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Resumen  

Huellas del Agua : borde ecológico y pedagógico  en el sector aeroportuario de 

Engativá  Bogotá  

El borde occidental de Bogotá, particularmente el sector aeroportuario de Engativá, 

constituye un territorio de alta conflictividad ambiental y urbana, donde confluyen 

infraestructuras estratégicas, asentamientos residenciales vulnerables y sistemas 

ecológicos fragmentados. La operación del Aeropuerto El Dorado ha generado impactos 

que han transformado drásticamente el paisaje, contaminación sonora, alteración del 

sistema hídrico, presiones inmobiliarias, sobrecarga vial y pérdida progresiva de 

conectividad ecosistémica. Estas dinámicas han intensificado los riesgos territoriales, 

como la exposición crónica al ruido aéreo, amenazas por inundación, conflictos con fauna 

y restricciones por altura en zonas sensibles como el río Bogotá y el Humedal Jaboque. 

Este Trabajo Final de Maestría propone una estrategia de diseño urbano que reinterpreta 

el borde como una interfaz activa entre lo construido y lo natural. La propuesta articula 

infraestructura verde, pedagogía ambiental y memoria territorial mediante la construcción 

de un borde ecológico y pedagógico que resignifica el agua como estructura espacial y 

cultural. Se reconoce la memoria hídrica como fundamento de la Estructura Ecológica 

Principal, retomando antiguos cauces, y sistemas de manejo del agua como terrazas 

agrícolas y camellones muiscas, históricamente presentes en la Sabana de Bogotá. 

Desde el concepto de paisaje sonoro, entendido como herramienta crítica para leer y 

transformar las dinámicas sensoriales del entorno urbano, el proyecto plantea una 

transición urbano-natural que va más allá de la mitigación técnica. Se propone reconfigurar 

las relaciones entre territorio, memoria y habitar, apostando por un diseño que escuche, 

cuide y restituya el vínculo ancestral entre agua, comunidad y paisaje. 

Palabras clave: Borde urbano, infraestructura verde, memoria hídrica, justicia ambiental, 

paisaje sonoro. 
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Abstract  

Water footprints:  ecological and pedagogical edge in the airport sector of Engativá 

Bogotá.  

The western edge of Bogotáðparticularly the airport sector of Engativáðis a territory 

marked by intense urban and environmental conflict, where strategic infrastructure, 

vulnerable residential settlements, and fragmented ecological systems converge. The 

operation of El Dorado International Airport has triggered impacts that have drastically 

reshaped the landscape: persistent noise pollution, disruption of the hydrological system, 

real estate pressures, traffic congestion, and the progressive loss of ecological 

connectivity. These dynamics have intensified territorial risks, including chronic exposure 

to aircraft noise, flood threats, wildlife conflicts, and height restrictions in environmentally 

sensitive areas such as the Bogotá River and the Jaboque Wetland. 

This Masterôs Thesis proposes an urban design strategy that reinterprets the edge as an 

active interface between the built and the natural. The project integrates green 

infrastructure, environmental pedagogy, and territorial memory through the construction of 

an ecological and pedagogical urban edge that reclaims water as a spatial and cultural 

structuring element. Hydric memory is acknowledged as the foundation of the Ecological 

Main Structure, by recovering ancient waterways and water management systems such as 

agricultural terraces and muisca camellones historically present in the Bogotá Sabana. 

Using the concept of soundscape  as a critical tool to interpret and transform the sensory 

dynamics of urban environments, the project proposes a transition from urban to natural 

that goes beyond technical mitigation. It seeks to reconfigure the relationship between 

territory, memory, and dwelling, envisioning a design that listens, heals, and restores the 

ancestral connection between water, community, and landscape. 

Keywords : Urban edge, green infrastructure, hydric memory, environmental justice, 

soundscape 
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Introducción  

El sector de Engativá enfrenta desde hace décadas múltiples afectaciones urbanas y 

ambientales derivadas de la implantación del Aeropuerto Internacional El Dorado, 

construido en 1959. Esta infraestructura, fundamental para la proyección económica de 

Bogotá y del país, ha provocado transformaciones profundas en el borde occidental de la 

ciudad: fragmentación del tejido urbano, ocupación desordenada del suelo, alteración del 

sistema hídrico por la desviación del río Bogotá (SDP 2024)1, pérdida de ecosistemas 

ribereños y exposición permanente a niveles críticos de contaminación sonora. 

A estos impactos se suman factores de riesgo que han configurado un territorio altamente 

vulnerable: inundaciones recurrentes, conflictos por presencia de fauna silvestre, 

restricciones normativas por altura, escaso espacio público, déficit de conectividad 

ecológica y una débil articulación funcional con el resto de la ciudad. Estas condiciones 

afectan a más de 17.500 personas en el área de intervención directa, muchas de ellas 

habitantes de sectores populares que han sido históricamente relegados por una 

planificación urbana excluyente y reactiva. La expansión de la huella urbana en este borde 

ha sido guiada más por la presión inmobiliaria que por una visión ecosistémica del territorio. 

Este Trabajo Final de Maestría, titulado Huellas del Agua: borde ecológico y 

pedagógico en el sector aeroportuario de Engativá , plantea una estrategia de diseño 

urbano que reinterpreta este borde como una interfaz activa entre lo construido y lo natural. 

La propuesta parte de un enfoque multiescalar y transdisciplinar que combina planeación 

ecológica, justicia espacial y pedagogía territorial, reconociendo que los bordes urbanos 

no son solo zonas de contacto físico, sino espacios de disputa simbólica, ecológica y social. 

Uno de los conceptos centrales es el de paisaje sonoro, desarrollado por el compositor y 

teórico R. Murray Schafer (1993)2, que permite leer el territorio desde una dimensión 

 
1 Secretaría Distrital de Planeación (SDP). 2024. Diagnóstico ambiental del borde occidental de 
Bogotá. Bogotá: Alcaldía Mayor 
2 Schafer, R. Murray. 1993. The Soundscape: Our Sonic Environment and the Tuning of the World. 
Rochester, VT: Destiny Books. 
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sensorial. En sectores aeroportuarios, el ruido no es solo una molestia ambiental, es un 

síntoma de desigualdad espacial y una manifestación de la geografía del poder. El paisaje 

sonoro se convierte así en una herramienta crítica para pensar el confort ambiental, la 

salud pública y la habitabilidad urbana desde el diseño. 

Otro pilar del proyecto es la memoria hídrica, entendida como la huella material, simbólica 

y cultural que el agua ha dejado en el territorio a lo largo del tiempo. Desde los sistemas 

hidráulicos prehispánicos del pueblo muisca hasta el actual Canal Marantá, el agua ha 

estructurado no solo el paisaje físico, sino también las formas de habitar. Retomar esta 

memoria, como proponen Plazas y Falchetti (1986)3, implica reconocer en el agua no solo 

un recurso, sino un archivo vivo de prácticas, creencias y modos de organización del 

espacio. Esta lectura eco-histórica se resignifica en el proyecto como base para construir 

una transición urbano-natural desde la pedagogía y la justicia ecológica. 

Huellas del Agua se plantea entonces como un proyecto de borde que no busca ocultar 

los conflictos, sino hacerlos visibles para transformarlos. A través de estrategias como la 

integración de infraestructura verde, la conformación de corredores ecosistémicos, el 

diseño de espacios públicos sensoriales y la implementación de dispositivos de 

interpretación ambiental, la propuesta construye un nuevo orden paisajístico capaz de 

mitigar impactos y restaurar vínculos ecológicos  

El documento se estructura en cuatro capítulos: el capítulo 1 presenta un diagnóstico 

multiescalar del territorio, identificando sus conflictos urbanos, normativos y ambientales; 

el capítulo 2 construye el marco conceptual a partir de enfoques sobre paisaje, resiliencia, 

infraestructura verde y pedagogía territorial; el capítulo 3 recopila referentes nacionales e 

internacionales que integran diseño urbano, sostenibilidad y justicia espacial; y el capítulo 

4 desarrolla la propuesta Huellas del Agua, detallando sus estrategias de intervención, 

sectores proyectuales, elementos técnicos y componentes sociales. Este trabajo se 

inscribe en una visión crítica del diseño urbano como herramienta de transformación 

territorial: una práctica proyectual situada, capaz de leer las huellas del pasado, 

comprender las urgencias del presente y proponer escenarios futuros de regeneración, 

equidad y conexión entre ciudad y naturaleza. 

 
3 Plazas, Clemencia, y Ana María Falchetti. 1986. La cultura del oro y del agua: Zenúes, muiscas y 
taironas. Bogotá: Instituto Colombiano de Cultura. 
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1. Marco urban²stico: de la S§bana al Rio 
Bogot§ 

La Región Sabana del Río Bogotá está compuesta no solo por la ciudad de Bogotá, sino 

por varios municipios aledaños que conforman un área urbana extendida. Algunos de estos 

municipios son los siguientes: Soacha por el sur, Mosquera, Madrid, Facatativá, Funza, 

Cota por el occidente, Chía, Zipaquirá, Cajicá en el norte y, La Calera y Choachí por el 

oriente. Juntos agrupan una densa Estructura Ecológica entre los que se integran los 

Cerros Orientales, la Reserva Thomas van der Hammen, Los Cerros de Cota, el Humedal 

Juan Amarillo y Jaboque, Parque Ecológico La Florida, y la cuenca hidrográfica del Rio 

Bogotá entre los más importantes de la región como se muestra en la Ilustración 1-1.  

Dicho lo anterior, el Río Bogotá se localiza en el altiplano cundiboyacense y se extiende 

desde su nacimiento en el Páramo de Guacheneque, en el municipio de Villapinzón, hasta 

su desembocadura en el Río Magdalena, en el municipio de Girardot. Según la 

Corporación Autónoma Regional de Cundinamarca (CAR), ñla importancia de este r²o no 

ha sido únicamente para la Región de la Sabana, sino también a nivel nacional por las 

actividades de producción agropecuaria e industrial que se desarrollan en las cuencas alta, 

media y bajaò4. Este sistema hídrico tiene una influencia directa sobre aproximadamente 

10 millones de personas y 47 municipios en el departamento de Cundinamarca.  

Aunque el Río Bogotá no cuenta con un caudal amplio, la CAR ha identificado un tramo de 

112 km navegables en la cuenca media, lo cual representa un potencial de desarrollo 

estrat®gico. En sus palabras: ñen un futuro, a través del río, la gente podrá transportarse 

desde Chía o Cajicá hasta Bogotá o Soacha; esta será una alternativa de movilidad y 

 
4 CAR. Corporación Autónoma Regional de Cundinamarca, ñDistrito de Riego CAR, equilibrio entre 
productividad y ambiente, Carta ambiental 2010. //sie.car.gov.co/items/, (fecha de consulta: febrero 
2024) 
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también podrá ser disfrutado con fines turísticosò5. En este sentido, el fortalecimiento del 

uso público del río se proyecta como una alternativa clave para su recuperación integral y 

para la resignificación del sistema hídrico como estructura articuladora del ordenamiento 

territorial regional. 

Ilustración 1-1: Mapa Región Sabana del Río Bogotá. EEP 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Google Earth 

1.Rio Bogotá, 2.Dist.aeroportuario, 3.Sector de intervención, 4.H.Jaboque, 5.H.Juan Amarillo, 

6.ReservaTVH, 7.CerrosOccidentales, 8.Embalse S. Rafale, 9.CerrosOrientales, 10.Emb. del Muña. 

En términos de movilidad y vías, la sabana del Río Bogotá cuenta con diversas entradas y 

salidas viales que conectan a Bogotá con las principales ciudades del país. Como se indica 

en la Ilustración 1-2, ñvías como la autopista sur, la calle 13, la calle 80 y la Autopista Norte 

 
5 CAR. Corporación Autónoma Regional de Cundinamarca. Plan de ordenamiento y manejo de la 
cuenda hidrográfica del Río Bogotá. .www.car.gov.co/uploads.(fecha de consulta: marzo 2024) 

http://www.car.gov.co/uploads
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conforman la red vial principal que conecta el centro del país con otras ciudades y puertos 

marítimosò6.  

Ilustración 1-2: Mapa Región Sabana del Río Bogotá. Movilidad y vías. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Google Earth 

Ahora bien; en estas vías circula el mayor tráfico de carga del país, siendo las rutas 

nacionales Buenaventura-Bogotá y Cartagena-Bogotá con 80.499 y 77.972 trayectos 

ejecutados respectivamente, representan el mayor índice de movilización de mercancía 

 
6 FEDETRANSCARGA, Federación de Empresarios de Transporte de Carga, Balance del sector de 
transporte de carga en 2021. https://www.larepublica.co/economia/el-transporte-de-carga-crecio-
12-2-y-llego-a-123-millones-de-toneladas-movilizadas (Fecha de consulta: febrero de 2024) 

https://www.larepublica.co/economia/el-transporte-de-carga-crecio-12-2-y-llego-a-123-millones-de-toneladas-movilizadas-3297781
https://www.larepublica.co/economia/el-transporte-de-carga-crecio-12-2-y-llego-a-123-millones-de-toneladas-movilizadas-3297781
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que corresponde alrededor de 2.6 millones de toneladas de los 11 millones que se 

desplazan al mes en todo el país. 

Sin embargo, las rutas con mayor número de viajes son los trayectos urbanos entre Funza-

Bogotá y TocancipáïBogotá. Como se indica en la ilustración 1-3 representan 205.847 

viajes, siendo la mayor cantidad de viajes urbanos para el transporte de carga, y que solo 

movilizan 1.44 millones de toneladas. Estas cifras reflejan la presión que ejerce el 

transporte de carga que busca conectar con el Aeropuerto ElDorado o simplemente 

atravesar la ciudad y que debe hacerlo por medio del tráfico de las principales vías urbanas 

En ese sentido, hay la necesidad de una vía nacional que conecte a Ibagué con Tunja y 

así generar la posibilidad de nuevos ingresos y salidas a Bogotá. De esta manera, es la 

Avenida José Celestino Mutis la que podría extenderse por el costado norte del aeropuerto 

y conectar con la vía regional Cota- Funza. Por consiguiente, facilitaría el tráfico de carga 

y urbano que debe hacer enlace con el sector aeroportuario y las zonas industriales de las 

localidades de Engativá y Fontibón. 

Ilustración 1-3: Rutas nacionales y urbanas con mayor cantidad de despachos. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de informe de: Fedetranscarga. Febrero 2022 
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Ahora bien, hacia el pie de monte de los Cerros Orientales, la Estructura Ecológica 

Principal se ve fragmentada por el desarrollo de la urbanización y el crecimiento 

demográfico de Bogotá (Ilustración 1-4). El Aeropuerto ElDorado y la Av. El Dorado 

afectaron la laguna que ocupaba esta parte de la región, fragmentándose en lo que hoy se 

conoce como El Humedal Jaboque y Humedal Capellanía. Se debe agregar que, todo este 

sistema hídrico y natural, que hace parte de la UPL- Unidad de Planeación Local de 

Engativá, poco a poco ha venido perdiendo territorio a causa del acelerado desarrollo 

inmobiliario hasta el punto de ejercer presión sobre la ZMPA-Zona de Manejo y 

Preservación Ambiental del Rio Bogotá y sus áreas de afectación por inundación. 

Ilustración 1-4: Polígono área de influencia. UPL Engativá. Aeropuerto, Río Bogotá 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Google Earth 

1. Rio Bogotá, 2. Distrito Aeroportuario, 3. Sector de intervención, 4.H.l Jaboque, 5. Humedal Juan 

Amarillo, 6. Reserva TMVH, 7.Parque La Florida, 8.Humedal Meandro del Say, 9.Humedal 

Capellania/Hyntiba. 10. Cerros Orientales. 

Por otra parte, el Aeropuerto Internacional El Dorado ha ocasionado un gran impacto a la 

comunidad de Engativá por las externalidades negativas dadas por las afectaciones del 

funcionamiento del sector aeroportuaria. Estas afectaciones han sido en gran medida 
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contaminación del aire, la congestión vehicular, la contaminación auditiva y la pérdida del 

hábitat natural por el rápido crecimiento de las actividades en función al aeropuerto.  

Esto ha significado grandes desafíos en materia de aplicabilidad de políticas públicas, y en 

estrategias de mitigación del impacto acústico para la población de los barrios Laureles II, 

Mirador, Villa Gladys, Villa del Dorado, El Muelle y Los Álamos de la UPL de Engativá por 

la falta de aplicabilidad y control de las normas urbanas para los sectores con 

infraestructura de alto impacto. No obstante, el aeropuerto ha contribuido al desarrollo 

económico local, regional y nacional, al ser uno de los principales aeropuertos y por su 

posición geográfica representa una escala importante para el continente americano, 

ñsiendo un estímulo económico para alrededor el 19% de empleo formal de la ciudad y 

mueve el 31 % del Producto Interno Bruto (PIB) de Bogot§ y la Regi·n centralò7.  

En relación con el tráfico aéreo, la Secretaría Distrital de Planeación (SDP) ha presentado 

estadísticas basadas en tres variables principales: el número de operaciones, el volumen 

de pasajeros y el total de carga transportada. Estos datos reafirman el rol del Aeropuerto 

Internacional El Dorado como punto estratégico para descongestionar y conectar el tráfico 

aéreo nacional e internacional. 

Actualmente, ñel aeropuerto cuenta con una infraestructura de aproximadamente 1.000 

hectáreas, dos pistas de 3,8 kilómetros de longitud promedio y tres terminales, incluyendo 

el Puente Aéreo. En los últimos ocho años, El Dorado ha registrado un crecimiento 

promedio del 7ל% anual tanto en carga como en pasajeros transportados, lo que evidencia 

su dinamismo operativoò 8. En términos comparativos, El Dorado se posiciona como la 

principal terminal aérea de Latinoamérica en transporte de carga, el tercer aeropuerto en 

movimiento de pasajeros y el segundo en número de operaciones aéreas, lo que confirma 

su relevancia dentro del sistema aeroportuario del continente (Ilustración 1-5:). 

 
7 SDP. Secretaria Distrital de Planeación. Directrices para la definición de lo público para la 
actuación estratégica Distrito Aeroportuario. www.sdp.gov.co/sites/default/files/dts_ae_da.pdf 
(Fecha de consulta: febrero de 2024). 
 
8 SDP. Secretaria Distrital de Planeación, Aeropuerto ElDorado, retos y oportunidades, perspectiva 
urbana y regional. https://www.sdp.gov.co/sites/default/files/aeropuerto_el_dorado. (fecha de 
consulta: abril 2024) 

http://www.sdp.gov.co/sites/default/files/dts_ae_da.pdf
https://www.sdp.gov.co/sites/default/files/aeropuerto_el_dorado
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Ilustración 1-5. Área de intervención - Mapa localidad de Engativá. 

 

Tomado de: Elaboración propia a partir de Google Earth 

1.Rio Bogotá, 2.Dist.aeroportuario, 3.Sector de intervención 

Dentro de los desafíos que representa el desarrollo económico y consolidar la relación 

funcional con el Aeropuerto El Dorado ha traído consigo externalidades positivas que 

estimulan las aglomeraciones económicas en los servicios de comercio, industria y turismo. 

De igual forma, también hay externalidades negativas que han generado presión en las 

Unidad de Planeación Local UPL de Engativá y Fontibón por el incremento en el tráfico 

vehicular, especialmente en las vías de acceso al aeropuerto, ha ocasionado problemas 

con la movilidad en estas localidades. Por ende, los habitantes del sector enfrentan 

dificultades para desplazarse dentro de Engativá y hacia otras partes de la ciudad, debido 

al aumento en el flujo de vehículos asociados al funcionamiento del aeropuerto y a la 

ausencia de otra entrada vial por el occidente de la ciudad.  

La Unidad de Planeamiento Local (UPL) de Engativá cuenta con una extensión de 1.563 

hect§reas y una poblaci·n residente de 504.915 habitantes, lo que equivale al 5 % de los 

más de 10 millones de personas que conforman la población de Bogotá-Región. A ello se 

suma una población flotante estimada en 97.718 personas (ver Tabla 1-1), lo que refleja 

una intensa presión sobre la infraestructura y el espacio urbano del sector. 
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Con base en estas cifras, la densidad poblacional de la UPL se estima en 243 habitantes 

por hectárea, un valor que, si bien se encuentra dentro de los rangos óptimos sugeridos 

por la literatura especializada ñentre 120 y 350 hab/haò, según Higueras y Marín (2009), 

plantea retos significativos en términos de sostenibilidad urbana. 

En cuanto al espacio público efectivo, Engativá registra un promedio de 8,18 m² por 

habitante, cifra que se ubica por debajo del mínimo recomendado de 15 m²/hab, 

establecido por el Artículo 14 del Decreto 1504 de 19989, el cual regula el manejo del 

espacio público en los Planes de Ordenamiento Territorial. Esta brecha evidencia la 

necesidad de implementar estrategias que permitan equilibrar la densidad con una 

dotación adecuada de espacio público accesible y de calidad. 

Tabla 1-1: Habitantes sector de intervención. 

 

Tomado de: Elaboración propia a partir datos abiertos SDP. UPL Engativá  

Profundizando en el reconocimiento de los elementos naturales presentes en el área de 

influencia del proyecto, se destaca la Estructura Ecológica Principal (EEP) como 

componente fundamental del sistema territorial, teniendo como eje articulador al Río 

Bogotá. A su paso por el sector de intervención, como se observa en la Ilustración 1-6, el 

río se integra con otros elementos naturales clave, consolidando una red ambiental de gran 

valor para la conectividad ecológica de la región. 

Hacia el occidente, el Río Bogotá se articula con el Parque Regional La Florida y el 

Humedal Gualí, conformando una gran área de soporte ecosistémico de escala 

metropolitana. Hacia el oriente, se conecta con los humedales Hyntiba y Jaboque, este 

 
9 Decreto 1504 de 1998. El cual regula el manejo del espacio público en los planes de ordenamiento 
territorial. ttps://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=1259 (fecha de 
consulta: mayo 2024) 
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último alimentado por las aguas lluvias provenientes de los canales Los Ángeles, Carmelo 

y Marantá (ilustración 1-7), que recorren la zona urbana en sentido transversal. 

Simultáneamente, el Aeropuerto Internacional El Dorado gestiona su sistema de 

escorrentía pluvial a través de los canales Aeropuerto y Cundinamarca. Cabe resaltar que 

este último corresponde al antiguo cauce natural del Río Bogotá, el cual fue desviado entre 

1955 y 1959 por la Aeronáutica Civil10, como parte de las obras de implantación y 

expansión del aeropuerto. Esta intervención marcó un punto de inflexión en la dinámica 

hidrológica y territorial del occidente de Bogotá, modificando la continuidad ecológica y la 

estructura del paisaje fluvial original. 

Ilustración 1-6: Zona de protección Río Bogotá a su paso por el sector de intervención 

 

Tomado de: Elaboración propia. 

Ilustración 1-7: Canal Marantá sector de intervención 

 

Tomado de: Elaboración propia. 

 
10 Consejo de Estado ï Sentencia Rad. 25000-23-26-000-2000-06165-01 del 2015. 
https://www.consejodeestado.gov.co/documentos/boletines/234/25000-23-26-000-2010-00026-
01.pdf, (fecha de consulta: mayo 2024) 
 

https://www.consejodeestado.gov.co/documentos/boletines/234/25000-23-26-000-2010-00026-01.pdf
https://www.consejodeestado.gov.co/documentos/boletines/234/25000-23-26-000-2010-00026-01.pdf
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Así las cosas, el Río Bogotá y el Canal Marantá, como componentes esenciales del 

sistema hídrico en el sector de intervención, han sido históricamente testigos y vehículos 

de las inequidades ambientales que han enfrentado sus habitantes. Estas condiciones se 

han manifestado especialmente a través de procesos recurrentes de inundación, los cuales 

han evidenciado la vulnerabilidad de las comunidades asentadas en zonas de riesgo y la 

débil capacidad del territorio para responder a fenómenos hidrometeorológicos (ilustración 

1-8). La falta de infraestructura adecuada, sumada a la alteración de los cauces naturales, 

ha profundizado estas desigualdades, afectando de manera desproporcionada a las 

poblaciones con menor capacidad de adaptación y acceso a servicios urbanos seguros. 

Ilustración 1-8: Mapa Estructura Ecológica Principal sector de intervención 

 

Tomado de: Elaboración propia a partir de Google Earth 

1.Rio Bogotá, 2.Dist.aeroportuario, 3.Sector de intervención, 4.Humedal.Jaboque, 5. Parque La 

Florida, 6.Humedal Meandro del Say, 7.Humedal Hyntiba, 9. Humedal Capellanía, 10. Canal Los 

Angeles, 11. Canal Carmelo, 12. Canal Bolivar, 13 Canal Marantá . 

El sector de influencia del proyecto está conformado por una red de vías principales y 

secundarias que, aunque cumplen una función básica de accesibilidad, presentan 

limitaciones estructurales en términos de conectividad con el resto de la ciudad y su 
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entorno regional. Entre las vías de mayor jerarquía que permiten el acceso a esta parte de 

Engativá se encuentran la Avenida Ciudad de Cali y la Avenida Calle 68, que bordean el 

área por el norte y el sur, respectivamente; y, en sentido transversal, la Avenida El Dorado 

(Calle 26) y la Avenida José Celestino Mutis (Calle 63) hacia el oriente. 

Sin embargo, hacia el occidente se evidencia una fractura en la conectividad territorial, 

debido a la falta de continuidad de la Avenida Mutis, lo que impide una conexión directa 

entre Engativá y los municipios ubicados al otro lado del Río Bogotá. Esta desconexión 

limita el potencial de integración regional a pesar de que el área cuenta con una posición 

geográfica estratégica por su cercanía con el Aeropuerto Internacional El Dorado, lo que 

la convierte en un nodo clave para la movilidad urbana. 

En este contexto, como se indica en la ilustración 1-9, la Calle 64 adquiere una importancia 

fundamental como eje estructurante, no solo por su función vial, sino también por su valor 

histórico como camino real de acceso y desplazamiento dentro del sector de intervención, 

articulando la movilidad local con las dinámicas metropolitanas. 

Ilustración 1-9. Mapa estructura vial. Sector de Engativá.  

 

Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 
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El área de intervención del proyecto se configura como una pieza estratégica del occidente 

de Bogotá, delimitada por elementos naturales y urbanos de alto valor territorial. Al 

occidente, limita con el Río Bogotá y el Parque La Florida; al norte, con el Humedal 

Jaboque; al sur, con el Aeropuerto Internacional El Dorado; y hacia el oriente, con la 

Transversal 112B Bis y la histórica Calle 64, eje vial que ha articulado tradicionalmente la 

movilidad y el desarrollo local. 

Este polígono comprende sectores clave para la restauración de la conectividad 

ecosistémica, mediante su articulación con el espacio público y el sistema hídrico regional. 

Según se detalla en la Tabla 1-2, el área total de intervención abarca 209 hectáreas, de 

las cuales 156 hectáreas corresponden a Área de Protección Urbana, dado que se 

encuentran clasificadas como suelo con amenaza media por inundación. 

Tabla 1-2: Área sector de intervención 

 

Tomado de Elaboración propia 

Por consiguiente, el área urbanizada efectiva corresponde a 54 hectáreas, en las cuales 

se identifican tratamientos diferenciados de renovación, conservación y consolidación, 

conforme a los lineamientos definidos para el Distrito Capital (ver Ilustración 1-10). 

Sin embargo, preocupa que amplias zonas clasificadas con amenaza media por 

inundación, según lo establecido en la Actuación Estratégica del Distrito Aeroportuario 

FontibónïEngativá, estén siendo gestionadas bajo un tratamiento de desarrollo. Esta 

orientación normativa revela una tendencia a acelerar procesos de urbanización sobre 

suelos ambientalmente vulnerables, lo que podría generar impactos significativos sobre el 

equilibrio ecológico y el bienestar de las comunidades. 

La presión inmobiliaria sobre estas últimas piezas de suelo de expansión de la ciudad 

evidencia una tensión entre el crecimiento urbano y la gestión del riesgo, y pone de 

manifiesto la necesidad de incorporar enfoques integrales de mitigación, así como 
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principios de planificación ambiental preventiva, que garanticen la sostenibilidad a largo 

plazo del territorio intervenido. 

Ilustración 1-10. Mapa sector de intervención. 

 
 

Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 

1.Zona de protección ambiental, 2.Área de desarrollo, 3.Área de renovación, 4.Área de transición 

5. Área a conservar. 

Dicho lo anterior, el área de intervención está conformada por suelo de expansión y 

desarrollo correspondiente a los antiguos predios de las haciendas Marantá, Junco y 

Montecitos, los cuales presentan alto potencial para estructurar nuevos tejidos urbanos 

integrados con el sistema ambiental. Asimismo, se incluyen los barrios Sabana del Dorado 

y Villa Gladys, actualmente consolidados, pero ubicados dentro de la zona de afectación 

del Aeropuerto El Dorado, razón por la cual se proyecta su renovación urbana, conforme 

a lo establecido en la Actuación Estratégica del Distrito Aeroportuario FontibónïEngativá. 

Asimismo, como se muestra en la ilustración 1-11, el área incorpora sectores específicos 

de los barrios Torquigua y Engativá Zona Urbana, principalmente por su relevancia urbana 

y social, dada la presencia de instituciones educativas, equipamientos de escala local y 

elementos de valor patrimonial. Entre estos se destacan el cementerio de Engativá, el 
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parque fundacional y los monolitos prehispánicos del Humedal Jaboque. Estos elementos 

no solo funcionan como hitos simbólicos, sino que constituyen vestigios arqueológicos 

asociados al ordenamiento territorial de los pueblos originarios, cuya relación con el agua 

y el paisaje definía tanto su organización social como sus expresiones rituales (Plazas y 

Falchetti 1986)11. Su inclusión en la estructura del borde permite articular una lectura eco-

histórica del territorio. 

Ilustración 1-11: Mapa sector de intervención. Barrios y haciendas 

 

Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 

1.Hacienda Marantá, Junco y Montecitos, 2.Barrio Sabana del  Dorado, 3.Barrio Laureles II, 

4.Barrio Torquigua, 5. Barrio Engativá zona urbana, 6. Barrio Villa Glays, 7. Barrio La Faena. 

El sector de intervención está conformado por un conjunto de zonas homogéneas que 

presentan una diversidad de actividades económicas, educativas, residenciales y 

patrimoniales. Estas zonas reflejan una morfología urbana fragmentada pero activa, en la 

cual coexisten usos de suelo de distinta naturaleza. 

Dentro del área se identifican actividades logísticas y productivas, particularmente en 

bodegas de más de 1.000 m², junto a servicios educativos en los niveles de primaria y 

 
11 Plazas, Clemencia, y Ana María Falchetti. 1986. La cultura del oro y del agua: Zenúes, muiscas 
y taironas. Bogotá: Instituto Colombiano de Cultura. 
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secundaria. A nivel residencial, se distingue una ocupación de autodesarrollo al sur de la 

Calle 64 y desarrollos de vivienda en altura al norte de esta misma vía, lo que marca una 

clara transición morfológica y funcional. 

Las zonas se caracterizan de la siguiente manera: 

1. Haciendas Marantá, Junco y Montecito: Áreas clasificadas bajo tratamiento de 

desarrollo, localizadas en el borde del Río Bogotá (ver Ilustración 1-12). 

2. Barrio Sabana del Dorado: Consolidado tras la construcción del aeropuerto, 

presenta un tejido urbano de autoconstrucción progresiva (Ilustración 1-13). 

3. Barrio Laureles II: Especializado en comercio de manufactura, enfocado en 

maquinaria, equipos eléctricos y mantenimiento automotriz (Ilustración 1-14). 

4. Barrio Torquigua: Reconocido por albergar la mayor concentración de 

equipamientos educativos, incluyendo el Centro de Flora y Fauna (Ilustración 1-

15). 

5. Barrio Engativá Zona Urbana: Incluye el centro fundacional y el cementerio de 

Engativá, ambos reconocidos como Bienes de Interés Cultural (BIC) de carácter 

distrital (Ilustración 1-16). 

6. Barrio Villa Gladys: Presenta una mezcla de usos comerciales y vivienda en altura, 

con alta densidad urbana (Ilustración 1-17). 

7. Barrio La Faena: Ubicado al norte del Humedal Jaboque, caracterizado por una 

ocupación de autoconstrucción y edificaciones residenciales en altura (Ilustración 

1-18). 

En conjunto, el área de influencia abarca 327 hectáreas, de las cuales 156 hectáreas 

corresponden a zonas con amenaza por inundación vinculadas al Río Bogotá, y 171 

hectáreas hacen parte del suelo urbanizado de la localidad de Engativá. 
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Ilustración 1-12: Foto 1- Haciendas, suelo de 

expansión 

 

Tomado de Elaboración propia 

Ilustración 1-13: Foto 2 ï Barrio Sabana del 
Dorado 

 

Tomado de: Elaboración propia 

Ilustración 1-14: Foto 3 Barrio Villa Gladys 

 

Tomado de Google Earth 

Ilustración 1-15: Foto 4 Barrio Torquigua 

 

Tomado de: Elaboración propia 

Ilustración 1-16: Foto 5 Engativá Zona Urbana 

 

Tomado de: Elaboración propia 

Ilustración 1-17: Foto 6 Barrio Villa Gladys 

 

Tomado de: Google Earth 
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Ilustración 1-18: Foto 7 Barrio La Faena 

 

Tomado de: Elaboración propia 

En otras palabras, se hace evidente la ausencia de aplicación de políticas urbanas 

integrales orientadas a mejorar las condiciones de habitabilidad, en las que tanto el ser 

humano como la naturaleza se reconozcan como ejes estructurantes del desarrollo urbano 

en esta zona de la ciudad. Como resultado, se manifiesta un metabolismo urbano lineal y 

acelerado, caracterizado por la transformación del espacio natural en tejido construido sin 

procesos de retroalimentación ambiental ni social. Esta dinámica ha dado lugar a procesos 

de segregación espacial, territorial y social, que afectan especialmente a los sectores más 

vulnerables. 

Un ejemplo crítico de esta situación es la falta de estrategias efectivas para mitigar los 

impactos ambientales del Aeropuerto El Dorado, cuya operación ha influido 

significativamente en la expansión informal del sector. Durante años, se ha permitido el 

autodesarrollo de vivienda sin considerar los efectos de la desigualdad ambiental, como la 

exposición prolongada a la contaminación auditiva, que ha deteriorado las condiciones de 

salud y calidad de vida de los habitantes de Engativá. 

Aunque la caracterización de las zonas homogéneas del sector revela una predominancia 

del uso residencial, estas áreas presentan deficiencias sustanciales en calidad urbana, 

especialmente en cuanto a espacio público efectivo. La proliferación de edificaciones de 

hasta cinco pisos en lotes de 6 x 12 metros, sin andenes adecuados para el tránsito 

peatonal seguro, ha derivado en una pérdida progresiva del espacio urbano de calidad. A 

ello se suma la escasa oferta de movilidad circular, lo que limita las posibilidades de acceso 

y conexión con el resto de la ciudad, profundizando el aislamiento funcional del sector. 
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Al continuar con el análisis del área de intervención, se identifica que el sistema de 

movilidad presenta una configuración limitada, estructurada principalmente por un par vial 

compuesto por las calles 67 y 64, que permite el ingreso y salida vehicular del sector y se 

articula con la Avenida Mutis (ver Ilustración 1-19). Este esquema vial funciona como eje 

de conexión principal con el resto de la ciudad, pero presenta restricciones tanto en 

capacidad como en jerarquía funcional. 

En términos operativos, la movilidad de los habitantes depende de una única vía de 

circulación continua, que soporta simultáneamente transporte mixto, incluyendo vehículos 

particulares, motocicletas y rutas del Sistema Integrado de Transporte Público (SITP). Esta 

vía cumple, además, una función logística complementaria al servir como corredor de 

acceso hacia los patios de estacionamiento y mantenimiento del SITP, lo que incrementa 

la presión sobre la infraestructura vial local y reduce la calidad de la experiencia peatonal 

y de transporte. 

Esta condición refleja un sistema de movilidad insuficiente para las dinámicas actuales del 

sector, limitando la accesibilidad efectiva y reforzando la fragmentación del área respecto 

a los sistemas de transporte metropolitano. 

Ilustración 1-19: Red vial interna del sector de intervención 

 

Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 
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Cabe señalar que, dentro de la red vial del área de intervención, el perfil vial adyacente al 

Canal Marantá y a los antiguos terrenos de la Hacienda Marantá actúa como un límite 

físico y funcional de ciudad. Este corredor, identificado como la Carrera 122 en la 

Ilustración 1-20, constituye un elemento de transición clave entre la ciudad consolidada y 

los sistemas naturales circundantes, especialmente en lo relacionado con el borde del Río 

Bogotá y las zonas de protección ambiental. 

No obstante, la falta de integración urbana de este borde de ciudad ha generado una 

ruptura en la continuidad espacial y una clara segregación socioespacial. En lugar de 

consolidarse como una franja de transición activa o espacio público articulador, este borde 

ha sido relegado a usos residuales, funcionando como zona de disposición informal de 

residuos y como área de estacionamiento para buses SITP. 

 

Esta condición revela la necesidad urgente de repensar la configuración de los bordes 

urbanos como espacios de encuentro y articulación ecosistémica, en lugar de ser tratados 

como límites marginales o áreas de descarte dentro del modelo urbano. 

Ilustración 1-20: Perfil vial carrera 122 

 

Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 

En cuanto a la infraestructura vial, como se muestra en la ilustración 1-21, la Calle 67 

cumple una función estratégica como principal vía de acceso a los barrios que conforman 

el sector de intervención. Esta vía conforma un par vial funcional con la Calle 64 (ver 

Ilustraciones 1-22), configurando un circuito que ha representado una solución operativa 
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eficiente para la movilidad local, especialmente ante el alto flujo vehicular registrado entre 

la Carrera 111C y la Carrera 127. 

En este esquema, la Calle 67 canaliza el ingreso hacia el sector, mientras que la Calle 64, 

también conocida como la calle real, permite el retorno y la distribución del tránsito hacia 

las vías principales. Su trazado adquiere una relevancia especial por ser el eje histórico de 

conexión del territorio, y por establecer un enlace directo con la red vial estructurante de la 

ciudad a través de la Avenida Mutis. 

Además de su valor funcional, la Calle 64 representa un corredor clave en términos de 

memoria urbana y articulación territorial, al conectar el área de intervención con el centro 

tradicional de Bogotá, consolidando su rol como eje de integración metropolitana y local. 

Ilustración 1-21: Perfil vial calle 67 

 

Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 

Ilustración 1-22: Perfil vial calle 64 

 

 Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 
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Complementario a lo anterior, la Carrera 121 constituye una vía de importancia local, al 

desempeñar una función de conexión transversal en sentido norte-sur, articulando el 

Humedal Jaboque con la franja de protección ambiental del Aeropuerto El Dorado (ver 

Ilustración 1-21). Este corredor permite vincular elementos clave de la estructura ecológica 

principal con el sistema urbano, representando un potencial eje de integración ambiental y 

barrial. 

Históricamente, esta vía tuvo una mayor relevancia estratégica, al servir como corredor 

local que conectaba las localidades de Fontibón y Engativá, antes de la consolidación del 

aeropuerto como infraestructura dominante en el área. Con la transformación del entorno 

y la interrupción de trazados viales, su papel se vio reducido a escala barrial. 

No obstante, en la actualidad, la Carrera 121 mantiene niveles significativos de actividad 

comercial de proximidad, cumpliendo una función importante en la vida cotidiana de los 

residentes, como soporte para el abastecimiento local, la movilidad peatonal y la 

articulación con equipamientos comunitarios. 

Ilustración 1-23: Perfil vial Carrera 121 

 

Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 

Si bien la red vial local de Engativá ha experimentado múltiples transformaciones a lo largo 

de su historia, estas modificaciones han obstaculizado el desarrollo natural y articulado del 

territorio. Los ajustes al trazado original no solo han fragmentado el tejido urbano, sino que 
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han generado procesos de segregación social, ambiental, espacial y económica, 

debilitando la relación funcional entre el sector de intervención y el resto de la ciudad. 

Como resultado, las rutas internas de transporte público enfrentan serias dificultades para 

conectarse de manera eficiente con las principales vías metropolitanas, lo que ha 

convertido al sector en un contenedor urbano, aislado de las dinámicas regionales y con 

baja accesibilidad intermunicipal. 

En este contexto, la infraestructura vial local se ha mostrado insuficiente para responder a 

las necesidades de movilidad y calidad urbana de la población. Uno de los mayores 

desafíos radica en el estado y configuración de los andenes, los cuales presentan ancho 

inferior a los estándares mínimos, discontinuidad en la relación con las fachadas urbanas, 

y una evidente desproporción entre la altura edificada y el perfil vial. A ello se suma la 

precariedad de las estaciones del Sistema Integrado de Transporte Público, así como una 

notoria desconexión vial con los municipios vecinos de Funza, Mosquera, Cota y Tabio. 

Por otro lado, en cuanto a la estructura funcional y de servicios, la localidad cuenta con 

equipamientos educativos de nivel básico y medio, y con el Hospital de Engativá Emaús, 

que presta atención en salud a nivel zonal. Además, se preservan elementos de alto valor 

histórico y simbólico, como el Parque Fundacional y el Cementerio de Engativá, ambos 

reconocidos como Bienes de Interés Cultural (BIC) de carácter distrital (Ilustración 1-24). 

El área de intervención cuenta con una serie de elementos singulares que cumplen 

funciones fundamentales en la configuración del tejido urbano y la identidad territorial de 

Engativá. Estos elementos, de carácter educativo, patrimonial, ambiental y sanitario, no 

solo representan hitos funcionales dentro del sector, sino también puntos de anclaje 

simbólico y cultural.  
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Ilustración 1-24: Equipamientos institucionales y Bienes de Interés Culturar 

 

1.Colegio Torquigua, 2.Centro de Fauna, 3.Colegio Colsubsidio, 4.Colegio General Santander, 5. Cementerio 

de Engativá, 6. Cementerio, 7. Colegio Rembrandt, 8. Clinica de Engativá Emaús. 9. Colegio General 

Santander; 10. Parque Fundacional de Engativá. 

Tomado de Elaboración propia a partir de Google Earth 

1. Equipamientos educativos y ambientales del barrio Torquigua: Se destacan el Colegio 

Colsubsidio Torquigua, el Colegio I.E.D. Torquigua, el Colegio ETB Tomás Alva Edison 

y el Centro de Fauna (Ilustración 25). 

2. Colegio General Santander: Institución educativa en la zona, que cumple una función 

clave en la cobertura de educación básica y media (Ilustración 26). 

3. Hospital de Engativá Emaús: Equipamiento de salud de nivel zonal que brinda servicios 

médicos a una población amplia y diversa (Ilustración 27). 

4. Parque Fundacional de Engativá Pueblo e Iglesia San Lorenzo: Conjunto patrimonial y 

paisajístico que constituye el corazón histórico del sector, articulando espacio público, 

memoria y religiosidad popular (Ilustración 28). 
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5. Colegio Rembrandt: Centro educativo de carácter privado, que amplía la oferta 

formativa del área (Ilustración 29). 

6. Cementerio de Engativá: Reconocido como Bien de Interés Cultural (BIC) distrital, 

constituye un elemento patrimonial de fuerte carga simbólica y social (Ilustración 30). 

7. Monolitos prehispánicos: Localizados en inmediaciones del Humedal Jaboque, 

representan vestigios arqueológicos de gran valor cultural, testimonio de la ocupación 

ancestral del territorio (Ilustración 31). 

Ilustración 1-25: Colegio Colsubsidio Torquigua 

 

Tomado de: Google Earth 

Ilustración 1-26: Colegio General Santander 

 

Tomado de: Google Earth 
Ilustración 1-27: Hospital de Engativá 

 

 

Tomado de: Google Earth 

Ilustración 1-28:Parque Fundacional Iglesia San 
Lorenzo 

 

Tomado de: Google Earth 
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Ilustración 1-29: Colegio Rembrandt 

 

Tomado de: Google Earth 

Ilustración 1-30: Cementerio de Engativá 

Tomado de: Google Earth 

Ilustración 1-31: Monolitos prehispánicos del Humedal Jaboque 

 

Tomado de: Agua Fuentes en Bogotá. IDPC 

El análisis integral del sector de intervención evidencia una serie de condiciones críticas 

que afectan la habitabilidad, funcionalidad y sostenibilidad del territorio. Las afectaciones 

ambientales, derivadas principalmente del impacto acústico generado por la operatividad 

del Aeropuerto El Dorado y los riesgos de inundación asociados a la presencia del Río 

Bogotá, el Canal Marantá y el Humedal Jaboque, revelan la desigualdad ambiental que ha 

sido históricamente normalizada en este fragmento de ciudad. 

Desde el componente de movilidad, la deficiencia en la infraestructura vial, sumada a la 

ausencia de un sistema de transporte público de cobertura y eficiencia suficiente, ha 
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generado un patrón de aislamiento funcional, limitando la conectividad efectiva del sector 

con el resto de la ciudad y dificultando el acceso equitativo a bienes y servicios urbanos. 

En términos de equipamientos, aunque se reconoce la existencia de una red educativa 

significativa en niveles básico y medio, el sector carece de una dotación equilibrada de 

servicios de salud, lo cual resulta insuficiente para atender a una población estimada de 

más de 60.000 habitantes dentro de su área de influencia directa. 

Estas condiciones ponen en evidencia la necesidad urgente de adoptar enfoques de 

intervención integrales y multisistémicos, que reconozcan la vulnerabilidad territorial. Este 

diagnóstico territorial sienta las bases para la formulación de una propuesta proyectual que 

articule los sistemas ecológico, funcional y social, bajo un enfoque de resiliencia urbana y 

justicia espacial. 

Tabla 1-3: Diagnóstico territorial interpretativo del borde aeroportuario en Engativá 

 

Tomado de: Elaboración propia con base en análisis documental, normativo y 

cartográfico 
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1.1 Contexto normativo  

Calidad del aire:  

El Modelo de Propagación de Ruido de la Aeronáutica Civil (ver Ilustración 1-32) es una 

norma técnica de alto nivel que permite delimitar el impacto acústico del Aeropuerto El 

Dorado en Engativá y Fontibón. A través de isófonas y niveles de presión sonora 

expresados en decibelios (ver Tabla 1-3), identifica las áreas afectadas según la 

zonificación del uso del suelo. 

Este modelo está alineado con la Resolución 627 de 200612, que establece la norma 

nacional sobre emisi·n y ruido ambiental, determinando ñlos niveles m§ximos permisibles 

de emisi·n sonoraò y su relaci·n con los usos del suelo cercanos a aeropuertos. Es un 

instrumento clave para la gestión ambiental y la protección de la salud pública. 

Tabla 1-4: Estándares máximos permisibles de niveles de emisión de ruido 

 

Fuente: Tomado de Resolución Nacional 627 de 2006. 

 
12 Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Resolución Nacional 627 de 2006, 
https://www.minambiente.gov.co/wp-content/uploads/2021/10/Resolucion-0627-de-2006.pdf 
(Fecha de consulta: marzo de 2023) 

https://www.minambiente.gov.co/wp-content/uploads/2021/10/Resolucion-0627-de-2006.pdf
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Dicho lo anterior, el Modelo de Propagación del Ruido del Aeropuerto El Dorado13 

evidencia que una amplia extensión del territorio se encuentra ocupada por actividades 

residenciales no compatibles con las funciones propias del distrito aeroportuario. Esta 

superposición entre usos habitacionales y zonas de alta exposición sonora constituye una 

clara expresión de brecha de desigualdad ambiental, especialmente para los habitantes de 

las localidades de Fontibón y, con mayor intensidad, de Engativá. 

La permanencia de vivienda en zonas afectadas por niveles de presión sonora superiores 

a los límites establecidos por la normativa ambiental nacional compromete la salud y el 

bienestar de la población, al tiempo que pone en evidencia la falta de coordinación entre 

la planificación urbana y la gestión aeroportuaria. Esta situación refuerza la necesidad de 

implementar medidas de mitigación, reubicación progresiva o reconfiguración urbana, con 

el fin de reducir la exposición al ruido y garantizar el derecho a un entorno urbano 

saludable. 

Ilustración 1-32: Mapa modelo de propagación del ruido del Aeropuerto ElDorado 

 

Fuente: Tomado de Aeronáutica Civil  

 
13 Aeronáutica Civil, Modelo de propagación del ruido Aeropuerto El Dorado, 
https://www.aerocivil.gov.co/servicios-a-la-navegacion/gestion-ambiental-y-control-de-fauna/Plan-
Piloto-  , (fecha de consulta: abril de 2023) 

https://www.aerocivil.gov.co/servicios-a-la-navegacion/gestion-ambiental-y-control-de-fauna/Plan-Piloto-
https://www.aerocivil.gov.co/servicios-a-la-navegacion/gestion-ambiental-y-control-de-fauna/Plan-Piloto-
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Para comprender mejor, la Organización Mundial de la Salud (OMS) define como 

contaminación acústica el sonido continuo superior a 65 dB durante el día y 55 dB durante 

la noche, advirtiendo que los efectos nocivos sobre la salud humana se intensifican a partir 

de los 75 dB (OMS 2018)14. En el área de estudio, los primeros desarrollos residenciales 

se encuentran a tan solo 200 metros de la pista 1 del Aeropuerto El Dorado (ilustración 1-

33), a pesar de que los modelos de propagación de ruido muestran afectación significativa 

hasta los 800 metros. Según datos cruzados entre Catastro Bogotá y el modelo de 

propagación MER elaborado por la Aeronáutica Civil, se estima que más de 6.700 

viviendas se ubican dentro de zonas de exposición sonora superior a 65 dB. Esta situación 

ha impactado directamente la salud auditiva y la calidad de vida de los habitantes del borde 

occidental, sin que existan medidas efectivas de mitigación ni control por parte de las 

autoridades distritales (Aeronáutica Civil 2022)15. 

Ilustración 1-33: Acercamiento mapa modelo de propagación del ruido  

 

Fuente: Tomado de Aeronáutica Civil  

 
14 OMS (Organización Mundial de la Salud). 2018. Environmental Noise Guidelines for the 
European Region. Copenhagen: WHO Regional Office for Europe. 
15 Aeronáutica Civil de Colombia. 2022. Mapa Estratégico de Ruido MER Dorado Ordinario. Grupo 
de Planificación Ambiental. Bogotá: Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil. 
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Riesgo por  altura  del espacio aéreo 

Como parte del análisis técnico-territorial del proyecto Huellas del Agua: Borde ecológico 

y pedagógico en el sector aeroportuario de Engativá, se incorpora la sectorización oficial 

por alturas máximas permitidas en el espacio aéreo de Bogotá, emitida por la Aeronáutica 

Civil. Como se establece en la ilustración 1-34, las restricciones de edificación en función 

de la operación de los aeropuertos El Dorado y Guaymaral, categorizando el territorio en 

franjas de altitud que oscilan entre 4 y 150 metros. 

Ilustración 1-34: Mapa sectorización de obstáculos por altura 

 

Fuente: Tomado de Aeronáutica Civil  

El mapa de restricciones por altura máxima edificable reafirma la necesidad de diseñar una 

ocupación del suelo coherente con las limitaciones operativas del aeropuerto. Dicha 

regulación, fundamentada en la necesidad de garantizar la seguridad de las operaciones 

aéreas, condiciona directamente la configuración urbana del borde occidental de la ciudad, 

donde se ubica el área de intervención del proyecto.  



Huellas del Agua ï Borde ecológico y pedagógico  33 

 

En el mapa (ilustración 1-35) se evidencia cómo el territorio próximo al eje de aproximación 

de las pistas presenta las restricciones más severas, con alturas máximas de entre los 4 a 

los 42 metros, mientras que, en las zonas periféricas, alejadas del corredor aéreo, se 

permite una mayor verticalidad. 

Ilustración 1-35: Mapa alturas máximas permitidas en el sector aeroportuario. 

 

Fuente: Tomado de Elaboración propia a partir de mapa se sectorización de obstáculos 

de la Aeronáutica Civil  

Esta zonificación por alturas, lejos de entenderse como un obstáculo, se constituye en una 

herramienta estratégica para ordenar el territorio, jerarquizar usos del suelo y definir 

tipologías edilicias adaptadas al contexto aeroportuario. En este sentido, el proyecto 

plantea una transición morfológica progresiva, de menor a mayor altura, que respeta la 

seguridad aeronáutica, reduce las interferencias acústicas y favorece una integración 

armónica entre la infraestructura técnica, el entorno urbano y la Estructura Ecológica 

Principal representada por el canal Marantá y el río Bogotá. 

Riesgo por inundaciones:  

Alrededor de 164 hectáreas, correspondientes a los antiguos predios de las haciendas 

Marantá, Junco y Montecitos, se encuentran clasificadas como zonas con amenaza media 
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por inundación, según lo establecido en el Plan de Ordenamiento y Manejo de Cuencas 

Hidrográficas del Río Bogotá ï POMCA (ver Ilustración 1-34). Esta condición hidrológica 

evidencia la fragilidad del territorio, el cual conserva vestigios del ecosistema que 

antiguamente conformaba el denominado "Pantano del Gaco". 

Este antiguo cuerpo de agua compartía una extensa red de conectividad ecosistémica con 

el Humedal Jaboque, el Humedal Hyntiba, el Humedal del Aeropuerto El Dorado, la Laguna 

La Florida y el propio Río Bogotá, conformando un sistema hídrico interconectado de gran 

valor ambiental para la Sabana de Bogotá. 

Sin embargo, el Pantano del Gaco ha sufrido una drástica reducción territorial debido al 

proceso de urbanización acelerada que ha experimentado Engativá desde la década de 

1940, intensificado tras su anexión administrativa a Bogotá en 1954, durante el gobierno 

del General Gustavo Rojas Pinilla (1953ï1957). Esta transformación ha fragmentado los 

ecosistemas naturales y ha debilitado la capacidad del suelo para regular fenómenos 

hídricos, exponiendo el área a mayores riesgos de inundación y pérdida de biodiversidad. 

Ilustración 1-36: Zonas de Amenaza por Inundación: 

 

Fuente: Tomado del Plan de Ordenamiento y Manejo de Cuencas Hidrográficas del Rio 

Bogotá ï POMCA 
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Distrito Aeroportuario:  

Ahora bien, como instrumento de primer nivel dentro del modelo de planificación territorial, 

la Actuación Estratégica Distrito Aeroportuario FontibónïEngativá, definida en el Plan de 

Ordenamiento Territorial de Bogotá ï POT (Decreto 555 de 2021), establece un marco 

orientado a consolidar la función del Aeropuerto Internacional El Dorado en articulación 

con su entorno inmediato como se muestra en la ilustración 1-35. Según el documento 

técnico de soporte del POT, ñesta Actuaci·n tiene como prop·sito consolidar la función del 

Aeropuerto ElDorado con su territorio inmediato, además de buscar procesos de 

revitalizaci·n y renovaci·n urbanaò (DTS. Distrito Aeroportuario)16. 

Sin embargo, esta figura de actuación ha generado tensiones con la comunidad local, 

debido a la marcada diferencia entre los usos del suelo actualmente existentes y los 

propuestos por el plan. En efecto, la Actuación Estratégica proyecta una transformación 

funcional del territorio, asignando un 67,57 % del §rea al uso como Ćrea de Actividad de 

Grandes Servicios Metropolitanos (principalmente comercial e industrial), un 21,37 % como 

Ćrea de Actividad Estructurante, y apenas un 2,43 % como Ćrea de Actividad de 

Proximidad (ver Tabla 1-5). 

Esta proyección contrasta significativamente con el uso actual del sector, donde 

aproximadamente el 90 % del suelo tiene uso residencial exclusivo, y el 10 % restante 

corresponde a vivienda con uso productivo en primer piso. Este desfase entre el modelo 

propuesto y la realidad urbana y social del territorio ha generado resistencias y pone en 

evidencia la necesidad de repensar los instrumentos de planeación con enfoque 

diferencial, que integren criterios de sostenibilidad, equidad territorial y participación 

ciudadana. 

 
16 Documento Técnico de Soporte. Actuación Estratégica Distrito Aeroportuario Fontibón-Engativá. 
https://www.sdp.gov.co/sites/default/files/dts_ae_da.pdf , (fecha de consulta: junio de 2024) 

https://www.sdp.gov.co/sites/default/files/dts_ae_da.pdf
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Ilustración 1-37: Áreas de Actividad - Actuación Estratégica Distrito Aeroportuario  

 

Tomado de: SDP.DTS- Actuación estratégica Distrito Aeroportuario Fontibón-Engativá  

Aunque las actuaciones estratégicas pueden tener origen público, privado o comunitario, 

en este caso el operador es RENOBO, entidad pública surgida de la fusión entre 

Metrovivienda y la Empresa de Renovaci·n Urbana. Su prop·sito es ñpromover la oferta 

masiva de suelo urbano para facilitar la ejecución de proyectos integrales de vivienda con 

®nfasis en proyectos de Vivienda de Inter®s Social e Inter®s Social Prioritarioò17.  

Sin embargo, esta lógica favorece el negocio inmobiliario ðagrupación de predios, 

aumento de edificabilidad y cambio de usoð por encima de la continuidad ecológica de la 

red de humedales y su rol en la Estructura Ecológica Principal. 

 
17 RENOBO. Resolución 248 de 2024. Plan de Gestión del suelo. 
https://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Norma1.jsp?i=160497&dt=S, (Fecha de consulta: 
marzo 2023) 

https://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Norma1.jsp?i=160497&dt=S
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Tabla 1-5: Áreas de Actividad. DTS Distrito aeroportuario 

 

Tomado de: Elaboración propia. A partir de Actuación Estratégica Distrito Aeroportuario  
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Si bien el marco normativo ha evolucionado en las últimas décadas para definir con mayor 

precisión los límites ambientales y regular el uso del suelo en zonas sensibles, su eficacia 

ha sido limitada debido a la ausencia de presencia institucional constante que garantice el 

control sobre el crecimiento urbano informal. Esta falta de gobernanza ha impedido que se 

ejerza un control efectivo sobre el desarrollo de barrios como Sabana del Dorado, 

Torquigua o Villa Gladys, lo cual ha contribuido a la profundización de condiciones de 

desigualdad ambiental, particularmente en las áreas adyacentes al Aeropuerto El Dorado. 

En este contexto, la normativa urbanística ha operado de forma remedial y tardía, actuando 

en muchos casos como una reacción ante el crecimiento urbano espontáneo, más que 

como una herramienta preventiva de ordenamiento territorial. El afán por potenciar áreas 

de actividad económica asociadas al distrito aeroportuario, especialmente mediante la 

habilitación de suelos para Grandes Servicios Metropolitanos, ha propiciado procesos de 

sustitución funcional: las unidades de vivienda autoconstruidas están siendo proyectadas 

para ser reemplazadas por desarrollos inmobiliarios enfocados en la logística, la industria 

liviana y la vivienda en altura. 

Aunque esta transformación representa un desafío en términos de reubicación de la 

población actual, también puede leerse como una oportunidad para implementar 

estrategias de mitigación ambiental en sectores históricamente expuestos a condiciones 

críticas. No obstante, la experiencia demuestra que la implementación del componente 

normativo ha enfrentado serias dificultades para materializarse en acciones efectivas, 

especialmente en lo relativo a la mitigación de impactos derivados del entorno  

El análisis del contexto normativo evidencia entonces la necesidad de repensar los marcos 

regulatorios que rigen el borde aeroportuario, no desde una lógica exclusivamente técnico-

funcional, sino desde una perspectiva socioambiental que reconozca el valor ecológico, 

histórico y cultural de estos territorios. La planificación futura deberá superar la mirada 

extractiva del suelo y orientarse hacia enfoques más sensibles al conflicto territorial, 

capaces de integrar instrumentos normativos con estrategias proyectuales, restaurativas y 

pedagógicas. Este diagnóstico normativo permite, por tanto, fundamentar la propuesta de 

diseño urbano desarrollada en este TFM, al evidenciar que la solución no pasa únicamente 

por nuevas normas, sino por una transformación profunda en la forma de concebir el 

territorio y su gobernanza. 
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1.2 Contexto histórico  

Engativá fue uno de los principales asentamientos del pueblo muisca en la Sabana de 

Bogotá, ubicado en cercanías del antiguo río Funza, actualmente conocido como río 

Bogot§. Su nombre se asocia con los vocablos ñEngua-tivaò o ñEngue-tivaò, en los que 

engue hace referencia a ñlo amenoò y tiva a ñse¶orò 18, por lo cual era reconocido como el 

ñSe¶or de lo amenoò, en alusi·n al valor simb·lico del territorio, su fertilidad y riqueza 

cultural se sostenía sobre una íntima conexión con el sistema hídrico natural del territorio. 

Además de su valor simbólico y cultural, el territorio de Engativá cuenta con registros 

arqueológicos que evidencian la presencia ancestral de los pueblos muiscas y su relación 

con el agua y el paisaje. Entre los hallazgos más significativos se encuentran los monolitos 

ubicados en el sector del Humedal Jaboque, considerados vestigios de prácticas rituales y 

de ordenamiento territorial prehispánico (Plazas y Falchetti 1986)19. Estos elementos, aún 

presentes en el paisaje urbano actual, constituyen una memoria material viva que permite 

articular una lectura eco-histórica del territorio, en la que el agua, la espiritualidad y el 

espacio se entrelazan como fundamentos del habitar ancestral. 

El asentamiento muisca ubicado en lo que hoy es Engativá contaba con una rica red 

hídrica, conformada por arroyos, quebradas y lagunas, elementos fundamentales para el 

desarrollo de actividades agrícolas, pesqueras y de abastecimiento doméstico. Su principal 

fuente de agua era el río Funza, actual río Bogotá, el cual fue utilizado por la población 

local hasta mediados del siglo XX para el consumo diario, el baño y la recreación 

paisajística. 

Antes de su anexión al Distrito Especial de Bogotá en 1954, Engativá funcionó como un 

municipio autónomo, dividido en once veredas: Bolivia, Boyacá, Cama Vieja, Cune, El 

Centro, GaitánïParís, La Florida, Las Granjas, Pueblo Viejo, Puerta Grande y San Joaquín. 

 
18 SDP. Conociendo la localidad de Engativá: Diagnostico de los aspectos físicos, demográficos y 
socioeconómicos. www.sdp.gov.co/sites/default/files/documentos, (Fecha de consulta: junio de 
2024) 
 
19 Plazas, Clemencia, y Ana María Falchetti. 1986. La cultura del oro y del agua: Zenúes, muiscas 
y taironas. Bogotá: Instituto Colombiano de Cultura. 

http://www.sdp.gov.co/sites/default/files/documentos
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Muchas de estas veredas dieron origen a los barrios actuales que hoy conforman la 

localidad. 

En 1537, con la llegada de los conquistadores españoles, la población muisca fue 

derrotada, marcando el inicio de un proceso de colonización, sometimiento religioso y 

transformación sociocultural. El adoctrinamiento impuesto por la Iglesia Católica condujo a 

la desaparición paulatina de prácticas, creencias y formas tradicionales de organización, 

lo que provocó una significativa pérdida de memoria histórica y cultural. 

Posteriormente, en 1683, durante el periodo colonial, se estableció la parroquia de 

Engativá, institucionalizando el poder eclesiástico como forma de control sobre la 

población indígena. Más adelante, entre 1856 y 1858, con las reformas republicanas, se 

abolió el sistema de propiedad colectiva de los resguardos indígenas, instaurando la 

tenencia individual de la tierra. Esta transformación marcaría el rumbo del occidente 

bogotano y explicarían muchas de las tensiones actuales entre usos del suelo, memoria 

del agua y presión urbana en el borde aeroportuario (Ilustración 1-38, 1-39 y 1-40). 

Ilustración 1-38: Mapa Bogotá Of. Plan Regulador Desarrollo Urbano de Bogotá 1890 

 

Tomado de: Editado a partir de Atlas Histórico de Bogotá. 
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Ilustración 1-39: Mapa Bogotá Of. Plan Regulador Desarrollo Urbano de Bogotá 

 

Tomado de: Editado a partir de Atlas Histórico de Bogotá.  

Ilustración 1-40: Mapa Bogotá Of. Plan Regulador Desarrollo Urbano de Bogotá 

 

Tomado de: Editado a partir de Atlas Histórico de Bogotá. Cartografía.  
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El 17 de diciembre de 1954, el presidente Gustavo Rojas Pinilla decretó el acto Legislativo 

No. 3640 en el que Engativá se anexa al naciente Distrito Especial de Bogotá al igual que 

Usaquén, Suba, Fontibón, Bosa y Usme. Esto dio lugar a la subordinación del desarrollo 

de las comunidades locales a los requerimientos de la capital, articulando este territorio al 

conjunto del distrito, ante el crecimiento urbano de Bogotá. (Ilustración 1-39/40). 

Ilustración 1-41: Mapa Bogotá Of. Plan Regulador Desarrollo Urbano de Bogotá 

 

Tomado de: Editado a partir de Atlas Histórico de Bogotá.  

Durante la administración del General Gustavo Rojas Pinilla (1953ï1957), se impulsó uno 

de los megaproyectos más significativos para Bogotá y el país, la construcción del 

Aeropuerto El Dorado, que sería concebido como un nuevo nodo estratégico de 

conectividad aérea nacional e internacional. Este proyecto reemplazó al antiguo 

Aeropuerto de Techo, ubicado en inmediaciones del actual Monumento a las Banderas, al 

final de la Avenida de las Américas, en el suroccidente de la ciudad (Ilustración 1-41). 

La decisión de trasladar la infraestructura aeroportuaria hacia el occidente de la ciudad 

respondió a la necesidad de ampliar la capacidad operativa y técnica del sistema 

aeroportuario, en un contexto de creciente dinamismo económico, modernización urbana 

y conexión regional. La implantación del nuevo aeropuerto marcaría un punto de inflexión 

en la transformación del territorio, al modificar la estructura ecológica, urbana y social del 

sector de Engativá. 
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Ilustración 1-42: Mapa Bogotá Of. Plan Regulador Desarrollo Urbano de Bogotá 1987 

 

Tomado de: Editado a partir de Atlas Histórico de Bogotá. Cartografía.  

En el año 1959 se inaugura el Aeropuerto Internacional El Dorado, infraestructura que 

desde su construcción modificó profundamente la conectividad ambiental y vial entre 

Engativá, Fontibón y el resto de Bogotá, impulsando un modelo de expansión urbana hacia 

el occidente de la ciudad. La implantación del aeropuerto implicó la fragmentación de la 

red hídrica y la afectación de zonas de inundación asociadas al río Bogotá, alterando los 

ecosistemas existentes y la continuidad de los flujos ambientales. 

En términos de conectividad vial, se interrumpió la Carrera 121, que era la vía tradicional 

de comunicación entre Engativá y Fontibón, generando una ruptura territorial que aún 

persiste. En contraposición, sobre el antiguo carreteable que conectaba Engativá con 

Bogotá se construyó la actual Avenida Mutis, mejorando la conectividad con el centro de 

la ciudad, pero consolidando un patrón de movilidad que favoreció más los flujos 

metropolitanos que la articulación local. 
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En el año 2012, mediante la Ley 1406 de 201020, se oficializó el cambio de nombre del 

terminal aéreo a Aeropuerto Internacional El Dorado Luis Carlos Galán Sarmiento, en 

homenaje al líder político asesinado en 1989. Esta decisión, aprobada por el Congreso de 

la República, no implicó modificaciones operativas, pero sí constituyó un acto simbólico de 

memoria colectiva y de reconocimiento a su legado por la democracia y la justicia social. 

En cuanto a su crecimiento operativo, el aeropuerto ha mostrado una evolución sostenida. 

En 1987, alcanzó un promedio de 25 operaciones por hora; en 1990, entre 30 y 45 op/h; y 

para 1994, entre 38 y 50 op/h. Este aumento progresivo llevó a la implementación del 

funcionamiento nocturno, extendiendo las operaciones durante las 24 horas del día. En 

1998, se inauguró la pista sur, lo que generó conflictos con residentes de Fontibón, debido 

a la intensificación del tráfico aéreo diurno y nocturno. Para el año 2022, se registraron 72 

operaciones por hora, consolidando a El Dorado como el principal puerto seco de América 

Latina en términos de carga aérea (ver Ilustraciones 1-42). 

Ilustración 1-43: Mapa Bogotá Of. Plan Regulador Desarrollo Urbano de Bogotá  

 

Tomado de: Editado a partir de Atlas Histórico de Bogotá. Cartografía. 

 
20 Ley 1406 del 2010. Por la cual la Nación rinde honores a la memoria del doctor Luis Carlos Galán 
Sarmiento. https://www.suin-juriscol.gov.co/viewDocument.asp?id=1678859. (Fecha de consulta: 
junio de 2024) 

https://www.suin-juriscol.gov.co/viewDocument.asp?id=1678859
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En concordancia con lo expuesto en los documentos que abordan el proceso histórico de 

expansión de Engativá, resulta evidente que ha sido un reto constante para la ciudad y el 

país avanzar en materia de infraestructura de movilidad aérea, sin generar afectaciones 

significativas a una comunidad históricamente rezagada por los impactos ambientales y 

sociales derivados de estos desarrollos. 

La construcción del Aeropuerto El Dorado, como megaproyecto estratégico a escala 

nacional, fue ejecutada sin considerar medidas de compensación social ni mecanismos de 

mitigación ambiental dirigidos a los habitantes del área de influencia directa. Esta 

intervención se realizó sin reconocer las dinámicas preexistentes de ocupación y uso del 

territorio, ni establecer criterios diferenciales de planificación en zonas sensibles 

colindantes con la infraestructura aeroportuaria. 

A lo anterior se suma la ausencia de un control efectivo sobre el crecimiento urbano, lo que 

ha dado lugar a la ocupación residencial de áreas que, por su proximidad a las pistas de 

operación, deben estar destinadas a actividades logísticas, comerciales o de servicios 

complementarios. Esta condición ha generado conflictos de uso del suelo, degradación 

ambiental y una exposición constante de la población a niveles críticos de contaminación 

sonora y deterioro en la calidad de vida. 

Esta situación evidencia una falla estructural en la articulación entre la planeación urbana 

y la infraestructura aeroportuaria, y refuerza la necesidad de repensar el modelo de 

ocupación del borde occidental de Bogotá bajo criterios de sostenibilidad, equidad 

territorial y justicia ambiental. 

1.3 Conclusión: Fragmentación territorial  en 
Engativá  

Como cierre del capítulo correspondiente al Marco Urbanístico, se evidencian las serias 

dificultades de habitabilidad que enfrenta la población del sector de Engativá, resultado de 

un proceso histórico de desarticulación territorial, deterioro progresivo de las estructuras 

urbanas y ausencia de una planificación coherente. 
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La construcción del Aeropuerto El Dorado ha sido un hito de transformación urbana y 

económica para Bogotá, permitiendo su inserción en los circuitos del comercio global. No 

obstante, este avance ha tenido un alto costo ambiental y social para las comunidades 

aledañas, particularmente en Engativá, que ha sido relegada frente a los beneficios que 

dicho proyecto ha traído a escala regional y nacional. 

A partir del análisis desarrollado, se identifican los siguientes problemas estructurales: 

¶ Segregación y fragmentación urbana generada por la implantación del aeropuerto, 

que ha resultado en una red vial deficiente para garantizar la movilidad interna y la 

conexión con el resto de la ciudad. 

¶ Estrategias de mitigación acústica insuficientes, con zonas residenciales expuestas 

al ruido aéreo sin condiciones adecuadas de aislamiento. Se suma la ocupación de 

zonas de protección ambiental, como el Humedal Jaboque, por desarrollos de 

vivienda informal. 

¶ Presencia de una morfotipología urbana heredada de patrones coloniales, con alta 

densidad poblacional, calles estrechas y ausencia de actividades complementarias 

al uso residencial. 

¶ Déficit significativo de espacio público, con andenes angostos y escasa oferta de 

plazas, parques o zonas de ocio que garanticen una vida urbana digna y equitativa. 

En síntesis, ha sido la ausencia de planificación urbana y de presencia institucional efectiva 

lo que ha permitido una ocupación del territorio no acorde con las condiciones ambientales, 

sociales y económicas del entorno aeroportuario. La urgencia por acceder a vivienda ha 

incentivado la ocupación de suelos con alto potencial para usos logísticos, industriales o 

comerciales, comprometiendo la funcionalidad futura del sector. 

Según el Catastro de Bogotá (2023)21, el valor del suelo urbano en sectores cercanos al 

Aeropuerto El Dorado, como Sabana del Dorado y Torquigua, ha presentado incrementos 

acumulados de m§s del 40 % en la ¼ltima d®cada, impulsados por su localizaci·n 

 
21 Catastro Bogotá ï Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital. 2023. Boletín de avalúos 
por zonas homogéneas. Bogotá: UAEC. 
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estratégica y por la proyección de nuevos desarrollos logísticos e industriales. Esta 

valorización ha tensionado aún más el uso del suelo residencial tradicional, convirtiéndolo 

en un territorio en disputa entre permanencia comunitaria y reconversión funcional. 

A este panorama se suma una dinámica de valorización acelerada del suelo, impulsada 

por la presencia del aeropuerto y por proyectos estratégicos de expansión urbana y 

conectividad regional. Esta presión económica ha reconfigurado las lógicas de ocupación 

del borde, desplazando progresivamente los usos residenciales hacia una lógica de 

rentabilidad y especialización funcional. El suelo ya no se concibe como soporte de hábitat, 

sino como activo financiero disponible para operaciones inmobiliarias de escala 

metropolitana. Esta tendencia ha agudizado la segregación espacial, limitando el acceso 

a vivienda digna en sectores bien localizados, y debilitando la permanencia de las 

comunidades históricas de Engativá frente a los intereses logísticos, industriales y de 

servicios metropolitanos. 

Estos hallazgos refuerzan la necesidad de avanzar hacia una propuesta de reconfiguración 

territorial, que contemple la conectividad regional y urbana como eje estructurante, el 

manejo del borde urbano como zona de transición estratégica, la restauración ambiental 

de cuerpos de agua y la implementación de nuevos usos sostenibles orientados a la 

pedagogía, a la industria, la logística y el empleo local. 

. 
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2. 4Marco conceptual: de lo regional a lo local 

La seguridad hídrica va más allá de salvaguardar el acceso a agua de calidad y depende 

más de definir una transición del entorno urbano a uno natural. Por sostenibilidad hídrica 

se entiende como ñla relaci·n del agua con el aparato productivo y su entorno con el fin de 

salvaguardar el acceso a agua de calidad para el sostenimiento ambiental, social y el 

desarrollo econ·mico de un territorioò (UN-water-2013)22.  

Según el Plan de Seguridad Hídrica para la Región Central, las entidades territoriales como 

el Distrito Capital, el Departamento de Cundinamarca y sus  municipios, pretenden centrar 

sus esfuerzos en los Distritos de Riego de pequeña escala, cuya infraestructura capta el 

agua de una fuente, ya sea superficial o subterránea y por medio de redes de conducción 

y distribución, llegar a unidades productivas agropecuarias para mejorar los niveles de 

eficiencia en el uso del recurso y asegurar su adecuada disponibilidad. De esta forma el 

plan de seguridad hídrica regional se alinea a las recomendaciones de la ONU. 

Sin embargo, factores como el crecimiento de la ciudad, contaminación de los 

ecosistemas, el desconocimiento ambiental e infraestructuras han fragmentado el hábitat 

y el ecosistema, propiciando la disminución de áreas destinadas a los sistemas de riego. 

Frente a esta problemática, Krieger, 201723 en su definición de las esferas de actuación 

del diseño urbano, señala que la política pública, el crecimiento inteligente y la 

infraestructura influyen en los atributos específicos del diseño, la planificación, la 

ordenación del territorio y del crecimiento suburbano para minimizar el daño ambiental y el 

consumo innecesario de suelo para garantizar una transición urbano natural de calidad. 

 
22 UN-Water Annual Report 2013, https://unsceb.org/sites/default/files/2020-12/UN-Water-2013-
Annual-Report.pdf (Fecha de consulta: abril de 2023) 
23 Territories of urban design, Urban Design Futures, Krieger, Alex,  de Jon Rowland Malcolm 
Moor, 19-28. New York, 2017 

https://unsceb.org/sites/default/files/2020-12/UN-Water-2013-Annual-Report.pdf
https://unsceb.org/sites/default/files/2020-12/UN-Water-2013-Annual-Report.pdf
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Para desarrollar esta idea de una transición urbano natural de calidad se requiere discutir 

primero sobre la planificación y ordenamiento del territorio que está relacionado 

intrínsecamente con la economía regional. Segundo, el crecimiento suburbano el cual ha 

sido producto de un cambio disciplinar que busca el mayor aprovechamiento económico 

del uso del suelo sobre la calidad del diseño o espacio urbano; Este cambio disciplinar ha 

estado fuertemente influenciado por dinámicas macroeconómicas que convierten el suelo 

urbano en un activo financiero, sujeto a procesos de valorización, especulación e inversión 

inmobiliaria global.  

En ciudades como Bogotá, por ejemplo, la presión sobre zonas estratégicas como los 

bordes aeroportuarios responde no solo a su localización, sino a su potencial de 

rentabilidad en el mercado de servicios metropolitanos. Esto ha derivado en 

transformaciones aceleradas del uso del suelo, desplazamiento de comunidades e 

incompatibilidad funcional con usos residenciales de origen popular (Gutiérrez y Pérez 

2020).24 

Tercero, los valores que integran a un planificador urbano para alcanzar un crecimiento 

inteligente de ciudad que responda a los componentes socio-ecológicos de su entorno.  

Por último, resulta pertinente preguntar cómo el dar forma a la ciudad implica un alto costo 

social y ambiental que ejerce presión para la reconfiguración en el ámbito político, 

económico, cultural, simbólico y social del territorio. En lo que sigue se argumentará que 

la planeación y diseño de la ciudad debe ser realizado en torno agua 

2.1 Planeación del territorio ï Ordena r en torno al 
agua 

La planeación regional es parte del proceso para ordenar el territorio y descentralizar el 

estado. El ordenamiento del territorio para Carbonell & Seltzer25, 2011 es por medio de la 

planeación regional para integrar el desarrollo, el uso de la tierra, la energía, el agua y 

 
24 Gutiérrez, Ricardo, y Pérez, Lina. Dinámicas inmobiliarias y transformaciones del suelo urbano 
en Bogotá. Bogotá: Universidad Nacional de Colombia, 2020. 
 
25Regional Planning in America. Practice and Pospect. United States: Lincoln Institute of Land 
Policy, Carbonell, Ethan, y Armando Seltzer 2011, 5-17, www.lincolninst.edu/app/uploads/legacy-
files/pubfiles/regional-planning-in-america-chp.pdf (fecha de consulta: abril de 2023) 

http://www.lincolninst.edu/app/uploads/legacy-files/pubfiles/regional-planning-in-america-chp.pdf
http://www.lincolninst.edu/app/uploads/legacy-files/pubfiles/regional-planning-in-america-chp.pdf


Huellas del Agua ï Borde ecológico y pedagógico  51 

 

otros recursos que afectan de manera inmediata a los territorios que comparten 

ecosistemas enteros. No obstante, Knaap y Lewis (2011) examinan las formas en que la 

ñplanificaci·n de los sistemas de transporte ha tenido en la aparici·n de la forma urbana 

regional y la pr§ctica de la planificaci·n metropolitanaò (p§g. 31). Es decir, La Regi·n 

conforma unas pautas reales de la vida cotidiana aplicadas a su planificación, en las que 

se busca reconocer que los retos están centrados en la calidad de vida, los sistemas 

ecológicos, relaciones económicas, políticas, culturales y sociales que las entidades 

territoriales y administrativas deben alcanzar. 

Gestión del agua . Ahora bien, teniendo en cuenta el crecimiento metropolitano, se 

requieren intervenir rápidamente componentes ambientales que trascienden los límites 

administrativos y jurisdiccionales con el objetivo de la conservación de la tierra y el agua. 

Sin embargo, comunidades de los EE. UU que no tuvieron en cuenta estas determinantes 

y han manifestado problemas de nivel regional y analizan que: 

ñla congesti·n del tr§fico como un problema en todas las regiones metropolitanas del pa²s 

y del fracaso puramente local. Esto ha dado lugar a nuevas iniciativas de soluciones 

regionales que enfrentan problemas de abastecimiento de agua que ponen de manifiesto 

la necesidad de mejorar la planificaci·n regional en torno al aguaò26 

Sin embargo, para la población de América latina y el Caribe también ha representado un 

desafío gestionar de manera segura el abastecimiento de agua potable y saneamiento. La 

concentración y crecimiento poblacional de las ciudades han sido las principales barreras 

para la gestión del agua y soluciones basadas en la naturaleza en sectores urbanos, Así 

las cosas, se debe seguir afianzando la relación de las ciudades con el entorno natural, 

este proceso requiere también de una transformación cultural y educativa. 

En esta línea de pensamiento, Novo M. enfatiza que la pedagogía debe orientarse a una 

educaci·n ambiental centrada en la ñminimizaci·n del riesgo ambiental y la capacitaci·n 

 
26The Urbanization of Nature: Great Promises, Impasse, and New Beginnings.» The New Blackwell 

Companion to the City, Swyngedouw, Maria Kaika y Erick 2012: 2-13., 

/http://www.emxa.web.auth.gr/wordpress/wp-content/uploads/2015/11/ɀȷɅȽȷ-ȾȷȽȾȷ-

Urbanisation_Nature.pdf, (Fecha de consulta: abril de 2023) 
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para actuar en el marco del desarrollo sostenibleò27. En este sentido, la integración del 

agua en la planificación territorial no debe limitarse a criterios técnicos, sino que debe 

reconocerse también como un recurso pedagógico fundamental.  

La educación ambiental, promovida desde espacios abiertos, cuerpos de agua y 

equipamientos institucionales articulados, permite activar procesos de aprendizaje 

colectivo sobre la relación entre ciudad, territorio e hidrología. A través de una sensibilidad 

hacia el agua y el seguimiento de sus flujos naturales mediante políticas públicas, es 

posible fortalecer su vínculo con el aparato productivo y su entorno, integrando 

conocimiento, acción y sostenibilidad. 

De la planeación a la ecología. Si bien se debe seguir afianzando la relación de las 

ciudades con el entorno natural, es necesario lograr la reposición de los recursos naturales 

regulando el crecimiento humano; por esta razón, se busca orientar las prácticas para 

conciliar las intervenciones en el territorio y la conservación de los recursos naturales. A 

partir de esto, determinar los límites del crecimiento para que giren "en torno a la armonía 

entre desarrollo económico y social y la capacidad de soporte de la Tierraò28 es uno de los 

objetivos de la apropiada ocupación del territorio. De igual forma, es necesario concebir la 

planeación del territorio ligada a la planeación ambiental con el fin de alcanzar una 

conciencia ecológica en la utilización de los recursos naturales. 

Distritos de Riego . Entidades públicas como la Corporación Autónoma Regional (CAR) 

son las encargadas del manejo y regulación de los recursos hídricos en Bogotá y 

Cundinamarca, por lo tanto sus decisiones tienen injerencia en el componente ambiental 

urbano, metropolitana y regional, y en la forma como estas entidades territoriales se 

integran con la Estructura Ecológica Principal priorizando las zonas hidrográficas 

complementadas con sistemas de riego que optimizan las condiciones para cultivos del 

suelo rural que comparten Bogotá y Cundinamarca.  

 
27 La educación ambiental, una genuina educación para el desarrollo sostenible. 
https://www.educacionfpydeportes.gob.es/dam/jcr:8998f1e4-65d7-40dd-9469-
7945013994e8/re200909-pdf.pdf  (Fecha de consulta: abril de 2025) 
28 Paisaje, Sociedad y Ambiente, La Construcción Social de la Naturaleza, (Fecha de 
consulta: octubre de 2024) 

https://www.educacionfpydeportes.gob.es/dam/jcr:8998f1e4-65d7-40dd-9469-7945013994e8/re200909-pdf.pdf
https://www.educacionfpydeportes.gob.es/dam/jcr:8998f1e4-65d7-40dd-9469-7945013994e8/re200909-pdf.pdf
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Por lo tanto, se deben mencionar ñlas principales bondades o ventajas de un sistema de 

riego orientado hacia el mejoramiento y sostenibilidad de la productividad por hectárea 

cultivada. Dentro del entorno del Distrito de Riego y Drenaje La Ramada se encuentran el 

control a la humedad del suelo y a las épocas de sequía con la posibilidad de ampliar el 

cultivo a más de dos cosechas por año "(CAR), 2010, pág. 4)Teniendo en cuenta lo anterior 

y la importancia de los Distritos de Riego que potencializa el uso agrícola de la Sabana del 

Río Bogotá, es necesaria la sumatoria de esfuerzos para ampliar el alcance de los sistemas 

de riego para la optimización del desarrollo del suelo rural y suburbano de Bogotá con la 

Región. Del mismo modo Bogotá y Cundinamarca del total de las tierras agropecuarias 

solo el 44% y 30% respectivamente, cuentan con sistema de riego. 

La posesión del lugar : en una forma de entender que los espacios exteriores de una 

ciudad deben ser utilizados con finalidades sociales y económicas para explotar las 

ventajas del territorio ocupado son una forma de posesionar el lugar. Dentro de este orden 

de ideas la integración de la tierra con el agua conlleva a una experiencia emocional la que 

proporciona la sensación de inmediación. Dicho en las palabras de Gordon Cullen ñEl agua 

constituye el ejemplo más obvio de lo expuesto, porque la transición entre ella y la árida 

tierra ofrece, a nuestra vista, el más intenso de todos los contrastes psicológicosò.  En este 

orden de ideas, el agua y el paisaje natural pueden actuar como soportes para una 

pedagogía territorial, en la que la comunidad, y especialmente los jóvenes, se reconecten 

con los ciclos ecológicos y la historia del lugar. 

2.2 Crecimiento inteligente ï Dar forma a la ciudad  

Del mismo modo, no se debe dejar a un lado la labor del planificador urbano para alcanzar 

un crecimiento inteligente de la ciudad con el fin de que esa responsabilidad no sea solo 

de aquellos guiados por disciplinas como la economía y la política pública. Por lo tanto, 

Kayden destaca el ejercicio del planificador urbano al ñentender, analizar e influir en las 

fuerzas sociales, económicas, culturales, políticas, ambientales, y estéticas para incidir en 

un crecimiento inteligente que tiene enormes impactos en la configuración del entorno 

construidoò29 (pág. 7) y sobre todo para generar el menor costo ambiental en el entorno 

 
29 Harvard Design Magazine. Whatôs the mission of Harvarôs Urban Planning Program? 
https://www.harvarddesignmagazine.org/articles/whats-the-mission-of-harvards-urban-planning-
program/ (Fecha de consulta: mayo de 2023) 
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natural. Por lo tanto, el planificador urbano vincula valores, habilidades técnicas y de 

gestión para poder direccionar estas fuerzas e influir en grandes extensiones de ciudad 

con el fin de determinar las formas, usos y sensaciones de estas porciones de ciudad, y 

alcanzar la función social de la propiedad a la que le es inherente una función ecológica. 

Hasta mediados del siglo XX la planificación urbana se dedicaba a producir el objeto 

deseado y se daba por sentado que la función de la planificación era imponer un patrón de 

desarrollo conscientemente elegido sobre la población. Debido a esto, se ha estudiado 

c·mo la disciplina se ha dividido, ñpor un lado como gu²a para la planificaci·n f²sica que al 

menos a veces se relaciona con el diseño urbano y la creación de lugares, y por el otro, la 

planificación socioeconómica orientada a las políticas, que no siempre tienen una relación 

necesaria con la ciudad como lugar f²sico, experiencial o est®ticoò (Gleye, 2014, p§g. 8). 

Tal es el caso, que esta división ha sido respuesta a la habilitación del uso del suelo 

suburbano como estrategia de desarrollo económico y de políticas urbanas, que a la final 

segrega a la calidad del espacio urbano, ejerciendo presión sobre la ciudad por el 

acelerado consumo del suelo 

Políticas públicas . Por lo tanto, al ser dinámica la naturaleza se convierte en un 

componente determinante para reconsiderar la ciudad como un organismo que solo 

consume y desecha, en el que se ha debido poner sobre la mesa la emergencia ecológica 

y la importancia del vínculo de la ciudad con la naturaleza. De esta manera, la percepción 

de Capra (1996) sobre lo ecol·gico es que ñve el mundo, no como una colecci·n de objetos 

aislados, sino como una red de fenómenos fundamentalmente interconectados e 

interdependientesò (p. 11), que ve a la ecolog²a como un valor esencial de todos los seres 

vivos y ve a los humanos como parte de la vida, más aún cuando desde la perspectiva de 

gobierno tiende a plantear una ciudad fraccionada en la que se distorsionan las realidades 

culturales, patrimoniales y ambientales dejando a un lado la vida como centro para la 

implementación de políticas públicas. 

Con relación a las políticas públicas, estas son vinculadas en las agendas de gobierno las 

cuales deben responder a la existencia de un problema público. Es así como Barrera 

(2022)30 señala que las políticas públicas deben comprenderse como un proceso 

 
30 Barrera, Julio Andrés. La política como instrumento de transformación territorial. Bogotá: 
Universidad Nacional de Colombia, 2022. 
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integrador de decisiones, acciones, acuerdos e instrumentos, adelantado por autoridades 

públicas con la participación eventual de los particulares, encaminado a solucionar o 

prevenir una situación definida como problemática. La política pública hace parte de un 

ambiente determinado del cual se nutre y al cual pretende modificar o mantener (Barrero, 

2022, pág. 38) 

Por lo tanto, no se puede hablar de política sin referirse a la historia de una comunidad, del 

territorio, la región, la ciudad o el municipio y de la participación de la sociedad con el fin 

de que asuntos a las cuales se va a direccionar una acción por parte del Estado no sea 

causado por intereses particulares o de sectores privados que tienen como objetivo 

incrementar su capital. 

Función social de  la propiedad . Mucho se ha hablado sobre las obligaciones de las 

entidades territoriales en torno al ordenamiento con el uso equitativo y racional del suelo y 

la protección del agua; esto se empieza a entender con mayor exactitud desde la aplicación 

del artículo 3° de la Ley 388/9731 en el que se le atribuye al ordenamiento del territorio 

como una función de carácter público, en el que debe garantizar: 

El acceso a las vías públicas, las infraestructuras de transporte y demás espacios públicos 

y su destinación al uso común; la efectividad de los derechos constitucionales a la vivienda 

y los servicios públicos domiciliarios; la orientación de los procesos de cambio en el uso 

del suelo en armonía con la función social y ecológica de la propiedad; el mejoramiento de 

la calidad de vida de los habitantes; la distribución equitativa de las oportunidades y los 

beneficios del desarrollo, entre otros. (Maldonado, Pinilla, Rodríguez, & Valencia, 2006, 

pág. 25)  

Ahora bien, entendiendo la función pública para ordenar el territorio, y de los derechos que 

tienen los propietarios, también se le otorgan responsabilidades urbanísticas y ambientales 

a la propiedad, dando desde la Constitución Política de Colombia una función social; que 

en términos más específicos está relacionada con una función ecológica, así mismo, el 

interés privado debe responder y ceder ante el interés público, social y ecológico. Es decir 

 
31 Ley de Ordenamiento Territorial. Ley 388 de 1997. 
https://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=339 (Fecha de consulta: 
agosto 2023) 

https://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=339
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que con esta aglomeración de derechos y deberes hay un ordenamiento con todo el 

músculo jurídico que no siempre regula a los entes públicos y privados. 

(In) movilidad inducida.  El ordenamiento del territorio es una disciplina que está 

esencialmente relacionada con la economía regional. Se relacionan en que la toma de 

decisiones está justificada por la localización de actividades urbanas con el fin de generar 

el mayor aprovechamiento del uso del suelo. Es así como las formas de conexión han sido 

indispensables en los sistemas urbanos; aunque para (Herce, 2009) con la ampliación 

injustificada de sistemas de infraestructuras y menor gestión de las existentes, lleva a 

mayor dispersión de la ciudad y ñla consecuencia ha sido una expansi·n permanente de 

la plusvalía urbana sobre el territorio periférico de la ciudad, siguiendo un modelo que 

produce profundas diferencias espaciales en el acceso a los servicios y la oferta de redes 

Transporte . Bogotá aporta el 25 % del Producto Interno Bruto del país, lo que le permite 

consolidarse como la ciudad que más aporta a la economía nacional, dándole al 

Aeropuerto El Dorado la oportunidad de ser posicionado como uno de los principales 

puertos secos de América Latina. Aun así, como es de esperarse en estos entornos 

aeroportuarios, pasa por procesos de fragmentación del hábitat y del ecosistema, que para 

Fujita & Krugman, ñse extiende en estos suelos suburbanas cinturones industriales y 

cinturones agrícolas; dándole el papel de núcleos industriales y logísticosò (pág. 7)En un 

sentido amplio, estas concentraciones sobreviven de una economía de aglomeración, en 

la que esta misma concentración  espacial crea el ambiente económico favorable, pero 

ignorando las externalidades negativas en su entorno y el componente socio-ecológico que 

está deteriorando el transporte que categorizan un territorioò32. (pág. 18) En esta relación 

de actividades y flujos, el problema a resolver en principio es la demanda de transporte de 

personas, es decir, atender la (in) movilidad inducida que puede ser obligada o no, busca 

satisfacer la necesidad de conexión y no de proximidad. 

 
32La nueva geografía económica: investigaciones regionales. 

www.aecr.org/old/images/ImatgesArticles/2007/11%20Masahisa.pdf (Fecha de consulta: 
noviembre de 2024) 

http://www.aecr.org/old/images/ImatgesArticles/2007/11%20Masahisa.pdf
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2.3 Urbanizar la naturaleza ï Infraestructura verde  

Dar forma a la ciudad ha implicado un reto al proceso de urbanización por los altos costos 

ambientales y sociales que se ejerce sobre estas. Dicho de otra manera ñes el proceso a 

través del cual el trabajo y el capital producen y transforman paisajes socio-naturales; y el 

hombre, a través de sus propias acciones, media, regula y controla el metabolismo entre 

®l y la naturalezaò (Marx, 1881, como se citó en Kayka y Swyngedouw, 2012)33. Por 

consiguiente, la urbanización de la naturaleza se convierte en un proceso de 

reconfiguración del ámbito social, político, económico y cultural.  

Como consecuencia, la urbanización de la naturaleza representa una deficiencia política 

para reorganizar la estructura social y natural urbana, proporcionar orientación de los 

entornos ambientales y producir espacios socio-naturales urbanos nuevo y más 

equitativos, mostrando el estancamiento político-ecológico y la necesidad de políticas 

públicas regenerativas. 

Esta transformación requiere no solo infraestructuras verdes, sino también infraestructuras 

del aprendizaje, capaces de fomentar una cultura territorial basada en la 

corresponsabilidad ambiental. Por tanto, lo pedagógico se propone como un eje 

transversal que articula naturaleza, historia, cultura y comunidad. 

Metabolismo de las ciudades.  La constante presión que ejercen las ciudades al medio 

ambiente natural por el rápido consumo de recursos y la generación de desecho, 

estimulado por los avances tecnológicos y la globalización, las ha llevado a una sobrecarga 

de los sistemas terrestres, atmosféricos e hídricos. Un claro ejemplo de la sobrecarga de 

una ciudad para Warren K y Koenig R. (2001)34 cuyo metabolismo urbano ñdel consumo 

per cápita de alimentos, agua y materiales ha aumentado desde principios de la década 

de 1970 en un 20%, 40% y 149%, respectivamente. La alta contaminación ha acompañado 

esta creciente riqueza y materialismo,ò (p.5). Con estos altos costos e implicaciones socio-

 
33 The Urbanization of Nature: Great Promises, Impasse, and New Beginnings. 
https://onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1002/9781444395105.ch9 (Fecha de consulta: noviembre de 
2023) 
34 Urban Environmental Transitions and the Role of Urban Metabolism: Hong Kong 1971ï1997. 
https://bioone.org/journals/ambio-a-journal-of-the-human-environment/volume-30/issue-7/0044-
7447-30.7.429/Escalating-Trends-in-the-Urban-Metabolism-of-Hong-Kong/10.1579/0044-7447-
30.7.429.short. (Fecha de consulta: octubre de 2023) 

https://onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1002/9781444395105.ch9
https://bioone.org/journals/ambio-a-journal-of-the-human-environment/volume-30/issue-7/0044-7447-30.7.429/Escalating-Trends-in-the-Urban-Metabolism-of-Hong-Kong/10.1579/0044-7447-30.7.429.short
https://bioone.org/journals/ambio-a-journal-of-the-human-environment/volume-30/issue-7/0044-7447-30.7.429/Escalating-Trends-in-the-Urban-Metabolism-of-Hong-Kong/10.1579/0044-7447-30.7.429.short
https://bioone.org/journals/ambio-a-journal-of-the-human-environment/volume-30/issue-7/0044-7447-30.7.429/Escalating-Trends-in-the-Urban-Metabolism-of-Hong-Kong/10.1579/0044-7447-30.7.429.short
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ecológicas de las urbanizaciones, se necesitan soluciones rápidas a los retos del acelerado 

crecimiento demográfico, la escasez de recursos, pérdida de la biodiversidad y superar las 

barreras del desconocimiento ambiental local. 

Políticas públicas regenerativas.  El desarrollo regenerativo se ha entendido más allá de 

un desarrollo sostenible que nos lleva a un camino para cambiar formas de consumo y uso 

acelerado del suelo. Sin embargo, este proceso de pasar de una conciencia individual a 

una colectiva implica un cambio de formas y políticas para facilitar la toma de decisiones. 

Así, aunque para algunas personas pueda sonar obvio (pero no necesariamente actuamos 

con esa conciencia), el planeta tiene límites, y por lo mismo se deben cambiar los modelos 

basados en acumulación, el crecimiento exponencial y la extracción por modelos basados 

en l²mites de crecimiento marcados por l²mites ecol·gicosò (Lancheros, 2023) , todo esto 

parece indicar la necesidad de un cambio de modelo en el que se debe atender con 

urgencia el deterioro de los ecosistemas, dejando abierta la necesidad de implementar 

políticas públicas regenerativas con capital económico destinado a promover el cuidado de 

los ecosistemas socio-ambientales. 

El paisaje urbano. Mucho se ha hablado sobre el paisaje urbano y las diferentes formas 

de percibirlo, las cuales varían según la cultura y su representación a través de las artes. 

Sin embargo, dicha percepción ha estado siempre condicionada por las tecnologías 

disponibles para capturar estos paisajes en imágenes. Por esta razón, para comprender el 

paisaje, es necesario analizar la relación entre el entorno y el individuo, en este sentido, 

Ana María Moya afirma que "las representaciones del paisaje son también mediadoras de 

la percepción. Pasan a ser modelos visuales referenciales y entran a formar parte de la 

memoria cultural y colectiva, influyendo en cómo el entorno es observado y experimentado" 

(Moya, 2006, 28) 

35. Esto se evidencia, por ejemplo, en el contexto europeo, donde el paisaje se convierte 

en un modelo para apreciar la naturaleza; mientras que, en la cultura china, se destaca la 

relación entre el entorno natural y el cuerpo humano, predominando más la intuición que 

la medida. 

 
35 Moya Pellitero, Ana Mar²a. ñLa percepci·n del paisaje urbano.ò Scribd. 
https://es.scribd.com/document/411397976/La-Percepcion-del-Paisaje-Urbano-PDF (consultado 
en noviembre de 2024) 
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En otras palabras, el paisaje permanece como parte de la memoria colectiva en el que se 

registra la historia del hombre y su relación con la Tierra, en esta relación de las 

construcciones y paisajes se caracterizan regiones, climas y tradiciones, además del valor 

atemporal de los edificios y su relación con el entorno natural. 

El Paisaje Sonoro : El ambiente del ser humano está conformado por distintos estímulos, 

tanto efímeros como estáticos, que se construyen alrededor del estilo de vida de cada 

sociedad. A lo largo de la historia, el hombre occidental ha otorgado supremacía al sentido 

de la vista, relegando los otros sentidos y perdiendo con ello diversas maneras de 

comprender el mundo. Raymond Murray Schafer, compositor y músico canadiense, acuñó 

el término paisaje sonoro y se ha encargado de reestablecer la importancia de los sonidos 

y ruidos que rodean al ser humano moderno, proponiendo, además de una visión del 

mundo como espectáculo, una nueva manera de leer la historia a través de sus sonidos. 

Para comprender un ambiente sonoro, Schafer propone analizar detenidamente cada uno 

de los elementos que se generan en el entorno, empezando por la naturaleza y los 

animales, seguidos por los ruidos y sonidos producidos por el ser humano. Según Schafer 

(1993)36, el estudio de dichos sonidos, así como de su origen, permite identificar los ruidos 

que una sociedad, en determinado momento histórico, está dispuesta a escuchar y a 

reproducir. El autor sostiene que los sectores con mayor poder en una sociedad son 

también aquellos con la capacidad de generar ruido sin oposición: aeropuertos, sistemas 

férreos, tráfico automotor, entre otros, constituyen fuentes inevitables de sonido que hacen 

parte del entorno construido. 

 

 

36 El paisaje sonoro y la afinación del mundo. https://archive.org/details/r.-murray-schafer-
el-paisaje-sonoro-y-la-afinacion-del-mundo/page/n1/mode/2up. (Fecha de consulta: 
noviembre de 2024) 

 

https://archive.org/details/r.-murray-schafer-el-paisaje-sonoro-y-la-afinacion-del-mundo/page/n1/mode/2up
https://archive.org/details/r.-murray-schafer-el-paisaje-sonoro-y-la-afinacion-del-mundo/page/n1/mode/2up
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Ilustración 2-1: La afinación del mundo 

 

Tomado de: El Paisaje sonoro y la afinación del mundo. R. Murray. 1993 

La forma urbana : en una ciudad que representa una entidad que está en constante 

cambio cumple con distintos propósitos que va en relación con los objetivos y perspectivas 

de los habitantes que la ocupan. No obstante, funciones indispensables dan forma a la 

ciudad; la movilidad, el medio ambiente y el modelo de ocupación de la tierra son 

inherentes a la forma física. Para clasificar esta forma física es a partir de los bordes que 

según Lynch ñEstos elementos fronterizos, si bien posiblemente no son tan dominantes 

como las sendas, constituyen para muchas personas importantes rasgos organizadores, 

en especial en mantener juntas zonas generalizadas, como ocurre en el caso del contorno 

de una ciudad trazada por el agua o por una muralla (Lynch-1960)ò37,  en tal sentido, es 

necesario tener en cuenta la forma también desordenada de un borde y su capacidad  para 

lograr una transición del entorno  construido con el natural. 

Ilustración 2-2: Bordes Urbanos. 

 

Tomado de: La imagen de la Ciudad. Kevin Lynch. Pag. 62 

 
37 La imagen de la ciudad. https://taller1smcr.wordpress.com/wp-content/uploads/2015/06/kevin-
lynch-la-imagen-de-la-ciudad.pdf. (Fecha de consulta: octubre de 2024) 

https://taller1smcr.wordpress.com/wp-content/uploads/2015/06/kevin-lynch-la-imagen-de-la-ciudad.pdf
https://taller1smcr.wordpress.com/wp-content/uploads/2015/06/kevin-lynch-la-imagen-de-la-ciudad.pdf
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2.4 Conclusi·n: ñtransici·n urbano-naturalò  

El análisis realizado en este capítulo permite comprender que la configuración actual de la 

ciudad ðmarcada por procesos fragmentarios, lógicas extractivas del suelo y 

desequilibrios socioambientalesð no es producto del azar, sino de decisiones político-

territoriales que han privilegiado la rentabilidad del suelo por encima de la sostenibilidad 

ecosist®mica y la calidad del h§bitat. En este sentido, la noci·n de ñtransici·n urbano-

naturalò debe dejar de entenderse como un enunciado ret·rico y asumirse como un 

imperativo territorial, donde el diseño urbano, la planeación ecológica y la educación 

ambiental converjan hacia nuevas formas de habitar que reconozcan el agua como 

estructurante del territorio. 

Superar la dicotomía entre ciudad construida y entorno natural requiere desarticular las 

inercias del crecimiento suburbano desregulado, integrar la función social de la propiedad 

con el valor ecológico del suelo y transformar las políticas públicas en dispositivos 

pedagógicos y culturales que habiliten procesos de aprendizaje colectivo, apropiación 

territorial y justicia ecológica. En este horizonte, la pedagogía territorial no solo forma 

ciudadanía crítica, sino que posibilita la resignificación de los bordes, la reconstrucción de 

memorias históricas y la restauración de vínculos entre cuerpo, paisaje y agua. 

Esta transición no será posible sin una mirada crítica a las dinámicas de apropiación del 

territorio, la especulación inmobiliaria y las lógicas extractivas del urbanismo actual. Por 

ello, se plantea una agenda de transformación que articule: 

i) el ordenamiento en torno al agua como fundamento ecosistémico; 

ii) el reconocimiento de los paisajes sonoros como expresión de la vida cotidiana; 

iii) la construcción de un crecimiento inteligente anclado en la justicia espacial; y 

iv) una urbanización de la naturaleza que no la domestique, sino que la regenere desde la 

conciencia ambiental y la acción pedagógica situada. 

.  
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3. Marco referencial: de lo urbano a lo natural 

En la región de la Sabana del Río Bogotá se hacen evidentes las consecuencias de una 

planificación territorial históricamente fragmentada, que ha desarticulado los sistemas 

ecológicos del modelo de ocupación urbano. Esta desconexión ha implicado no solo la 

pérdida de funcionalidad hídrica del territorio, sino también una forma de amnesia arqueo -

antropológica  que ha invisibilizado los saberes ancestrales sobre la gestión del agua, la 

lectura del paisaje y la construcción simbólica del entorno. En culturas originarias como la 

muisca, el agua no solo representaba una fuente productiva, sino también un eje espiritual 

y territorial, expresado en prácticas de cultivo asociadas a humedales, canales y terrazas, 

donde lo ritual y lo técnico coexistían en armonía con el territorio (Plazas y Falchetti 1986)38. 

Esta ruptura entre lo urbano y lo natural ha sido especialmente crítica en sectores como el 

borde occidental de Engativá, donde la expansión del Aeropuerto Internacional El Dorado 

y la presión inmobiliaria han intensificado los conflictos entre infraestructura, ecosistemas 

y hábitat residencial. A pesar de haberse consolidado urbanísticamente durante los últimos 

cincuenta años, este sector sigue careciendo de una transición armónica entre ciudad y 

naturaleza. La competencia territorial entre la Estructura Ecológica Principal, la red de 

movilidad regional y los desarrollos inmobiliarios ha marginado la relación entre el río 

Bogotá y el tejido urbano 

Lecciones de este tipo persisten también en culturas como la Sinú, la Mojana o la Tayrona, 

donde la naturaleza no era un recurso, sino un fundamento del habitar. Esta pérdida de 

memoria ha derivado en una ocupación funcional del suelo urbano que exacerba los 

impactos socioambientales y desconecta a los habitantes de su entorno ecológico y cultural 

 
38 Plazas, Clemencia, y Ana María Falchetti. La cultura del oro y del agua: Zenúes, muiscas y 
taironas. Bogotá: Instituto Colombiano de Cultura, 1986. 
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Frente a este panorama, el presente capítulo reúne un repertorio de referentes 

internacionales y nacionales que ofrecen estrategias proyectuales relevantes para 

resignificar la relación entre urbanismo, ecología y cultura en contextos de borde. La 

selección de casos se fundamenta en los conceptos desarrollados en el capítulo anterior: 

la planificación del territorio en torno al agua, el crecimiento urbano inteligente y la 

urbanización de la naturaleza mediante infraestructura verde. A su vez, se incorporan dos 

dimensiones transversales: el paisaje sonoro, entendido como instrumento de mitigación y 

reconfiguración sensorial del territorio, y la pedagogía del paisaje, que reconoce en los 

ecosistemas urbanos escenarios de aprendizaje y transformación cultural. 

Estos referentes son analizados a partir de criterios comunes que permiten derivar 

estrategias aplicables al sector de intervención. En conjunto, ofrecen una base 

metodológica para proyectar un modelo de ocupación del territorio más coherente con los 

desafíos contemporáneos de sostenibilidad, resiliencia e igualdad ambiental. 

3.1 Criterios de selección  

Ahora bien, a cada uno de los conceptos temáticos desarrollados en el capítulo anterior se 

le han aplicado criterios de selección que fueron analizados inicialmente a escala regional, 

con el propósito de orientar su implementación en el contexto local. Este enfoque 

multiescalar permite traducir estrategias globales en acciones concretas adaptadas a las 

particularidades del territorio, asegurando una intervención más coherente y efectiva frente 

a las dinámicas sociales, ambientales y funcionales del área de estudio. 

En esta perspectiva, aspectos como la conectividad de los elementos ambientales, la 

configuración del uso del suelo en torno a infraestructuras aeroportuarias, y el tratamiento 

del borde urbano como zona de transición han sido fundamentales en la formulación de 

los criterios. Estos elementos no solo determinan la estructura espacial del entorno, sino 

que también desempeñan un papel clave en la sostenibilidad, la resiliencia urbana y la 

articulación entre lo natural y lo construido. 

A partir del análisis de los referentes seleccionados, se estructura un marco metodológico 

que guía el desarrollo de estrategias de diseño urbano aplicables al sector de intervención, 
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definiendo lineamientos que promuevan la armonización del crecimiento urbano, la 

optimización del uso del suelo, y la mejora de la conectividad ecosistémica y funcional. 

Dicho esto, los criterios establecidos para la selección y adaptación de las estrategias son 

los siguientes: 

¶ Ordenamiento en torno al agua y conexión de elementos ambientales: Los criterios 

de selección asociados a este concepto se enfocan en la integración funcional de la 

Estructura Ecológica Principal con el sistema hídrico, mediante conexiones naturales o 

artificiales. Se consideran fundamentales el manejo del agua en zonas con riesgo de 

inundación y la consolidación del sistema hídrico como eje estructurador de la forma 

urbana (Tabla 3-1). 

¶ Crecimiento inteligente  en sectores aeroportuarios:  En este caso, los criterios se 

centran en el modelo de ocupación y uso del suelo en áreas adyacentes a 

infraestructuras aeroportuarias, analizando la transición progresiva entre usos 

industriales, logísticos y residenciales. Se prioriza, además, la incorporación de 

estrategias de mitigación frente al impacto sonoro y ambiental derivado de la operación 

aeroportuaria (Tabla 3-2). 

¶ Urbanizar la naturaleza  y tratamientos de  bordes de ciudad : Para este eje, los 

criterios de selección contemplan tipologías arquitectónicas que articulan el uso 

residencial y comercial con el entorno natural, fortaleciendo al mismo tiempo la 

conectividad de los sectores periféricos mediante transporte público. También se valora 

la capacidad de estas propuestas para lograr una transición armoniosa entre lo urbano 

consolidado y el paisaje natural circundante (ver Tabla 3-3). 

Se realizará una evaluación cualitativa de los referentes para identificar estrategias viables 

y adaptables al sector de intervención, utilizando una escala cromática donde el color verde 

indica cumplimiento total, el amarillo cumplimiento parcial y el rojo incumplimiento. Esta 

metodología facilita una lectura clara de resultados, apoya la toma de decisiones y permite 

determinar qué elementos son transferibles, adaptables o mejorables, con el fin de lograr 

un desarrollo urbano coherente, resiliente y ambientalmente sostenible.
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3.2 Selección y evaluación de referentes  

Tabla 3-1: Matriz referentes ordenar en torno al agua 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tomado de: Elaboración propia a partir de Google Earth 
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Tabla 3-2: Referentes crecimiento inteligente 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tomado de: Elaboración propia a partir de Google Earth  
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Tabla 3-3: Referentes Urbanizar la naturaleza 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tomado de: Elaboración propia a partir de Google Earth 
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Del repertorio de casos seleccionados, se han identificado tres referentes clave, cada uno 

representativo de los conceptos trabajados en el capítulo anterior: (i) planeación del 

territorio en torno al agua, (ii) crecimiento inteligente en entornos aeroportuarios, y (iii) 

urbanización de la naturaleza mediante infraestructura verde. Cada caso ha sido analizado 

a partir de la forma urbana, la estructura espacial, los componentes funcionales; vías, 

manzanas, lotes, edificaciones y sus usos del suelo. A continuación, se presentan los 

principales aprendizajes derivados de estos ejemplos. 

¶ Parque del agua Luis Buñuel, Zaragoza, España.   

Este parque urbano, de 121 hectáreas, fue concebido como una infraestructura ecológica 

integrada a la dinámica fluvial del río Ebro. El proyecto recupera una zona de inundación 

natural mediante un diseño paisajístico que incorpora franjas ecológicas, vegetación 

ribereña y espacios multifuncionales compatibles con la presencia del agua, como áreas 

recreativas, jardines botánicos, senderos, huertas urbanas y plazas inundables. 

El parque se organiza en torno a un eje vial estratégico que lo conecta funcionalmente con 

el aeropuerto de Zaragoza, facilitando su accesibilidad y reforzando su potencial turístico 

y metropolitano (Ilustración 3-1). Esta articulación con la infraestructura aeroportuaria 

demuestra una planificación que integra movilidad, espacio público y naturaleza, 

generando un nodo ambientalmente sostenible y socialmente inclusivo. 

Además, el proyecto promueve una transición gradual de usos desde áreas institucionales 

y comerciales hacia zonas residenciales de baja densidad, asegurando una integración 

armónica del paisaje urbano con el ecosistema fluvial (Ilustraciones 3-2 y 3-3). En términos 

pedagógicos, el parque funciona como un aula abierta donde la ciudadanía interactúa con 

el ciclo del agua, fomentando aprendizajes sobre gestión hídrica, resiliencia y 

sostenibilidad territorial. 
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Ilustración 3-1: Zonas de inundación del Parque del agua Luis Buñuel 

Tomado de: Elaboración propia a partir de Google Earth 

Ilustración 3-2 Transición de uso institucional 
con zonas de inundación 

 

 
 

Tomado de: Google Earth 

Ilustración 3-3: Espacio público en zonas de 
inundación 

 

 
 

Tomado de: Google Earth 

El Parque del Agua se desarrolla en torno al río Ebro y sus zonas de inundación, 

preservando la vegetación de ribera y asegurando la conservación del ecosistema fluvial. 

Además, incorpora el uso del agua en la agricultura urbana, promoviendo prácticas 

sostenibles que fortalecen la interacción entre el entorno natural y las actividades 

humanas. 
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¶ Aeropuerto de la Fuerza Aérea, Hougang, Singapur . 

El aeropuerto de Hougang se presenta como un modelo ejemplar de planificación 

aeroportuaria integrada a la estructura urbana y ecológica. A pesar de estar ubicado en 

una zona densamente urbanizada, su diseño contempla una transición progresiva de usos 

y alturas, desde la pista aérea hasta las zonas residenciales, pasando por franjas 

logísticas, comerciales y de servicios (Ilustraciones 3-4). 

Ilustración 3-4 Transición de usos en sectores aeroportuarios 

Tomado de: Elaboración propia a partir de Google Earth 

La planificación contempla una primera franja de amortiguamiento ambiental de 70 metros, 

compuesta por densas barreras vegetales que mitigan el ruido y favorecen la integración 

paisajística. A esta se suman 140 metros dedicados a usos industriales y logísticos, 

seguidos por 230 metros de actividad terciaria ðcomercio tecnológico, hotelería, 

oficinasð que culminan en zonas residenciales ubicadas a más de 400 metros del área 

operativa del aeropuerto. Esta organización funcional permite una clara zonificación del 

territorio, articulada mediante un sistema de perfiles viales jerarquizados según las 

demandas de movilidad de cada uso (Ilustraciones 3-5 y 3-6). La vegetación cumple un 

doble propósito: regula el paisaje sonoro y mejora la calidad ambiental, permitiendo que la 

infraestructura aeroportuaria se integre con su contexto urbano sin perder eficiencia ni 

generar fragmentación. 
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Ilustración 3-5: Perfil vial para transición de usos 
 

 
 

Tomado de: Google Earth 
 

Ilustración 3-6: Perfil vial transición del aeropuerto con franja ambiental 
 

 
Tomado de: Google Earth 

Ahora bien, el elemento clave en la integración de esta transición de actividades y alturas 

es la conformación de los perfiles viales, los cuales se adaptan a las necesidades de 

movilidad de cada tipo de uso. De este modo, el diseño vial no solo facilita el flujo eficiente 

de personas y mercancías, sino que también contribuye a la organización espacial del 

sector. En este contexto, la industria del sector aeroportuario se articula de manera 

estratégica con actividades industriales y comerciales, especialmente aquellas enfocadas 

en el turismo y la tecnología. Esta planificación permite una sinergia entre los distintos usos 

del suelo, optimizando la conectividad y potenciando el desarrollo económico del área. 

Además, el proyecto ilustra cómo los elementos naturales, como la arborización de porte 

medio y alto, no solo cumplen un rol paisajístico, sino que se convierten en mediadores 

ambientales y pedagógicos que propician un entorno más habitable y consciente de su 

relación con el agua y el aire. 
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¶ Sector de Parla, Madrid, España  

La ciudad de Parla, situada a 20 km de Madrid, ha desarrollado un sistema de tranvía 

circular como eje estructurador de su crecimiento urbano y cohesión territorial (Ilustración 

3-7). Esta infraestructura conecta los principales sectores residenciales, comerciales e 

institucionales de la localidad, y se enlaza con la red férrea metropolitana, mejorando la 

conectividad intermunicipal. 

A lo largo del trazado del tranvía se disponen plazas, parques y equipamientos públicos 

que actúan como nodos de centralidad urbana. Esta red favorece una movilidad 

multimodal, priorizando el acceso equitativo al espacio público, el comercio local y los 

servicios esenciales, mientras fortalece la identidad urbana y la integración social. 

Ilustración 3-7 Ruta circular localidad de Parla Madrid 

 

Tomado de: Elaboración propia a partir de Google Earth 

Además, esta ruta constituye el eje principal de movilidad, facilitando la conexión entre 

distintos sectores y promoviendo un tránsito eficiente tanto para peatones como para 

vehículos. Su trazado permite recorrer los espacios públicos más representativos de Parla, 

integrando plazas, parques y áreas recreativas que fomentan la vida comunitaria y el 

esparcimiento. Gracias a su diseño estratégico, esta vía no solo optimiza el acceso a los 



Huellas del Agua ï Borde ecológico y pedagógico  73 

 

servicios esenciales, sino que también potencia la identidad y la cohesión urbana de la 

ciudad (Ilustraciones 3-8 y 3-9). 

Ilustración 3-8: Ruta circular, centro de Parla 
 

 
Tomado de: Google Earth 

 

Esta ruta circular, además de integrar a la comunidad de Parla, desempeña un papel clave 

en la conectividad metropolitana al enlazarse con la red férrea de Madrid. Esta integración 

no solo facilita la movilidad de los habitantes, sino que también fortalece la relación entre 

los sectores periféricos y el centro de la ciudad, promoviendo un desarrollo urbano más 

equilibrado e inclusivo. 

Ilustración 3-9: Ruta circular; periferia de Parla 
 

 
Tomado de: Google Earth 
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La estrategia de Parla demuestra que el transporte no solo es un medio funcional, sino un 

dispositivo territorial que articula actividades, fomenta la apropiación del espacio urbano y 

permite el desarrollo de una ciudad más accesible y sostenible. La ruta circular, en este 

sentido, no solo organiza el crecimiento del municipio, sino que también lo proyecta como 

una extensión armónica del área metropolitana de Madrid. 

3.3 Conclusión: Estrategias de diseño  

A partir de la aplicación de los criterios de selección y del análisis de referentes, se 

consolidan una serie de estrategias de diseño urbano orientadas a facilitar una transición 

coherente, resiliente y sostenible entre la ciudad construida y los sistemas naturales, 

particularmente en contextos tensionados por infraestructuras aeroportuarias como el caso 

del sector de Engativá. 

Estas estrategias permiten traducir los conceptos del marco conceptual; ordenamiento en 

torno al agua, crecimiento urbano inteligente y urbanización de la naturaleza mediante 

infraestructura verde, en lineamientos concretos de intervención, integrando además 

enfoques sensibles al paisaje sonoro y a la dimensión pedagógica del territorio. 

¶ Establecer el sistema hídrico como eje estructurador:  

Se propone posicionar el sistema hídrico como columna vertebral de la estructura urbana, 

articulando la Estructura Ecológica Principal con redes de drenaje, canales, cuerpos de 

agua y zonas de inundación. Esta estrategia incluye la renaturalización de canales como 

el Marantá, la creación de corredores verdes que integren humedales y quebradas, y el 

diseño de franjas de protección acústica con vegetación de ribera. Estas franjas no solo 

mitigan el impacto del ruido, sino que también cumplen una función pedagógica al visibilizar 

la dinámica ecológica del agua en el espacio público. 

¶ Distribuir los usos del suelo según gradientes de proximidad al aeropuerto:  

Se plantea una zonificación gradual de actividades según el nivel de exposición a impactos 

aeroportuarios. En las zonas más próximas a la infraestructura aérea se ubicarán 

actividades logísticas, industriales y de servicios, mientras que el uso residencial se 

dispondrá en áreas más distantes, en condiciones de habitabilidad seguras. Esta 
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estrategia busca optimizar la ocupación del suelo y reducir la vulnerabilidad ambiental de 

la población, siguiendo un enfoque de crecimiento urbano inteligente. 

¶ Definir tipologías edilicias y escalas de altura acordes al contexto:  

La forma urbana deberá adaptarse al entorno aeroportuario mediante una gradación 

morfológica que responda a las condiciones de seguridad aeronáutica y a la estructura del 

paisaje. Se propone una disminución progresiva de alturas hacia las pistas, acompañado 

de una tipología edificatoria que favorezca la integración paisajística y el uso mixto, 

especialmente en sectores de borde. 

¶ Incorporar un sistema de movilidad periférica con enfoque estructurante:  

Se propone implementar una red de tranvía de recorrido circular en la periferia del 

aeropuerto, articulada con otros modos de transporte como el Regiotram y la red vial 

metropolitana. Esta infraestructura busca mejorar la conectividad interbarrial, reducir la 

segregación espacial, entendida como la separación física y funcional de grupos sociales 

dentro del territorio urbano, que limita su acceso equitativo a oportunidades, servicios y 

espacio público; además, fortalecer la cohesión territorial, configurando el tranvía como un 

eje organizador del tejido urbano y del acceso a los equipamientos estratégicos. 

En conjunto, estas estrategias constituyen una base metodológica sólida para orientar el 

proyecto ñHuellas del Agua: borde ecol·gico y pedag·gico en el sector aeroportuario 

de Engativ§ò, y avanzar hacia una ciudad que recupere su vínculo con el agua, reconozca 

los bordes urbanos como espacios estratégicos de restauración ecológica y apropiación 

pedagógica, y oriente el desarrollo urbano conforme a los límites ecosistémicos del 

territorio. 
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4. Proyecto urbano ï Huellas del Agua 

Engativá, una de las localidades más antiguas de Bogotá, tiene sus raíces en los 

asentamientos indígenas del pueblo muisca, que habitaron este territorio mucho antes de 

la colonización española. Durante siglos, su paisaje estuvo definido por zonas de cultivo y 

un complejo sistema hídrico conformado por humedales, quebradas y lagunas, articulado 

mediante caminos ancestrales que conectaban lo rural con lo ceremonial. Estas 

infraestructuras prehispánicas del agua, como lo documentan Plazas y Falchetti (1986)39, 

expresan una lógica territorial donde el agua no solo era recurso, sino fundamento del 

ordenamiento espacial, lo que constituye una huella activa y reinterpretada en este 

proyecto urbano. 

Con el crecimiento de la ciudad, esta zona rural fue incorporándose progresivamente a la 

mancha urbana de Bogotá, manteniendo por un tiempo su identidad agrícola y cultural. Sin 

embargo, la construcción del Aeropuerto El Dorado en 1959 marcó un punto de inflexión: 

de ser un corredor verde y productivo, Engativá pasó a convertirse en un eje logístico e 

industrial dentro de una lógica de modernización urbana.  

Esta transformación implicó una pérdida de conexión ecológica con el río Bogotá y sus 

afluentes, así como la aparición de riesgos territoriales diferenciados: el riesgo sonoro, 

asociado a la exposición prolongada al ruido aéreo en zonas residenciales; el riesgo 

hídrico, derivado de la ocupación de suelos en áreas de inundación y pérdida de 

humedales; el riesgo aéreo, vinculado a la cercanía de viviendas a las trayectorias de 

vuelo; y el riesgo por fauna silvestre, dada la interferencia entre corredores ecológicos y 

operaciones aeroportuarias.  

 
39  
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Estos factores han configurado un escenario de vulnerabilidad urbana que requiere nuevas 

formas de planificación y diseño territorial. Desde un enfoque sistémico, el presente 

diagnóstico considera cuatro variables críticas: (i) la transformación del territorio, (ii) los 

efectos de la infraestructura aeroportuaria, (iii) los factores institucionales y normativos, y 

(iv) las condiciones de habitabilidad. La ocupación del suelo en el entorno del aeropuerto 

se ha dado sin planificación integral, facilitando desarrollos residenciales en zonas 

inadecuadas, demasiado cercanas a las pistas y sin criterios de mitigación de ruido o de 

riesgo ambiental, lo que ha profundizado la fragmentación espacial  

A esto se suman múltiples factores causales de orden institucional y normativo: la toma de 

decisiones fragmentada, la débil articulación entre niveles de gobierno, y la desconexión 

entre los sistemas urbano e hídrico han derivado en un modelo territorial que ignora los 

límites ambientales y debilita la capacidad de resiliencia urbana. 

Frente a este panorama, el proyecto Huellas del Agua, representado en la ilustración 4-1, 

propone una visión renovada del territorio desde la memoria hídrica, entendida como 

legado ecológico y cultural. A través del paisaje sonoro como herramienta de análisis y 

diseño, se plantea un modelo urbano más sensible y resiliente, capaz de reconciliar el 

entorno construido con los ecosistemas que históricamente han sostenido la vida en el 

lugar. Este proyecto no parte de cero, retoma la sabiduría ancestral del agua como 

estructura y propone formas contemporáneas de reinterpretarla en clave urbana, 

pedagógica y ecológica. 
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Ilustración 4-1: Vista general de borde renaturalizado y la transición urbano-ambiental 

 

Tomado de: Elaboración propia. Ver anexos. 

Por consiguiente, para alcanzar una transición urbano-natural armónica, se requiere 

aplicar una mirada teórica que articule los factores que, históricamente, han generado 

fricción entre la ciudad construida y su entorno natural. En este sentido, se plantean cuatro 

criterios estratégicos: i) Reconocer las dinámicas de la vida cotidiana, incluido el paisaje 

sonoro, como insumo para la planificación territorial, priorizando la organización del 

territorio en torno al agua; ii) Superar el conflicto entre el aprovechamiento económico del 

suelo y la calidad del hábitat urbano, minimizando las externalidades negativas derivadas 

de la expansión desregulada; iii) Fomentar un crecimiento urbano inteligente, sustentado 

en políticas públicas con enfoque territorial y capacidad técnica de gestión; iv) Urbanizar 

la naturaleza sin despojarla de su identidad, integrando sus procesos ecosistémicos al 

diseño urbano. 

A partir de estas premisas, el proyecto retoma y aplica estrategias del repertorio referencial 

para materializar una propuesta coherente con su contexto. Se establece el sistema hídrico 
























































































































































