen al segundo. 

 
Entendiendo que movilidad también implica el tráfico de información, esta nueva forma de 
entender los movimientos de las personas permite también nuevas respuestas por parte de los 
especialistas, esta parametrización de la información permite entender un panorama actual de 
la realidad a trabajar. En términos de movilidad permite la interacción entre usuarios y actores 
en tiempo real. “el desorden del tráfico en la ciudad se origina primeramente en la incapacidad 
de la autoridad para administrarlo, lo que nos envía a unos proyectos que tienen que ver con el 
manejo de autoridad, yo diría que hay otras causas tanto de carácter físico, como de orden 
socioeconómico y que no se resuelven solamente con autoridad” (Suarez). 

 
Entendiendo que la incapacidad de la autoridad está presente por cientos de razones, la 
incapacidad de entender el espectro real de la situación a nivel de infraestructura, eficiencia, 
congestión o nivel de satisfacción en tiempo real, genera incompetencia en las respuestas, ya 
que con metodologías tradicionales el tiempo que lleva procesar la información mientras se 
recoge y se actúa es mayor y mientras tanto ya se generaron más problemáticas a resolver, 
encerrando en un círculo vicioso un proceso ineficiente e inconsistente. 

 
Aunque soluciones hay muchas, en este momento la idea es la exactitud y la capacidad de 
resiliencia como dice Schumacher, esta resiliencia de los sistemas urbanos aumenta cuando se 
tiene a capacidad de generar diagnósticos en paralelo a las problemáticas, donde con nuevos 
sistemas de recolección y almacenamiento de información las respuestas pueden ser prontas y 
más eficientes. Esta resiliencia y capacidad de diseñar a partir de datos dentro de otras 
complejidades que no se van a ahondar, Schumacher lo define como parametrización o diseño 
a partir de parámetros. 

 

Ya con el concepto de parámetro (variable espacio-tiempo) y algunos ejemplos de recolección 
de datos de manera digital y autónoma, donde los especialistas sea el estado, el diseñador o 
simplemente el espectador, se puede entender el panorama de una red de datos de 
actualización en tiempo real, donde las personas en su actividad diaria y solo por usar su 
celular, están alimentando el paisaje de datos. El caso idóneo para el diseñador sería partir de 
generar proyecciones con esta información, diseñando proyectos con márgenes amplios de 
adaptabilidad y proyecciones reales del futuro, donde posiblemente el diseño será mejor y 
también la calidad de vida. 
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9.4. INFORME - POLÍTICAS, PLANES Y DESARROLLO DE LA 
INFRAESTRUCTURA PARA LA MOVILIDAD DE LA BICICLETA EN BOGOTÁ 
Y COLOMBIA 

 

En el marco de la Guía de Ciclo-Infraestructura para ciudades colombianas se plantea la 
movilidad inclusiva en la ciudad “Aquella en la que cualquier persona puede utilizar la bicicleta 
de manera segura y cómoda para todos sus desplazamientos. Dicho de otra manera, una 
ciudad ciclo-inclusiva es aquella en donde la bicicleta es una manera normalizada de transporte 
de todas las personas, sin importar su edad; para mujeres y hombres; para ir a trabajar o para 
el ocio; y para todos los periodos del día y del año”. 

 
1Las variables que se consideran en relación a cada territorio son: geográficas siendo estas las 
pendientes, clima y cursos fluviales, lo urbanístico como las distancias a recorrer y tipologías 
urbanísticas, las ambientales como la calidad del aire y del ruido o el atractivo del paisaje 
urbano, la condiciones de infraestructura vial, los rasgos de las redes de transporte público, la 
seguridad ciudadana midiendo el riesgo en el espacio público, la seguridad vial que evalúa el 
riesgo en la circulación, los parámetros culturales como la imagen de la bicicleta, los 
económicos y fiscales que evalúan el costo de la bicicleta y de los vehículos motorizados junto 
a la regulación relacionada. 

 

A partir de estas variables se definen los parámetros de diseño en cuanto a dimensiones, 
resguardos, trazado y señalización, tomando en cuenta los contextos urbanos y rurales que 
implican distintas condiciones y externalidades, ejemplo de esto: paraderos, puentes 
vehiculares y peatonales, bahías, intersecciones y glorietas, cruces peatonales, puntos de 
guardado o anclaje, arborización complementaria, estacionamientos. También se tratan temas 
de educación y promoción del uso de la bicicleta, ventajas en términos de salud y 
constantemente se reafirma como el medio ideal de transporte, pero muy poco habla de la 
articulación con otros sistemas de transporte y ahí radica el problema. 

 

Aunque se enfatiza exhaustivamente en la normatividad y reglamentación del ciclista 
relacionado con el contexto de acción la bicicleta por sí sola no es un transporte netamente 
eficiente, siendo el grueso de la población muy sedentaria no tiene el nivel físico, en otros 
casos el tiempo o incluso los recursos para bicicletas en cada miembro de la familia, y 
desplazarse a su entorno laboral que es el que genera mayores desplazamientos diarios. 
Siendo así apostarle todo a la bicicleta como 
1. Ministerio de Transporte, Guía de Ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, 2016 
medio independiente de transporte es igual que pensar en cualquier sistema como un elemento 
desarticulado cuando su principio fundamental es el de red, e interconectarse para su mayor 
eficiencia y no saturar. 

 
Se plantea que aunque la red de ciclo rutas en las ciudades Colombianas por lo general es 
precaria, por un principio de que ni siquiera las aceras por las que se ubican cumplen los 
requisitos y son tramos muy específicos lo que sí, se piensen intervenciones de menor escala 
que permitan articular con el sistema de transporte masivo, sea el metro de Medellín, el 
Transmilenio de Bogotá o cualquiera, los intercambiadores modales podrían ser una respuesta 
que centran su atención en que la bicicleta puede alimentarlos para ciertos trayectos, y otros de 
mínima distancia de escala barrial si se podrían llevar específicamente en ciclo rutas o 
infraestructura vehicular con protección. 

 
Bogotá cuenta con uno de los porcentajes de participación de viajes en bicicleta más altos de la 
región respecto a los otros modos de transporte utilizados en la ciudad (5%) (Banco 
Interamericano de Desarrollo - BID, 2015), y en este sentido, la infraestructura exclusiva 
dedicada a este modo de transporte juega un papel fundamental en su incentivo de uso. 
Estas cifras muestran la importancia para la ciudad del uso de la bicicleta como medio de 
transporte, y explican la razón por la cual desde la década de los 90 el tema ha tomado 
relevancia dentro de las distintas administraciones de gobierno. 
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Es así como desde el Plan de Desarrollo 1995 – 1997 “Formar Ciudad”, se propuso el proyecto 
de Ciclorrutas como uno de los proyectos pertenecientes a la prioridad del espacio público; fue 
denominado “red vial de Ciclovías”, cuyo objetivo era construir un sistema de Ciclorrutas 
permanentes en la ciudad de Bogotá que articulara el sistema hídrico, el sistema verde 
metropolitano, que sirviera a propósitos recreativos y de movilidad. Posteriormente en el Plan 
de Desarrollo 1998– 2001 “Por la Bogotá que queremos”, se implementa El Plan Maestro de 
Ciclorrutas (PMC) que tuvo como propósito central, establecer una red óptima teniendo en 
cuenta todos los factores operativos, técnicos, de mercadeo y financiación necesarios para su 
construcción e implementación, considerando la interrelación con los demás sistemas de 
transporte. 

 
Basándose en el PMC (Plan Maestro de Ciclorrutas), se incorporó el Proyecto de Transporte 
Alternativo - Ciclorruta dentro del Plan de Ordenamiento Territorial (Decreto 619 de 2000). Allí 
se relacionan los corredores de la red de Ciclorrutas en la ciudad (Artículos 179 y 180) y 
también se menciona el Sistema de Ciclorrutas como un componente dentro del sistema de 
transporte (Artículo 175). Estos artículos fueron ratificados por los artículos 191 y 192 en la 
actualización del Plan de Ordenamiento Territorial (POT), bajo el Decreto 190 de 2004, que en 
sus artículos 191 y 192 establece que “El Sistema de ciclorrutas está conformado por 4 redes 
funcionalmente integradas que cubren la mayor parte del territorio urbano y de expansión. 
Estas redes son: 
Red Principal: Se desarrolla sobre los ejes viales más importantes que unen al Centro 
metropolitano con las áreas más densamente pobladas de la ciudad. 
Red Secundaria. Alimenta la red principal. 

 
Red Complementaria. Distribuye flujos en sectores específicos. 
Red ambiental y recreativa. Está asociada a los parques, espacios públicos peatonales y 
equipamientos deportivos y recreativos de carácter metropolitano.” 

 

Fuente: Izq - Plan Maestro de Ciclorrutas 1999 - Projetka / Der - Inventario de infraestructura 
ciclo-inclusiva IDU 2018 

 

Actualmente en el Distrito, se viene implementando la política internacional visión cero la cual 
rechaza la pérdida de vidas en el tráfico y se alinea con la movilidad sostenible en medidas 
concretas como el diseño de calles seguras para los actores viales más vulnerables. Bogotá 
hace parte de 10 ciudades del mundo que fueron seleccionadas como parte de la iniciativa para 
la seguridad vial Global de Bloomberg Philanthropies, que busca reducir las muertes y lesiones 
graves en las vías del mundo. 

 
A nivel internacional los estudios realizados por NACTO National Association of city 
3 Transportation Officials o los realizados por el Instituto para Políticas de Transporte y 
Desarrollo de México con su manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas, 
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han sido referentes para la literatura técnica en cuanto a diseño de infraestructura para la 
bicicleta ya que permiten dar parámetros de diseño en busca no solo de la conectividad de red, 
sino que esa red sea atractiva, eficiente, segura y directa para incentivar el uso de la bicicleta 
como medio de transporte. 

 
REFERENCIA 

 
Decreto Distrital 190 de 2004, Plan de Ordenamiento Territorial Bogotá D.C. Secretaría Distrital 
de Movilidad – Visión Cero - http://www.movilidadbogota.gov.co/web/node/2282 

 
Se espera que próximamente con la actualización del POT, se establezcan nuevas directrices 
en cuanto a la red del sistema de ciclorrutas para seguir ampliando la infraestructura de la 
capital. 

http://www.movilidadbogota.gov.co/web/node/2282
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10. TALLER 

10.1. RESUMEN - DOCUMENTO TÉCNICO DE SOPORTE: DESARROLLO 
SOSTENIBLE ESTRATEGIAS DE INTERVENCIÓN EN LA SUBREGIÓN 
OCCIDENTAL 

 

El inicio del proyecto, parte de la construcción del concepto de sostenibilidad y sus 
implicaciones en la dimensión ambiental, social y económica del territorio, profundizando en su 
comprensión gracias a la indagación de documentos como el informe Bruntland, el Pomcas, el 
Compes, la carta de la tierra, los objetivos del milenio, Rio + 20, la Cepal, entre otros. Estudio 
que nos permitió conocer y analizar el enfoque del desarrollo sostenible. Teniendo como 
elemento estructural el concepto de sostenibilidad asimilado, el trabajo se enfoco en llevarlo al 
territorio de la Sabana de Bogotá, área en la que se determino una zona de intervención 
conformada por 7 municipios; Cota, Cajicá, Chía, Funza, Mosquera, Madrid y Soacha. 

 
Se realizo un trabajo de análisis de estos municipios con el objetivo de entender el territorio, 
elaborando una investigación de indicadores que nos mostrara las problemáticas y 
características generales. 

 

Con base en esta información se construyó una tabla que lograra consolidar los datos 
encontrados, dentro del marco de la dimensión ambiental, social y económica, y partiendo de 
estos datos generamos un ranking que nos permitió identificar que municipios tenían 
problemáticas y fortalezas dentro de la sostenibilidad. 

 
El área fue aproximándose dentro del entorno de la sabana, identificando los Municipios de 
Madrid, Mosquera y Funza como un lugar de oportunidad para el desarrollo de un proyecto que 
ya no solo respondería a la sostenibilidad, sino que adicionalmente involucrara la 
competitividad. Estos Municipios conforman un perímetro que nos acerca a las posibles áreas 
de intervención, dentro de una Subregión a la que llamamos Maquenza. Para desarrollar el 
trabajo de la Subregión Maquenza, la visualizamos como una ciudad intermedia sostenible, con 
gran potencial dentro de la competitividad y grandes fortalezas de sostenibilidad, con 
independencia de la Capital Colombiana. 

 
Realizamos el mapeo de la información encontrada en los ejercicios de investigación iníciales, 
graficando los indicadores correspondientes a estos 3 municipios, dentro del marco teórico de 
los objetivos de sostenibilidad y el proyecto del milenio, complementado con información 
adicional, que nos permitió generar una cartografía lo suficientemente completa para tener una 
radiografía del lugar. Mediante la utilización de bufers ubicados en el territorio, identificamos las 
zonas servidas y las zonas con déficit de equipamientos y espacio público, gracias a esto 
pudimos localizar posibles áreas de intervención de distintas características, que nos 
permitieran generar un modelo replicable, dentro de unos lineamientos comunes. 

 
Finalmente realizamos una propuesta inicial de posible intervención, que reuniera los 
conceptos desarrollados durante el proceso, retomando los objetivos estudiados, para lograr 
consolidar a Maquenza como una ciudad intermedia, que nos permitiera aproximarnos a áreas 
de intervención puntuales, con el potencial para cumplir con los indicadores 
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11. CONCLUSIONES 

 
El entendimiento de los conceptos que abarca la Sostenibilidad y su aplicación práctica, 
respondió una serie de interrogantes sobre la relación de la arquitectura en la ciudad que el 
pregrado de Arquitectura por si solo se queda sin resolver. Principalmente porque el Diseño 
Urbano elimina los criterios subjetivos de diseño y se basa en el análisis y los datos, 
dejando como resultado procesos y planes de grandes escalas donde la arquitectura 
implica una resolución puntual dentro de un marco de acciones mayor, por ende, debe 
responder a situaciones contextuales, normativas y económicas entre otras variables que 
están impuestas, donde la edificación deja de ser un proyecto aislado y necesita 
relacionarse con la ciudad. La arquitectura no hace ciudad, ES el resultado de la ciudad. 

 

El enfoque multidisciplinario del programa permite llegar a soluciones realmente integras, no 
solo sostenibles, también implican reflexiones profundas sobre múltiples campos en 
simultaneo, llevan a soluciones mejor estructuradas y argumentadas, sobretodo más 
adecuadas. Los módulos que componen los pilares de la Sostenibilidad se entrelazan 
armónicamente con las teorías de Pensamiento complejo ya que permite un crecimiento 
orgánico y holístico del conocimiento, del proceso proyectual y del entendimiento del 
contexto por mencionar algunas. Los módulos que conforman el diagnóstico llevan a 
sustentos e información acertada sobre situaciones territoriales complejas, modos de ver el 
territorio más allá de lo físico e inmediato y generar relaciones entre temas que 
aparentemente están desconectados. 

 

La articulación de esta metodología con un taller lleva a grandes logros, el entendimiento 
del territorio multidimensional y el campo de acción que se tiene sobre él, generan 
oportunidades correspondientes a su situación, esto permite que el análisis estratégico por 
si solo sea una respuesta directa a situaciones actuales y futuras, siendo una herramienta 
fundamental en el ordenamiento territorial. También sirve como ámbito reflexivo, y logra 
llegar a resoluciones impensables en primera instancia, con argumentos sólidos y datos de 
respaldo, en esencia un gran cambio al mirarse con ojos de arquitecto, ya que introduce un 
modelo de pensamiento contemporáneo en una escuela tradicional y del choque queda un 
gran resultado. 

 

Las falencias radican en la falta práctica, el urbanismo es de papel y muy poco llega a ser 
materializado, la burocracia y poderes políticos entorpecen la salida de grandes proyectos, 
y la reflexión se torna económica, factores como las personas y los ecosistemas pasan a un 
segundo plano, hasta ahora se están encontrando los beneficios de la participación 
ciudadana y el trabajo colaborativo, dicho por los mismos profesionales claro está. Al final, 
la especialización tiene un fuerte enfoque actual que permite entender y proponer, donde la 
metodología funciona como una gran herramienta de sustento y lleva finalmente a más 
interrogantes. ¿Cómo se puede hacer más óptimo el desarrollo de estos grandes 
proyectos? ¿Qué papel juegan las personas, los usuarios que finalmente tiene que querer y 
utilizar los proyectos? ¿De qué manera la arquitectura y el urbanismo funcionan como un 
solo proceso con el mismo fin, solucionar problema 
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1. INTRODUCCIÓN 

 
«El destino humano no depende, en última instancia, de barreras físicas insuperables, sino de 
factores sociales y políticos que a los hombres compete edificar. 
Nada fácil es la solución, porque cambiar la organización y los valores de la sociedad, como lo 
prueba la Historia, es mucho más difícil que vencer las limitaciones físicas. 
Intentarlo, sin embargo, es el único camino abierto hacia una Humanidad mejor.» 
Arq. Ana Hardoy 

 
 

En la presente investigación se analiza estrategias de intervención para la subregión 
occidental, donde previamente se hace referencia de ciertas problemáticas de la Sabana de 
Bogotá como contexto inicial, para entender el proceso de relación existente frente a las 
migraciones poblacionales, afectaciones ambientales, determinantes físicas, la economía 
urbana y transformaciones del suelo. 

 

Partiendo de un concepto que desarrolla todo el proceso de delimitación de áreas afines dentro 
del objeto estudio, abordando la sostenibilidad como resultado de las necesidades que requiere 
la conurbación y expansión presentada en la sabana, como problemática principal para 
entender el incremento acelerado del crecimiento urbano, donde es necesario y obligatorio 
adoptar medidas rápidas para evitar el deterioro del suelo, lo ambiental y la calidad de vida de 
generaciones presentes y futuras. 

 

Por esta razón se hace necesario pensar en la ciudad, investigando con detenimiento ciertos 
indicadores que muestran los desequilibrios presentados en las áreas de estudio, donde los 
procesos de urbanización están dejando patrones como las aglomeraciones masivas que han 
comenzado a moverse hacia una red secundaria frente a los crecimientos radicados dentro de 
la expansión a los Municipios que integran el área Metropolitana. 

 
Frente al marco normativo desde Bogotá, Constitucionalmente a partir de 1991, Colombia como 
Estado Social de Derecho, se encuentra organizada en forma de república unitaria, 
descentralizada, con autonomía de sus entidades territoriales; según Massiris (1999, citado por 
DNP, 2007, "Quienes lo conciben como planificación física a escala regional, subregional y 
local, con énfasis en el uso y ocupación del territorio, a partir de la coordinación de los aspectos 
territoriales de las políticas sectoriales y la coordinación del planeamiento urbanístico 
municipal” Conceptos aplicados por medio de la planificación económica y social como 
componente elemental para la concepción territorial que permite complementar la 
descentralización como elemento principal. 

 

Finalmente encontrar la identidad de las problemáticas existentes a diferentes escalas, nos 
ayudan a general varios esquemas metodológicos de investigación aplicados frente a la 
identidad de cada Municipio, sus componentes y/o variables y los marcos teóricos como 
elemento principal para determinar las áreas de estudio, frente a tres municipios de la 
subregión occidental denominados “MAQUENZA”. 

 
2. RESUMEN 

 
El inicio del proyecto, parte de la construcción del concepto de sostenibilidad y sus 
implicaciones en la dimensión ambiental, social y económica del territorio, profundizando en su 
comprensión gracias a la indagación de documentos como el informe Bruntland, el Pomcas, el 
Compes, la carta de la tierra, los objetivos del milenio, Rio + 20, la Cepal, entre otros. Estudio 
que nos permitió conocer y analizar el enfoque del desarrollo sostenible. Teniendo como 
elemento estructural el concepto de sostenibilidad asimilado, el trabajo se enfocó en llevarlo al 
territorio de la Sabana de Bogotá, área en la que se determinó una zona de intervención 
conformada por 7 municipios; Cota, Cajicá, Chía, Funza, Mosquera, Madrid y Soacha. 
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Se realizó un trabajo de análisis de estos municipios con el objetivo de entender el territorio, 
elaborando una investigación de indicadores que nos mostrara las problemáticas y 
características generales. 

 
Con base en esta información se construyó una tabla que lograra consolidar los datos 
encontrados, dentro del marco de la dimensión ambiental, social y económica, y partiendo de 
estos datos generamos un ranking que nos permitió identificar que municipios tenían 
problemáticas y fortalezas dentro de la sostenibilidad. 

 
El área fue aproximándose dentro del entorno de la sabana, identificando los Municipios de 
Madrid, Mosquera y Funza como un lugar de oportunidad para el desarrollo de un proyecto que 
ya no solo respondería a la sostenibilidad, sino que adicionalmente involucrara la 
competitividad. Estos Municipios conforman un perímetro que nos acerca a las posibles áreas 
de intervención, dentro de una Subregión a la que llamamos Maquenza. Para desarrollar el 
trabajo de la Subregión Maquenza, la visualizamos como una ciudad intermedia sostenible, con 
gran potencial dentro de la competitividad y grandes fortalezas de sostenibilidad, con 
independencia de la Capital Colombiana. 

 

Realizamos el mapeo de la información encontrada en los ejercicios de investigación iníciales, 
graficando los indicadores correspondientes a estos 3 municipios, dentro del marco teórico de 
los objetivos de sostenibilidad y el proyecto del milenio, complementado con información 
adicional, que nos permitió generar una cartografía lo suficientemente completa para tener una 
radiografía del lugar. Mediante la utilización de buffers ubicados en el territorio, identificamos 
las zonas servidas y las zonas con déficit de equipamientos y espacio público, gracias a esto 
pudimos localizar posibles áreas de intervención de distintas características, que nos 
permitieran generar un modelo replicable, dentro de unos lineamientos comunes. 

 
Finalmente realizamos una propuesta inicial de posible intervención, que reuniera los 
conceptos desarrollados durante el proceso, retomando los objetivos estudiados, para lograr 
consolidar a Maquenza como una ciudad intermedia, que nos permitiera aproximarnos a áreas 
de intervención puntuales, con el potencial para cumplir con los indicadores óptimos,  las 
metas planteadas y los lineamientos definidos, con el 
objetivo de desarrollarlas en el siguiente semestre a partir del diseño de un proyecto urbano 
sostenible y competitivo. 

 

 
3. DESARROLLO REGIONAL SABANA OCCIDENTAL 

 
La sabana de Bogotá tiene una extensión cercana a las 425.000 hectáreas, está ubicada sobre 
la Cordillera Oriental, en el territorio central de Colombia, donde se localiza la capital del país. 
Está compuesta por 26 Municipios del departamento de Cundinamarca y un área considerable 
de Bogotá. Alberga una población creciente, superior a los 10 millones de habitantes. Ochenta 
por ciento de los cuales vive en la capital, pero el porcentaje restante repartido en los 
municipios cercanos sufre de un acelerado proceso de urbanización. 

 

Los cascos urbanos de estos municipios, tienden a crecer acelerada y particularmente como 
lugares dormitorio y centros de desarrollo urbano. La sabana se encuentra dividida en sabana 
centro y sabana occidente, a pesar de su proximidad sus características son muy particulares y 
diversas. La sabana occidente está compuesta por los municipios de Madrid, Mosquera, Funza, 
Subachoque, El Rosal, Facatativa, Zipacón y Bojaca. 

 
La Provincia de Sabana Occidente se consolidó como el tercer mercado de Cundinamarca, 
después de las provincias de Soacha y Sabana Centro. La provincia concentra el 15.2% del 
total de los habitantes del departamento y a su vez el mayor dinamismo económico y 
empresarial en el departamento. Por otro lado, también es importante mencionar que Sabana 
Occidente es la segunda provincia de Cundinamarca con menor tasa de población (11%) 
concentrada en el área rural. Esta situación en la provincia está explicada por el predominio de 
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sectores económicos industriales, lo cual ha favorecido una mayor concentración de población 
en las cabeceras municipales que en el área rural. 

 
Se observa que el 31,9% de la población de la provincia se ubica en el municipio de Facatativá, 
lo que corrobora su primacía como cabecera de la región. 
Posteriormente, le siguen los municipios de Mosquera, Madrid y Funza. De acuerdo a lo 
anterior, se puede observar que estos cuatro municipios concentran el 87,9% de la población 
de la provincia, demostrando su importancia como ejes del mercado de la Provincia. Las cifras 
revelan que el PIB de la Provincia de Sabana Occidente se concentra en el desarrollo de 
actividades industriales (35,38%) y agropecuarias (29,08%), y en menor medida servicios 
financieros e inmobiliarios (5,79%), lo que implica que entre estas tres actividades se concentra 
el 70,3% del PIB de la Provincia. 

 

Adicionalmente, la provincia de Sabana Occidente destaca por un elevado aporte a la 
producción de flores de Cundinamarca (52,6% del PIB de regional del producto), que se 
concentra, principalmente, en los municipios de Madrid, Subachoque, Facatativá y Funza. Este 
sector se caracteriza por su importancia en materia de generación de valor agregado y empleo 
en el departamento: según cifras de la Secretaría de Planeación de Cundinamarca la actividad 
de flores concentra el 9,1% del PIB departamental; adicionalmente es el principal empleador 
rural en la Sabana de Bogotá, y en Cundinamarca se encuentra el 86,05% del total de 
trabajadores del sector de la floricultura, aproximadamente 180.000 empleos directos e 
indirectos. 

 
Como factores de oportunidad encontramos: Cercanía al mercado de Bogotá, Aeropuerto 
Internacional El Dorado I y II, posibilidades de generación de dinámicas gracias a la industria y 
los servicios logísticos, y tren de cercanías como solución para la movilidad de la región, en la 
medida de que haga parte de un sistema de movilidad regional. 
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4. LOCALIZACIÓN 
 

 

Localización del área de influencia Bogotá y Sabana de Bogotá. Elaboración propia. 

 
 

El proyecto se desarrolla en la sabana de Bogotá próxima a la capital del país, inicialmente con 
7 Municipios analizados desde el punto de vista de la sostenibilidad. Los municipios de Soacha, 
Madrid, Cota, Chía, Cajicá, Mosquera y Funza. Posteriormente se generaron dos áreas de 
estudio, una en Sabana Centro y otra en Sabana Occidente, vinculando la sostenibilidad y la 
competitividad. 

 
Nuestro grupo de trabajo se ubicó en Sabana Occidente y debido a la evolución resultado del 
análisis de indicadores, nos enfocamos en 3 Municipios de esta provincia: Madrid, Mosquera y 
Funza. Como se explicara posteriormente estos Municipios conforman una Subregión que 
llamamos Maquenza. 

 
5. MARCO TEÓRICO 

 
La sostenibilidad se ha constituido en un elemento central y primario para la formulación de 
modelos de desarrollo a escala mundial, nacional y local. Uno de los primeros acercamientos al 
concepto de sostenibilidad se dio con el informe Bruntland, el cual fue publicado en 1987, a 
partir de este informe el desarrollo sostenible se asocia de manera general a aquel que permite 
satisfacer las necesidades de la generación actual sin comprometer las necesidades de las 
generaciones futuras. Más allá de este concepto el desarrollo sostenible busca integrar de 
manera armónica la dimensión económica, ambiental y social. 

 

La búsqueda de la sostenibilidad desarrollada dentro de este marco armónico ha sido un pilar 
dentro de las discusiones académicas y políticas mundiales. Dentro de las premisas principales 
se incluye combatir el deterioro ambiental, pero igualmente acabar con la inequidad y reducir la 
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pobreza, temas vinculados con el progreso económico y el desarrollo de la competitividad de 
los pueblos. 

 
Si bien no existe una definición totalmente aceptada del desarrollo sostenible la idea básica del 
concepto está fundamentada en el equilibrio a largo plazo de las tres dimensiones 
mencionadas y las principales herramientas de medición de para la búsqueda de estos 
objetivos son los indicadores y el análisis de variables que nos permitan generar un diagnóstico 
del territorio. 

 
Por esto uno de los primeros ejercicios para analizar y entender el territorio se basó en la 
búsqueda de indicadores que nos permitirá clarificar la situación de los distintos municipios, 
tanto en sus condiciones particulares como en los resultados comparativos. Las variables 
analizadas están contenidas dentro del proyecto del milenio y los objetivos del desarrollo 
sostenible. 

 
Proyecto del Milenio 

Dentro de los avances teóricos encaminados en buscar un plan de acción que permita lograr 
los objetivos propuestos por los objetivos de desarrollo del milenio se desarrolló un proyecto de 
investigación que tuvo como resultado un informe 
concluyente que pronosticaba que dichos objetivos pueden ser alcanzados, mediante una 
acción rápida y comprometida. Auspiciado por las naciones unidas se desarrollaron y 
divulgaron las estrategias como un plan practico para conseguir los objetivos del desarrollo del 
milenio, con la participación de expertos de todo el mundo, este documento que sirve como 
hoja de ruta es el proyecto del milenio, revisado como base fundamental para el 
establecimiento de objetivos, pero sobre todo de la manera como alcanzarlos. 

 

Estas metas fueron evaluadas para la selección de aquellas que nos sirvieran como insumos 
para el proyecto. 

 
Objetivos del Desarrollo Sostenible 

Los objetivos del desarrollo sostenible son una iniciativa impulsada por las Naciones Unidas, 
para dar continuidad a la agenda de desarrollo, culminado el tiempo de los objetivos de 
desarrollo del milenio, con el propósito de buscar cumplir los 17 objetivos y 149 metas para el 
año 2030, incluyendo nuevas prioridades como el cambio climático, la desigualdad económica, 
la innovación, el consumo sostenible, la paz y la justicia. 

 

Dentro del desarrollo de estas discusiones encontramos Los objetivos de desarrollo sostenible 
y el ya mencionado proyecto del milenio, que se tomaron como referencia para elegir las bases 
que serán traducidas en el proyecto urbano. 

 
Dentro de las metas comunes elegidas, se escogieron los siguientes objetivos que aplicaban 
tanto a la sostenibilidad como a la competitividad: 

 
1- Compuesto por: Fin de la pobreza - Reducción de las desigualdades. 2- Salud y bienestar. 
Industria, innovación e infraestructura. 

 

2- Compuesto por: Acción por el clima - Ciudades y comunidades sostenibles. 5- Producción y 
consumo responsable. 

 
6. CARACTERIZACIÓN GENERAL 

 
Con el fin de establecer e identificar los factores y características espaciales que dan cuenta de 
la conformación del caso de estudio, fue necesaria la revisión y aproximación de diversos 
enfoques relacionados con la localización del proyecto dentro del territorio, como lo fueron la 
recopilación de información numérica expresada en indicadores y la información cartográfica 
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emitida por los entes gubernamentales. 
 

El estudio de la localización se inició abarcando toda la sabana de Bogotá, que por sus 
características físicas y espaciales con relación a la capital y al rio Bogotá, ofrecía un amplio y 
diverso centro de estudio, que posteriormente se fue aproximando al área descrita de la 
Subregión. 

 
7. DELIMITACIÓN DEL TERRITORIO 

 
La Sabana Occidente se encuentra localizada en la parte centro-occidente del departamento de 
Cundinamarca, limita por el norte con las provincias de Gualivá y Rionegro; por el sur con la 
provincia de Soacha; por el occidente con la provincia de Tequendama; y al oriente con Bogotá 
y la provincia de Sabana Centro. Tiene una extensión territorial de 1.027 km2, lo que 
corresponde al 4,0% del área total del Departamento de Cundinamarca, lo que la ubica como la 
Provincia con menor tamaño en el departamento. 

 
8. PROBLEMÁTICAS GENERALES 

 
La sabana de Bogotá y particularmente la Sabana Occidente, La sabana de Bogotá presenta 
una mixtura de componentes, ya que sus municipios siendo todos de origen rural, tienen 
características diversas, que han ido mutando a lo largo del tiempo. Su relación con la capital 
es de interdependencia, pero mayormente Bogotá saca partido de los municipios y su 
aprovechamiento ha provocado una crisis ambiental en la sabana de Bogotá. 
La tendencia expansiva de la Capital, en las próximas décadas seguramente genere una 
conurbación que absorba los municipios cercanos, cambiando para siempre su origen rural y 
las características ambientales. Los municipios de la sabana presentan graves problemas 
debido al aumento de población y crecimiento urbano, problemas como el desabastecimiento 
hídrico, contaminación, dificultades en la movilidad, ya que sus políticas carecen de un modelo 
de desarrollo, aunque lo pretenden no están realmente articulados y no trabajan 
asociativamente. 

 
La sabana puede resultar atractiva para los constructores y para los usuarios debido a sus 
bajos costos en la construcción que ha llevado a la fuerte oferta de vivienda. Para las personas 
que requieran de un alquiler económico, estos municipios ofrecen la opción de ser municipios 
dormitorios, que permitan una renta económica y relativamente cercana a sus trabajos en 
Bogotá. 

 

Toda esta presión lleva a cambiar las características del territorio y a generar un detrimento de 
la calidad ambiental. Aproximadamente un 35 % del PIB nacional se produce en la sabana y en 
Bogotá, esto tiene un costo ecológico y adicionalmente quiere decir que no solo la 
sostenibilidad de la región depende de esta zona ya que su afectación puede ser Nacional. 
Actualmente el crecimiento de la sabana de Bogotá está por encima del crecimiento de Bogotá, 
aumentando dicha presión. 

 
En la sabana occidente, también se documentaron durante el último año, impactos 
considerables en la calidad del aire, especialmente en Mosquera el municipio que más genera 
emisiones de Partículas Suspendidas en el aire (hollín, humos, cenizas) equivalentes a 326 
ton/año, Partículas Menores a 10 micras (causantes de cáncer de pulmón, de problemas 
respiratorios agudos) equivalentes a 59 ton/año; y gases efecto invernadero causantes del 
cambio climático como monóxido de Carbono y Óxido de Nitrógeno, (32 ton/año) y (205 
ton/año), respectivamente. 
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9. CARACTERIZACIÓN GENERAL DE LOS MUNICIPIOS 

 
Como explicamos anteriormente dentro del análisis de la sabana, se eligieron 7 municipios 
enmarcados dentro de un territorio continuo, con proximidad directa a Bogotá, no interrumpido 
por accidentes geográficos y con el objetivo de analizarlos desde el punto de vista de la 
sostenibilidad. 

 

Estos Municipios fueron: Cajicá, Chía, Cota, Funza, Mosquera, Madrid y Soacha. 
Municipios analizados desde la sostenibilidad. Elaboración propia. 

 
CAJICÁ 

Municipio del departamento de Cundinamarca, situado en la Provincia de Sabana Centro, a 17 
km al norte de Bogotá. Es el tercer municipio más poblado de la provincia después de Zipaquirá 
y Chía. Se localiza en la carretera que conduce de Bogotá a Zipaquirá, tiene una extensión de 
53 Km2, a una altitud de 2.558 msnm, su temperatura promedio es de 14 °C. La economía del 
municipio se basa en la agricultura, el comercio y la industria. 

 
CHÍA 

Municipio del departamento de Cundinamarca, ubicado en la de Sabana Centro, está en el 
borde urbano de Bogotá. Es el 2do municipio más poblado de la provincia después de 
Zipaquirá, es el principal centro residencial y de servicios en la sabana. Se encuentra ubicado 
entre los cerros Orientales y los cerros de Majuy y La Valvanera por donde cruzan los ríos 
Bogotá y Frío. Se localiza en la carretera que conduce de Bogotá a Zipaquirá. Se encuentra a 
una altitud de 2.558 msnm, y tiene una temperatura promedio de 14 °C, su extensión es de 
80.4 Km2- 8044 Ha. 

 

El casco Urbano tiene 17 Km2, su distancia a Bogotá es de 28 Km. La economía del municipio 
se basa principalmente en la construcción de vivienda urbana y servicios. El municipio de Chía 
ha sufrido un fuerte crecimiento poblacional y de PIB en la última década, lo que conlleva al 
aumento de vehículos y por ende al aumento de material particulado, siendo este uno de los 
principales contaminantes atmosféricos que modifican la calidad del aire. Debido al acelerado 
crecimiento urbanístico áreas de reserva forestal en los cerros orientales que fueron suelo 
protegido, de producción agrícola, ganadera y de explotación de recursos naturales, se 
observan fuertemente consolidadas con agrupaciones de vivienda de alto valor 
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COTA 

Limita al norte con el municipio de Chía, al sur con el municipio de Funza, al oriente con Suba 
localidad de Bogotá D.C y al occidente con el municipio de Tenjo. Tiene una extensión total de 
55 km2, un área urbana de 1,3 km2, su temperatura media es de 14 º C. Es un municipio de 
población joven y productiva, adicionalmente un receptor de población desplazada y población 
indígena, cuanta con pocos equipamientos institucional y baja calidad en la prestación de 
servicios públicos. 
La agricultura es la actividad tradicional. Las zonas de producción agro se encuentran 
afectadas por la expansión urbana. Cuenta con una importante zona industrial y un elevado 
crecimiento urbano. 

 

El municipio de Cota cuenta con amplias potencialidades en materia económica, entre ellas su 
cercanía con la ciudad de Bogotá, pero también grandes problemáticas como la falta conexión 
de vías de acceso en zonas rurales y en la zona Industrial, además de requerir mejoras en 
servicios públicos para zonas apartadas del casco urbano y en el sector donde habita la 
población indígena. 

 
FUNZA 

Funza está ubicada a 15 Km. De la ciudad de Bogotá. Limita al norte con Madrid y Tenjo, al 
Oriente con Cota y Bogotá, al Sur con Mosquera y al Occidente con Madrid. Tiene una 
extensión urbana de 4 kms2 y una extensión rural de 66 kms2, para un total de 70 kms2. Su 
altura sobre el nivel del mar es de 2.548 m, y su altitud de 4º 43´. 

 

Superficie: 70 Km² 
Área urbana: 4 Km² 
Área rural: 66 Km² 
Población: 75,350 
Densidad de población: 1076 hab/Km² 

 

 
MOSQUERA 

Se encuentra ubicado a 10 km de Bogotá. La mayoría de la población Mosqueruna se 
encuentra ubicada en la cabecera del municipio, Mientras que tan solo el 4% residen en el área 
rural, lo que se debe al incremento de la actividad económica en el casco urbano, los cambios 
de los usos de suelo y la disminución de las labores agrícolas. 

 

Superficie: 107 Km² 
Área urbana: 12.8 Km² 
Área rural: 94.2 Km² 
Población 84,841 (2016) 
Densidad de población: 793 hab/Km² 

 

 
MADRID 

Madrid, es uno de los 116 municipios del departamento de Cundinamarca. Se encuentra 
ubicado a 21 km de Bogotá. Hace parte del Área de conurbación de Bogotá. 

 
Extensión total: 120.5 km2 
Extensión área urbana: 7.5 km2 
Extensión área rural: 113 km2 
Altitud de la cabecera municipal: 2.554 msnm 
Temperatura media: 14 º C 
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Dentro de su estructura ecológica principal encontramos las siguientes zonas de protección y 
conservación: 

 
Valle del Abra (Reserva natural, ubicada al noroeste del Municipio de Madrid) 
laguna de la herrera 
Ronda de rio Subachoque 
Rio Bojacá y rio Madrid 
Humedales la estancia, corzo y bebederos. 

 

 
SOACHA 

Es el segundo municipio más poblado del departamento de Cundinamarca en Colombia. Su 
área es de 184 km² y su población es de 533 718. Su área urbana está conurbada con la del 
Distrito Capital de Bogotá. Es la capital de la Provincia de Soacha, de la que solo hacen parte 
dos municipios: Soacha y Sibaté. 

 
Es un Municipio con inmensas dificultades de distinta índole, uno de sus problemas principales 
es la manera como se ha urbanizado. Las urbanizaciones piratas y las 
que se constituyeron legalmente, atiborraron de nuevos habitantes el municipio, pero la oferta 
de infraestructura y servicios necesaria para atenderlos nunca se ha suplido. Cuenta con tres 
hospitales que suman 250 camas, pero el estimado para su población deberían ser de 1.000. 
En cuanto al espacio público, disponen de 0,5 metros cuadrados por habitante. En contraste, 
Bogotá tiene 4 y la Organización Mundial de la Salud dice que lo mínimo es que haya 10 por 
cada poblador. 

 
10. INDICADORES DE SOSTENIBILIDAD 

 
Con el objetivo de acercarnos al territorio y comprender sus características y problemáticas, 
adicionalmente lograr entender sus particularidades se realizó una indagación de distintos 
indicadores que nos permitieran identificar las condiciones particulares de los distintos 
municipios. 

 
En esta primera fase se construyó una tabla de datos, alimentada por indicadores que 
abarcaban la dimensión ambiental, social y económica del territorio, y que nos permitió 
comparar la información encontrada, para sopesar las particularidades, realizando un 
comparativo del estado de los municipios partir de datos concretos. 

 

Para la recolección de información cuantitativa, se trabajó sobre los municipios delimitados, 
definiendo una base de datos de escala municipal, relacionada con los datos Departamentales. 
Las principales fuentes de información por su cobertura y sistematización fueron: El DANE, la 
CAR, el IGAC, la Gobernación de Cundinamarca, Camacol y las oficinas de Planeación. 
Adicionalmente documentos como los planes de ordenamiento territorial de cada municipio y 
artículos de prensa con información soportada en entes Gubernamentales. 

 
Este ejercicio de recopilación de información nos permitió interpretar y analizar los distintos 
municipios, para luego categorizarlos entre los más y los menos sostenibles y darles una 
posición que nos permitiera identificar cuáles podrían ser campos de acción para solucionar 
una problemática o una oportunidad para el desarrollo del territorio. 

Los siguientes son algunos de los indicadores tabulados más destacados para el análisis del 
territorio: 

 
Dimensión Ambiental 

 
% suelo protegido / % suelo total del municipio 

Mosquera: 6.5% 

https://es.wikipedia.org/wiki/Municipio_de_Colombia
https://es.wikipedia.org/wiki/Cundinamarca
https://es.wikipedia.org/wiki/Km%C2%B2
https://es.wikipedia.org/wiki/Conurbaci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Bogot%C3%A1
https://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Soacha
https://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Soacha
https://es.wikipedia.org/wiki/Sibat%C3%A9
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Funza: 35.7% 

Cajicá: 7.1% 

Cota: 33% 

Madrid: 17% 

Chía: 43.5% 

Soacha: 5.7% 
 

Índice de emisiones de CO2 
 

Mosquera: 42.242.525 Toneladas / Mes 

Funza: 18.807.242 Toneladas / Mes 

Cajicá: 31.507.404 Toneladas / Mes 

Cota: 7.808.310 Toneladas / Mes 

Madrid: 25.540018 Toneladas / Mes 

Chía: 38.265.000 Toneladas / Mes 

Soacha: 205.556.420 Toneladas / Mes 

 
 

Dimensión Social 

 
Densidad poblacional 
Mosquera: 812 Habitantes / Km2 Funza: 793 Habitantes / Km2 Cajica: 1073 Habitantes / Km2 
Cota: 479 Habitantes / Km2 Madrid: 681 Habitantes / Km2 Chía: 1612 Habitantes / Km2 
Soacha: 2914 Habitantes / Km2 

 
Dimensión Económica PIB Municipal 

 
 

Mosquera: 5.8% 

Funza: 3.3% 

Cajicá: 5.1% 

Cota: 5.0% 

Madrid: 2.5% 

CONCLUSIONES 

Chía: 3.2% 

El estudio y construcción de conceptos y la posterior indagación de los indicadores nos permitió 

gSeonaecrahrai:nforma1c7ió.1n%importante para comprender las características del territorio, desde una 
perspectiva de la sostenibilidad. 

 
Dentro de la zona estudiada y de acuerdo al análisis realizado encontramos los siguientes 
datos concluyentes: 

 
- Existe una cobertura de servicios públicos cercana al 99% en todos los Municipios, 
exceptuando Soacha. 

 
- El Municipio que tiene mayor cantidad de metros cuadrados de espacio público efectivo por 
habitante es Mosquera con 6.56 M2 / Hab. 

 
- El Municipio que tiene mayor cantidad de metros cuadrados de zonas verdes y estructura 
ecológica principal por habitante es Madrid con 9.31 M2 / Hab. 
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- Los Municipios que han desarrollado mayor ejecución vial son; Chía con 
118.48 Kms y Cajicá con 113.12 Kms. 
- El Municipio que menos ha desarrollado ejecución vial es; Funza con 28.32 Kms. 
Los Municipios que han desarrollado más Kms de ciclorruta son; Cajicá con 15.52 Kms y Chía 
con 8.51 Kms. 

 

- Los Municipios que han desarrollado menos Kms de ciclorruta son; Soacha con 1.77 Kms y 

Funza con 1.64 Kms. 
 

- El Municipio con mayor porcentaje de área rural que está siendo utiliza para fines económicos 
es Funza con el 99.39%. 

 
11. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

 
La sabana de Bogotá es una zona de inmensas oportunidades, grandes fortalezas e 
inigualables características tanto en la competitividad como en lo sostenible. No obstante, viene 
presentando graves problemas de orden ambiental y un crecimiento poblacional que aumenta 
su densidad y su crecimiento urbano, transformando el territorio. 
Adicionalmente tiene una alta dependencia de la ciudad de Bogotá, que para un alto número de 
sus habitantes es el lugar donde se encuentran sus trabajos o lugares de estudios, generando 
grandes desplazamientos, que consumen varias horas del día y adicionan presión sobre la 
movilidad de los territorios. 

 
Por otra parte, la actividad agrícola e industrial, incrementa los niveles de contaminación tanto 
de sus fuentes hídricas por medio de vertimientos como de su atmosfera por la alta emisión de 
partículas de CO2 a la atmosfera por la presencia de industria, la emisión de vehículos que 
transitan por la carretera panamericana y las características de su parque automotor local. 

 
El costo ecológico de su productividad puede afectar el ambiente en forma grave e irreversible, 
si las políticas de sus municipios no permiten reducir la presión sobre el suelo y minimizar los 
impactos que la industria y los agentes químicos utilizados en la agricultura. Es importante 
dejar claro que el potencial de la zona es incomparable, dentro de los municipios existen 
proyectos planteados de escala nacional, como el aeropuerto el dorado II, el tren de cercanías. 
Tiene una oferta de trabajo abundante, que podría minimizar los desplazamientos y 
dependencia de la capital. 

 

A partir del entendimiento de los territorios de la Sabana se puede determinar que en términos 
de Sostenibilidad y Competitividad hay una incompatibilidad, y la tendencia se da con la 
fortaleza en un campo a costa de dejar el otro de lado. En el caso de la Sabana Occidental, 
Madrid, Mosquera y Funza, representan una zona con características similares, altos valores  
de competitividad a costa de un índice muy bajo de sostenibilidad, por esta razón se escogen 
estos territorios como el área de estudio, ya que cuentan con un potencial para ser una zona de 
equilibrio y modelo a seguir. Un balance entre lo competitivo y lo sostenible, a esta zona se 
denominó. Maquenza. 

 

 
12. PREGUNTA PROBLEMA 

 

 
¿Cómo consolidar la subregión de Maquenza, como una ciudad intermedia sostenible, 
competitiva y autónoma, capaz de romper su dependencia con Bogotá, que le permita a sus 
habitantes desarrollarse en un entorno ambientalmente agradable, direccionado hacia el 
progreso, generador de arraigo y modelo a seguir en calidad de vida? 

 
Cuáles son los criterios, estrategias y relaciones que nos permitirán consolidar este territorio 
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bajo estas premisas. 

 
13. OBJETIVO 

 
Determinar los criterios, estrategias y relaciones que nos permitirán consolidar este territorio 
bajo las premisas de llegar a una ciudad intermedia sostenible, competitiva y autónoma. 

 

 
14. METODOLOGÍA 

 
La metodología se desarrolla a partir de un diagnóstico en cuatro ramas de información 
derivadas de las tres dimensiones iníciales que plantea las teorías de sostenibilidad: lo social, 
lo económico y lo ambiental, agregando la innovación como un componente complementario. 

 
Área de Estudio 

A partir de este diagnóstico general se entenderá el territorio, sus problemáticas y 
potencialidades, donde permitirá el acercamiento al casco urbano para un análisis más 
detallado al ser este el punto de concentración de la población. 

 
Variables 

Concluyendo el diagnóstico y basándose en las teorías de Ecourbanismo y Ciudades 
Intermedias, se determinarán a partir de las variables encontradas los criterios, estrategias y 
relaciones para proyectar una propuesta general que permita cumplir el objetivo en el territorio 
a intervenir. 

 

La traducción dentro del proyecto se deberá ver reflejada logrando alcanzar los siguientes 
datos óptimos: 

 

 

15. DESARROLLO EN SUBREGIÓN MAQUENZA 

 
La Subregión de Maquenza surge de la intención de delimitar un territorio que pueda ser 
intervenido desde la sostenibilidad y la competitividad. 

 

Los Municipios de Madrid, Mosquera y Funza, de acuerdo a los resultados del análisis 
realizado a partir de los indicadores recopilados y la documentación satélite encontrada, nos 
permitieron pasar de los 7 Municipios estudiados inicialmente, hacia un área más concreta, con 
unas características específicas, una problemática ambiental propia del lugar, y un sin fin de 
oportunidades para aprovechar desde el punto de vista económico y social. 
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16. LOCALIZACIÓN 

 
Los Municipios de Madrid, Mosquera y Funza, pertenecen al Departamento de Cundinamarca y 
hacen parte de la Sabana Occidente. Limitan hacia el oriente con la Ciudad de Bogotá, por 
medio de la frontera física generada por el Rio Bogotá, hacia el norte limita con los municipios 
de Cota, Tenjo y Tabio, hacia el sur con Bojacá y Zipacón y al occidente con los Municipios de 
Facatativá y el Rosal. 

 
Estos municipios tienen relación con la ciudad de Bogotá por medio de dos vías nacionales, la 
Troncal de la Sabana que comunica a Funza con Siberia para conectar con la Calle 80 y la 
Carretera Panamericana que cruza los Municipios de Mosquera y Madrid conectando al oriente 
con Bogotá por la calle 13 y al occidente con el Municipio de Facatativa. 

Composición de Maquenza. Identificación de cascos urbanos. Elaboración propia. 

 
 

17. CARACTERIZACIÓN GENERAL 

 
La Subregión de Maqueza tiene un área total de 297 Km2, divididos en 121 Km2 
correspondientes al Municipio de Madrid, 106 Km2 correspondientes al Municipio de Mosquera 
y 70 Km2 correspondientes al municipio de Funza. Los tres municipios presentan 
características de orden rural, sin embargo, cada uno tiene sus particularidades. Su economía 
se basa en el agro, aunque en la última década es evidente su transformación por la presencia 
de zonas de bodegaje, parques industriales y zonas francas. 
Revisando los POT de los 3 municipios encontramos las siguientes condiciones particulares. 

 

Madrid: Se identifica la articulación existente de los programas y proyectos planteados en el 
plan con la Subregión. Es de resaltar que en su PBOT muestra la necesidad de pactar en 
asocio con Funza y Mosquera y adicionalmente un programa de inversiones que busque la 
solución al abastecimiento de agua potable a largo plazo. 

 

La propuesta principal del plan se enmarca en generar parques industriales en zonas rurales 
cercanas al corredor troncal de occidente y al corredor férreo; preservación y conservación del 
medio ambiente y de los recursos naturales; la construcción de un corredor ecológico en la 
vereda “Puente Piedra”; construcción de equipamientos municipales; desarrollo del parque 
lineal Serrezuela aledaño a la vía férrea; parque de la ronda del río Subachoque, paseo de las 
flores, parque Alfonso López, parque el Sosiego, parque San Pedro. 
Funza: Se enfoca en lograr consolidarse como una agrópolis y centro de servicios y 

equipamientos de carácter regional, enfatizándola como: 
 

Centro agrológico o “agrópolis” de investigación, producción, transformación, mercadeo y 
promoción de productos agropecuarios. 
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Centro de servicios de transporte: nodo regional de intercomunicación intermodal de 
transportes aéreos, de carga, ferroviario y colectivo. 
Centro de reserva ambiental hídrica y de cultura mitológica del agua: parque regional ecológico 
y cultural “lagunas de Funzhé”. 

 

Mosquera: Este municipio se encuentra conurbado con Funza y su visión de desarrollo afecta 

directamente a la subregión (Funza, Madrid y Mosquera). 
 

Este PBOT plantea que el municipio fortalezca la vocación agrícola e industrial (que es 
compatible con lo propuesto por Funza), por lo cual propone especializarse en 
los centros de acopio agrícolas, despensa del territorio, fortalecimiento de zonas industriales 
(transformación de la materia prima en productos terminados). 

 
Llama la atención que esboza el fortalecimiento de la subregión compuesta por los municipios 
de Funza, Madrid y Mosquera. Dentro de los proyectos propuestos para esta subregión, se 
encuentra la definición de los límites territoriales, la recolección de basuras, el matadero, la 
prestación de los servicios públicos y la definición de los usos del suelo con el fin de converger 
en puntos iguales que permitan un desarrollo integral y planificado. 

 
En la actualidad los tres Municipios tienen influencia de dos aeropuertos, primero el aeropuerto 
El Dorado en Bogotá que se localiza en la frontera entre lo rural y lo urbano aledaños a Funza y 
Mosquera. Segundo el aeropuerto de la base militar ubicada en Madrid, adicionalmente en la 
zona rural de Madrid está propuesto el desarrollo de El Dorado II. Esto quiere decir que las 
oportunidades para el desarrollo del territorio son inmensas y sus fortalezas en la 
competitividad están garantizadas, si se saben aprovechar de manera adecuada. 

 

Los tres Municipios han desarrollado su suelo contiguo al corredor de la Troncal de Occidente y 
la Carretera Panamericana, con construcciones para grandes bodegas desarrolladas predio a 
predio, sin tener en cuenta una visión integral con las infraestructuras que requieren estas 
edificaciones. 

 
18. MARCO TEÓRICO 

 
Con el objetivo de profundizar en el desarrollo del marco teórico sobre el que desarrollamos el 
proyecto, se retomaron las variables estudiadas en los Objetivos del Desarrollo Sostenible y el 
Proyecto del Milenio, relacionándolas con las dimensiones ambiental, social y económica, e 
incluyendo la innovación como un nuevo eje primario, contenidas dentro del marco de los 
sostenible y lo competitivo. 

 

 
Ecourbanismo 

Como elemento primario dentro de la estructura conceptual para el desarrollo del futuro 
proyecto, analizamos la formulación de propuestas realizadas desde el Ecourbanismo, con el 
objetivo de asimilarlas e incluirlas como herramientas claves, identificando las siguientes 
premisas posibles para la intervención de nuestras propuestas: 

 

Modelo de ocupación de las franjas de transición urbano-rural en los bordes de la ciudad: 
Busca generar alternativas de productividad, preservando las condiciones ambientales, 
garantizando condiciones dignas de habitabilidad y generando mecanismo de control 
urbanístico. 

 
Proveer la implementación de un diseño integral: Garantizar acceso a cualquier tipo de 
población mejorando y optimizando la Infraestructura, la movilidad, la accesibilidad, los 
equipamientos, la inclusión social, el diseño bioclimático, la implementación de techos verdes y 
el reciclaje del agua. 
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Mejoramiento barrial: Eliminar fronteras físicas y virtuales, incrementar el espacio público, 
mejorar la seguridad, priorizar la articulación de grupos sociales y la participación comunitaria. 

 
Competitividad por medio del Desarrollo Productivo: Potencializando la industria, impulsando la 
innovación y procurando la descentralización e independencia con el centro económico que 
representa Bogotá. 

 
Ciudades Intermedias 

Las grandes ciudades, presentan grandes problemas, agobiadas por males profundos y 
crecientes, tanto económicos, ambientales como sociales. En ese sentido, las ciudades 
intermedias representan una esperanza de poder evitar ese resultado. Sus problemas apenas 
despuntan, no son tan graves y sin retorno como parecen los de las grandes ciudades. 
Potencial relativo de las ciudades intermedias que, explicaría su mayor ritmo de crecimiento en 
comparación con las áreas metropolitanas. 

 

Las ciudades intermedias ideales, son ciudades que pueden llegar a albergar alrededor de 
250.000 a 300.000 habitantes y que actualmente se constituyen como una opción urbana, que 
permite un desarrollo controlado, donde la identificación de problemas admite una intervención 
de manera eficaz y puntual, en las cuales se pueden desarrollar proyectos de movilidad 
eficientes que por su tamaño pueden garantizar cobertura total, adicionalmente sus 
problemáticas no se presentan de manera desbordada como en las grandes metrópolis y por 
esto permite ejercer una toma de decisiones fuerte y práctica. 

 

Maquenza pretende consolidarse como una ciudad intermedia, capaz de insertarse en la 
economía global, constituyendo espacios vitales para la producción en red, la información, la 
tecnología, la concentración en el espacio urbano con actividades especializadas, fortaleciendo 
y optimizando su relación con la industria y el agro de manera sostenible, que le permita estar 
en concordancia con las realidades de la globalización, generando una Subregión vigorosa con 
influencia a nivel nacional y visibilidad a nivel internacional. 

 
19. CARACTERIZACIÓN ESPECÍFICA 

 

 
Como enunciamos anteriormente el área de potencial intervención está compuesta por los 
municipios de Madrid, Mosquera y Funza, incluidos dentro de la Sabana Occidental y 
pertenecientes a la Sabana de Bogotá. 
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MOSQUERA 
 
 

 

Se encuentra ubicado a 10 km de Bogotá. La mayoría de la población Mosqueruna se 
encuentra ubicada en la cabecera del municipio, Mientras que tan solo el 4% residen en el área 
rural, lo que se debe al incremento de la actividad económica en el casco urbano, los cambios 
de los usos de suelo y la disminución de las labores agrícolas. 

 
 

Superficie: 107 Km² 
Área urbana: 12.8 Km² 
Área rural: 94.2 Km² 
Población 84,841 (2016) 
Densidad de población: 793 ha 
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FUNZA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Funza está ubicada a 15 Km. De la ciudad de Bogotá. Limita al norte con Madrid y Tenjo, al 
Oriente con Mosquera y Bogotá, al Sur con Mosquera y al Occidente con Madrid. Tiene una 
extensión urbana de 4 kms2 y una extensión rural de 66 kms2, para un total de 70 kms2. Su 
altura sobre el nivel del mar es de 2.548 m, y su altitud de 4º 43´. 

 
Superficie: 70 Km² 
Área urbana: 4 Km² 
Área rural: 66 Km² 
Población: 75,350 
Densidad de población: 1076 hab/Km² 

 
 
 



86  

MADRID 

 
Madrid, es uno de los 116 municipios del departamento de Cundinamarca. Se encuentra 
ubicado a 21 km de Bogotá. Hace parte del Área de conurbación de Bogotá. 

 
Extensión total: 120.5 km2 
Extensión área urbana: 7.5 km2 
Extensión área rural: 113 km2 
Altitud de la cabecera municipal: 2.554 msnm 
Temperatura media: 14 º C 

 
 

Dentro de su estructura ecológica principal encontramos las siguientes zonas de protección y 
conservación: 

 
Valle del Abra (Reserva natural, ubicada al noroeste del Municipio de Madrid) 
laguna de la herrera 
Ronda de rio Subachoque 
Rio Bojacá y rio Madrid 
Humedales la estancia, corzo y bebederos. 

Subachoque 

SABANA 

El 
Rosa 
l 

Facatativá 

Zipacó 

a 

Bojacá 
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20. DIAGNÓSTICO 

 
Maquenza pertenece a un área de la Sabana de Occidente, con caracterizas agro- industriales. 
Sus municipios basan su economía en cultivos de flores, vegetales y legumbres, existe alta 
presencia de industria, generadoras de trabajo, pero con repercusiones en el ambiente debido 
a los vertimientos, pesticidas y componentes químicos a las fuentes hídricas y altas cantidades 
de emisiones de CO2 a la atmosfera. 

 
21. PROBLEMÁTICAS 

 
Los siguientes son los principales problemas identificados para el diagnóstico de la Subregión, 
concluidos a partir de la recopilación y el análisis de indicadores, de documentos oficiales de 
los municipios, de entes Gubernamentales de Orden Departamental y Nacional, así como de 
artículos de prensa encontrados en los diarios El Tiempo y El Espectador: 

 
Deterioro progresivo de su base ambiental y de sus recursos bióticos y paisajísticos. 
Reducción del área rural, debido al fuerte crecimiento urbano. 
Contaminación del aire por presencia de industria y el alto tráfico vehicular por las vías 
nacionales. 
Contaminación de fuentes hídricas por presencia de pesticidas. 
Deforestación y presencia de minería. 

 
 

Adicionalmente la dependencia con la ciudad de Bogotá genera las siguientes problemáticas: 
 

Incremento de la inequidad social. La priorización de la capital relega las decisiones de 
intervención en los Municipios. 
Alta dependencia para el suministro de servicios y abastecimiento de recursos. 
Largos desplazamientos hacia Bogotá, debido a la necesidad de algunos habitantes que 
requieren desplazarse por motivos de estudio o trabajo. 
Perdida de la identidad Municipal y el arraigo, debido a las fuertes migraciones generadas por 
las características de estos Municipios como ciudades dormitorio. 

 

 
22. CARTOGRAFÍAS 

 
El documento técnico de soporte como instrumento adjunto para el trabajo desarrollado, se 
encuentra complementado por la cartografía incluida en la presentación. Los mapas 
desarrollados buscaron plasmar de manera fidedigna la información encontrada en los 
indicadores, mapeando la información de la dimensión ambiental, social y económica. La 
información cartográfica partió del análisis de la Sabana de Bogotá con la Capital Colombiana, 
aproximándose al área constituida por los Municipios de Madrid, Mosquera y Funza, 
generadores de la región de Maquenza. 

 
Para el análisis especifico de esta región se mapeo y grafico la información particular de cada 
municipio y posteriormente la información de la sumatoria, correspondiente a la ciudad 
intermedia de Maquenza. 

 
Dentro de la cartografía incluida en la presentación encontramos en orden de aparición: 

Diagnóstico, Subregión occidental Maquenza. Dimensión Social. 

Diapositiva 32: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye información sobre la cantidad 
de habitantes, el área total de los municipios, la densidad poblacional, el NBI Municipal y el 
indicador de pobreza multidimensional. 
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Diapositiva 33: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye la ubicación de los centros 
urbanos, las áreas de suelo urbano, las áreas de suelo rural, las áreas de suelo de expansión, 
las áreas de suelo suburbano. 

 

Mapa de suelo urbano, suelo rural, suelo de expansión y suelo suburbano. Elaboración propia. 

 

Mapa de los cascos urbanos de Maquenza con datos poblacionales. Elaboración propia. 

Diapositiva 34: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye la información específica de la 
zona rural. 
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Diapositiva 35: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye la información específica de los 
cascos urbanos. 

 
Diapositiva 36: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye la información específica de 
cobertura de servicios. 

 
 

Diagnóstico, Subregión Occidental Maquenza. Dimensión Ambiental. 

 
 

Diapositiva 38: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye las áreas de protección 
ambiental. 

 

Mapa de áreas de protección ambiental de Maquenza. Elaboración propia. 

 
 

Diapositiva 39: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye los usos de la zona rural. 
 

Diapositiva 40: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye la estructura ecológica de las 
fuentes hídricas. 
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Mapa de estructura ecológica fuentes hidricas de Maquenza. Elaboración propia. 
 

Diapositiva 41: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye los datos relevantes sobre 
contaminación. 

 
Diapositiva 42: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye los datos de zonas de 
amenazas por inundación. 

 

8- Mapa de amenaza por inundación de Maquenza. Elaboración propia. 

 
 

Diapositiva 43: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye los datos de contaminación del 
aire y volúmenes de residuos. 
Diagnóstico, Subregión Occidental Maquenza. Dimensión Económica. 

 
Diapositiva 45: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye la estructura vial principal. 



91  

 

 
 
 

Mapa de estructura vial principal de Maquenza. Elaboración propia. 
 

Diapositiva 46: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye la estructura vial proyectada. 
 

Diapositiva 47: Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye la red férrea. 4- Diapositiva 48: 
Mapa de la Subregión de Maquenza que incluye los usos del 
suelo. 

 
CONCLUSIONES 

 
Se realizó una exhaustiva recopilación de información a partir de los indicadores, esto nos 
permitió tener un panorama general del territorio, que posteriormente al mapearlo, pudo ser 
visualizado desde la dimensión social, ambiental y económica, identificando gráfica y 
numéricamente sus condiciones, tales como su estructura ecológica principal, vías, usos, entre 
otros. Información que nos permite Construir las herramientas para pensar las problemáticas y 
fortalezas de los tres Municipios. 
DELIMITACIÓN DE ÁREAS DE INTERVENCIÓN 

 
 

El análisis cartográfico realizado, nos permito entender el territorio y visualizar sus 
características, acompañando el componente visual con datos específicos, identificando y 
delimitando las áreas específicas dentro de Maquenza. 

 

 
23. PANORAMA GENERAL 

 
Desde una visión global y externa de la intervención hacia la que pretendemos llegar, es 
trascendental rescatar la importancia del balance entre lo natural y lo artificial, entendiendo lo 
natural como las áreas protegidas, las zonas de agricultura y los suelos de expansión sin 
intervenir, y lo artificial entendido como la ciudad, las edificaciones y la infraestructura. Para 
esto la propuesta general busca pensar el territorio como un área de fuerte presencia rural, 
pero con componentes urbanos que deben ser consolidados y efectuados de manera clara y 
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adecuada. 
 

MAQUENZA = entender el valor que tiene la ruralidad e industria Condiciones generales: 
Industrias de crecimiento acelerado. 
Contaminación de fuentes hídricas junto a deforestación. 
Consumo incontrolado de recursos. 
Crecimiento extensivo de los cascos urbanos. 
Crecimiento poblacional. 
Áreas en desarrollo no servidas. 

 
ÁREAS DE COBERTURA DE SERVICIOS 

 
Para continuar con la profundización de dicho análisis, posterior al mapeo de indicadores, 
realizamos el mapeo de equipamientos educativos, equipamientos de salud, equipamientos 
deportivos y espacio público de los tres Municipios que constituyen Maquenza, en este mapeo 
identificamos mediante buffers las áreas de influencia de estos puntos. Esto nos permitió 
visualizar las áreas servidas de manera adecuada y las áreas con déficit de servicios, 
concluyendo en una valoración cartográfica donde se identificaron zonas con distintas 
características, como posibles áreas estratégicas a intervenir. 

 

Mapa de equipamientos educativos. Elaboración propia. 

 
 

Como se observa en el plano, el Municipio de Madrid cuenta con una buena oferta de 
equipamientos educativos. Por otra parte, Mosquera tiene un fuerte déficit. Es importante 
anotar que ninguno de ellos cuenta con equipamientos de orden regional. 
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Mapa de equipamientos de salud. Elaboración propia. 
 

Como se observa en el plano, el Municipio de Madrid cuenta con una buena oferta de 
equipamientos de salud. Por otra parte, Mosquera y Funza tienen un grave déficit con total 
dependencia de Madrid. 

 

 

Mapa de espacio público. Elaboración propia. 
 

Identificamos 3 áreas que, por sus condiciones, pueden desarrollar un entorno urbano 
sostenible, como generadores de impacto a partir de un modelo eficiente en términos de 
sostenibilidad y competitividad. 
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Áreas de intervención definidas de acuerdo al análisis realizado. Elaboración propia. 

 
 

Finalmente, la replicabilidad de estos modelos en contexto similares dispuestos dentro de 
Maquenza puede cubrir las crecientes demandas de servicios, equipamientos y espacio 
público, para la población venidera, impulsando la renovación y redensificación, revitalizando lo 
centros como nodos de competitividad y consolidando lo bordes con límites de bajo 
impacto. 

 
24. ÁREAS DE INTERVENCIÓN EN CASCOS URBANOS 

 
El limite urbano de Maquenza, coincide con el límite de los cascos urbanos de los Municipios 
de Madrid, Mosquera y Funza, debido a su evidente conurbación, el desarrollo de esta 
aglomeración pretende constituirse como una ciudad intermedia. Centro autónomo y en lo 
posible autosuficiente, con características de competitividad y sostenibilidad, que lo posicionen 
como un referente urbano no solo a nivel local, sino nacional e internacional. 
Potencializando su fortaleza como primer exportador de flores del país, con industrias que se 
proyecten hacia la innovación y la minimización de impactos ambientales, con el fortalecimiento 
de su carácter agrícola y el arraigo de sus habitantes en pro del desarrollo y cuidado de su 
entorno, asumiendo como visión prospectiva la consolidación de una ciudad autosustentable y 
sostenible. 
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Cascos urbanos que componen Maquenza. Elaboración propia. 

 
El casco urbano de Maquenza tiene un total de 1470 hectáreas con una población actual de 
216.000 habitantes. Lo que corresponde a una densidad poblacional de 126 habitantes por 
hectárea. 

 
25. DELIMITACIÓN DE ÁREAS DE INTERVENCIÓN ESPECÍFICAS 

 
Área periférica, zona 1 

Área de intervención zona 1. Elaboración propia. 
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El modelo de límite y transición se plantea como un modelo de ocupación replicable de bajo 
impacto, donde la predominancia de vivienda con usos mixtos se podrá extender por el borde 
circundante del territorio consolidando progresivamente un límite. 

 
Esto se respalda con estrategias de agro y ecoturismo que serán instauradas para la 
potenciación de la agroindustria en las cercanías y la industria en las periferias orientándola a 
la recuperación del medio ambiente, encerrados por parques lineales que amarren el territorio y 
sirvan de transición entre la ciudad y el campo. 

 
Área conurbación, zona 2: 

 
 

Área de intervención zona 2. Elaboración propia. 

 
 

En primera instancia el modelo de integración física que nos permitirá consolidar una 
conurbación sostenible, para permitir conectar dos territorios de distintas condiciones, en una 
nueva centralidad de usos y servicios para ambos territorios, y que se orientará como un 
potenciador de competitividad. Este centro estará interconectado por medio del sistema de 
transporte público y nuevas Ciclorrutas, que complementarán la red actual de transporte 
público, que progresivamente irán creciendo en la totalidad del territorio hasta las periferias. A 
partir de estas hipótesis se consolidan dos propuestas a desarrollarse con el fin de lograr 
consolidar Maquenza como el equilibrio entre la sostenibilidad y la competitividad. 

 
26. VALORACIÓN DE ÁREAS 

 
Dentro de las 3 zonas de intervención potenciales, identificamos las siguientes particularidades 
de valoración de cada una de ellas: 

 
Ubicada a las afueras de Madrid en relación a la segunda fase del Aeropuerto El Dorado II, se 
plantea como una zona de borde que limita el crecimiento de la huella urbana. 

 
Se encuentra en un punto de conurbación entre Mosquera y Madrid, donde en un futuro ambas 
cabeceras van a chocar, es un punto ventajoso ya que implica la relación de dos cascos urbano 
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existentes y se orienta hacia un modelo de integración física de ambos contextos, que permita 
minimizar los impactos de la industria y adicionalmente articular la actual ruptura entre las 
zonas de vivienda de los dos municipios. 

 
La principal ventaja del sector es la ausencia de desarrollo, lo cual permite instaurar un nuevo 
modelo de ocupación, pensado como un proyecto de intervención de límite y transición entre 
usos. 

 
Con el fin de lograr rescatar la importancia del balance entre lo natural y lo artificial, 
entendiendo lo natural como las áreas protegidas, las zonas de agricultura y los suelos de 
expansión sin intervenir, y lo artificial entendido como la ciudad, las edificaciones y la 
infraestructura. Se plantean dos hipótesis en las zonas potenciales de intervención, que 
desarrollaremos en el siguientes capitulo. 
PROPUESTA 

 

 
27. MARCO CONCEPTUAL 

 
Entendiendo que Maquenza se caracteriza por tener la los tres municipios menos sostenibles y 
más competitivos entre la región central y la occidental, se plantea una estrategia que consolide 
la conurbación de los tres municipios y permita potencializar las condiciones ambientales y 
sociales con el fin de nivelar los niveles de sostenibilidad, además de incorporar el tren de 
cercanías como una herramienta de conectividad para mejorar la competitividad. 

Maquenza, depende de entender el valor que tiene la ruralidad y lo urbano. Condiciones: 

Industrias de crecimiento acelerado 

Contaminación de fuentes hídricas junto a deforestación 
Consumo incontrolado de recursos 
Crecimiento extensivo de los cascos urbanos 
La ganadería extensiva 

 
 

Se apunta a un balance entre lo natural y lo artificial, siendo lo natural las áreas protegidas, 

las zonas de agricultura y los suelos de expansión sin intervenir, y lo artificial que es la ciudad, 
la construcción y la infraestructura. 

 
28. OBJETIVOS 

 
 

Objetivo General 

 

 
Consolidar a la subregión de Maquenza como una ciudad intermedia sostenible, competitiva y 
autónoma. 

 
Objetivos Específicos 

 

 
Potenciar la competitividad reactivando las zonas industriales y vinculándolas a la movilidad 
regional como estrategia de conectividad. 

 
Aumentar los índices de calidad de vida por medio de estrategias sostenibles que involucren la 
sociedad, la industria y el ecosistema. 
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Limitar el crecimiento y generar la redensificación de los centros urbanos por medio de la 
consolidación de bordes en zonas de transición. 

 
Generar condiciones de replicabilidad de las estrategias propuestas por el área de intervención 
y aumentar su impacto. 

 
29. ESTRATÉGIA DE INTERVENCIÓN 

 
Consolidar un casco   urbano conurbado y polinuclear, generando 
nuevas centralidades y amarrando los bordes forzando el crecimiento al interior en altura. 

 

Coordinación de objetivos entre las dos intervenciones y mantener lineamientos y directrices 
equivalentes. 

 
ÁREA 1 

 

 
Dentro de la zona 1 de intervención que identificamos como periferia, planteamos los 

siguientes objetivos: 

 

- Articular dentro de las dinámicas de centralidad urbana los impactos del equipamiento de 
transporte El Dorado II y el tren de cercanías. 
- Caracterizar la estructura ecológica principal como ejes primarios del proyecto (Rio 
Subachoque y vertientes). 
- Direccionar las inercias de expansión. 
- Formular un proyecto relacionado con los desarrollos orientados al transporte sostenible por la 
estación del tren regional. 
- Desarrollar nodos de urbanismo de proximidad con las características propias de los 
conceptos de ciudad sostenible. 

 
ÁREA 2 

 

 
Dentro de la zona 2 de intervención que identificamos como conurbación, planteamos los 

siguientes objetivos: 

 

- Establecer parámetros de conurbación planificada. 
- Eje lineal Mosquera / Calle 13, que se convierta en elemento jerárquico que aglutine varios 
usos. 
- Ejes lineales que complementan el uso mixto. 
- Contextualizar la industria como un mercado de gran apertura, no solo como áreas densas 
sino como áreas de oportunidad desde lo competitivo. 
- Preservar las condiciones ambientales. Protección del corredor ambiental del rio del 
Subachoque, como componente articulador de parques metropolitanos junto con los 
equipamientos. 
- Configuración de redes en conjuntos y subconjuntos de núcleos urbanos que actúen como 
elementos complementarios. 
- Complemento del 50% de ocupación de lo industrial, con un 30% de lo ambiental y un 20% 
ocupación residencial. 
- Competitividad por medio del desarrollo productivo. 
- Articular líneas transversales viales que potencialicen las manzanas construidas por la 
industria, permitiendo que a su vez se articulen usos mixtos. 
- Potencializar la agricultura urbana dando articulación al desarrollo eco – urbanístico. 
- Preservar el mercado existente, realizando conexiones con un sistema de corredores 
ambientales y un sistema de conexión hacia corredores económicos. 
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- Relación entre lo natural y lo artificial, buscando minimizar el impacto de la contaminación 
ambiental. 
- Lineamientos claros de ejes estructurales que complementen la movilidad vehicular, la 
movilidad peatonal y de bicicletas. 

 
30. MODELO OPERATIVO 

 
Dentro de la zona 1 de intervención encontramos cuatro puntos esenciales para desarrollar un 
modelo operativo de intervención: 

 
Estructura urbana de proximidad de borde. 
Estructura ecológica principal como eje estructural urbano. 3- Configurar un nodo unidad de 
urbanismo de proximidad. 

 

Enlazar con el desarrollo DOTS de la estación de tren de Madrid. 

 

Modelo operativo zona 1. Elaboración propia. 
 

Dentro de la zona 2 de intervención encontramos cuatro puntos esenciales para desarrollar un 
modelo operativo de intervención: 

 

Consolidación e integración de la industria existente. 
Integración de vivienda VIS con la vivienda VIP existente. 
Articular los equipamientos de dotación con otros usos dotacionales. 
Preservación de las áreas no urbanizadas como complemento a las zonas rurales. 
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18- Modelo operativo zona 2. Elaboración propia. 

 
31. DIRECTRICES GENERALES 

 
Como directrices generales, Maquenza busca generar su integración física, la consolidación del 
límite y la creación de espacios de transición y articulación de las zonas conurbadas, mediante 
la construcción de nuevas centralidades, la generación de bordes de bajo impacto y el 
desarrollo de centros urbanos de menor escala que permitan la redensificación de áreas poco 
consolidadas. 

 

 

19- Esquema de planteamiento, directrices generales de Maquenza. Elaboración propia. 
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32. DIRECTRICES ESPECÍFICAS 

 

 
Los lineamientos específicos para las áreas de intervención se fundamentan en el desarrollo de 
nuevas centralidades urbanas, para la evolución de la propuesta el área 1 y el área 2 
profundizaron en las directrices específicas para cada zona. 

 
ÁREA 1 

 
Dentro de la zona 1 de intervención que identificamos como periferia, planteamos las 

siguientes directrices específicas: 
 

- Desarrollo inmobiliario en altura como borde de la actuación urbana actual del Municipio de 
Madrid. 
- Desarrollo de servicios logísticos de escala metropolitana en función del aeropuerto El Dorado 
II. 
- Conectividad entre la centralidad Madrid y la zona del área 2, enfatizando el carácter de 
movilidad sostenible. 
- Generación de nodos intermodales que potencien el desarrollo urbano. 
- Equilibrar las zonas servidas en cuanto a equipamientos de salud, educación y espacio 
público de escala local y urbana. 

 
ÁREA 2 

 
Dentro de la zona 1 de intervención que identificamos como conurbación, planteamos las 
siguientes directrices específicas: 

 
- Elevar el índice de espacio público. 
- Implementación de redes de ciclo rutas y peatones junto con los corredores ambientales. 
- Garantizar la accesibilidad al espacio público para cualquier tipo de población. Desarrollando 
una infraestructura incluyente, según los objetivos del desarrollo sostenible. 
- Cumplir las necesidades básicas productivas, de centralidad frente al comercio y los servicios 
complementarios relacionado con los usos residencial e industrial. 
- Propuesta de usos complementarios y mejoras en la movilidad. 

- Conservar las áreas rurales fortaleciendo y articulando el entorno natural y artificial. 
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