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RESUMEN

El ordenamiento territorial genera una relacion direc-
ta con los Sistemas de Movilidad desde una perspec-
tiva regional: tales proyectos de infraestructura son
considerados parte de los componentes estructuran-
tes en la conformacion de las Redes de Ciudades.
De ahi que las condiciones de estos esquemas en la
region, Bogota-Cundinamarca, se encuentren en
proceso de cambio con la implementacion de nue-
vos sistemas de transporte (como es el caso del Tren
de Cercanias). Este se plantea como herramienta de
planificacion que integra y fortalece las regiones vy,
de su implementacion, surgirian procesos de con-
solidacion del territorio (un aporte a la solucion de
problemas ambientales), de los tiempos de despla-
zamiento y de la ocupacion territorial.

PALABRAS CLAVES: Infraestructura, Movilidad, Re-
des de ciudades, Tren de cercanias, Region.

ABSTRACT

The territorial planning generates a direct relationship
with the Mobility Systems from one regional perspec-
tive: those infrastructure projects are considered to
be a part of the structuring components in the makeup

of the Cities Networks. Hence the conditions of those
schemes in the region, Bogota-Cundinamarca, are in
the process of changing with the implementation of
new transportation systems (like the case of the Su-
burban Train). This is suggested as a planning tool
which integrates and reinforces the regions and, from
its implementation, it is supposed to arise processes
of consolidation of the territory (as a contribution to
the solution of environmental problems), of the times
of displacement and of the territorial occupation.

KEY WORDS: Infrastructure, Mobility, Cities Net-
work, Commuter train, Region.

INTRODUCCION

Dada la importancia que tiene la implementa-
cion de un sistema de movilidad para la region
Bogota-Cundinamarca (Tren de Cercanias) es
necesario realizar un analisis metodolégico de su
planteamiento. Asi pues, se busca entender si
éste cumple con las caracteristicas de un siste-
ma, dentro del desarrollo de una Red de Ciuda-
des en tal region. Por tal motivo fue necesario
identificar: teorias que determinan la conforma-
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cion de una Red de Ciudades, estudiar los ca-
sos referentes y establecer relaciones entre las
variables identificadas.

MATERIALES Y METODOS

Es importante no desconocer que el sistema fé-
rreo en Colombia tuvo una gran importancia en
el desarrollo historico del pais. Y fue asi, no solo
como eje clave de la comunicacién, sino también
como el zenit de la proyeccién del crecimiento
y de la expansion, que le fueron dando forma y
atributos al territorio. Por lo tanto, este sistema
incidid en los avances del ordenamiento territo-
rial como elemento estructurante.

El trazado del Ferrocarril Regional y urbano
es uno de los elementos que permitieron el cre-
cimiento de las ciudades y el acceso a un mayor
numero de personas a la movilidad motorizada.
Y ya que el tranvia fue la primera infraestruc-
tura urbana de gran envergadura, éste se con-
virtié en el portador de una ‘nueva ciudad”. La
imagen de la urbe moderna se debe en parte
a éste, en su momento, nuevo medio de trans-
porte, el cual contribuy6 a generar una dinamica
diferente sobre el suelo periurbano. Todo ello re-
presenta uno de los momentos mas importantes
de la sociedad colombiana, debido a que mar-
ca el comienzo de su transicion de colectividad
rural a urbana. El mejor ejemplo de este cambio
es la aparicion del mercado del suelo periur-
bano porque, desde la fundacién, la actividad
rural habia sido mucho mas importante que la
urbana. Antes de 1920, el papel que jugaron los
ferrocarriles nacionales en el proceso de urba-
nizacion fue modesto pero no despreciable. Por
un lado, la estacidon de la Sabana se convirtid
en un polo de desarrollo; por otro lado, los fe-
rrocarriles del Norte acentuaron el eje espacial
en esta direccion, segun lo consultado en el es-
tudio de movilidad realizado por la Alcaldia Mayor
de Bogota en el afio 2009.

Actualmente, el crecimiento acelerado de

la Sabana de Bogota y, en consecuencia, la
transformacion de las dinamicas sociales y eco-
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némicas (junto a las nuevas distancias y reco-
rridos entre la capital y los municipios que hoy
en dia dependen de ella) se han convertido en
motivo de preocupacion: la construccién del te-
rritorio en Bogota y la Sabana Occidente hace
que la poblacion se desplace diariamente a la
ciudad para cubrir las necesidades adicionales,
desarrollandose el transporte, a nivel regional y
urbano, como el gran motor de las actividades
humanas. El transporte a través de una determi-
nada infraestructura, permite el desplazamiento
de personas, bienes y servicios y, en gran medida,
el desenvolvimiento de la actividad econémica
de una region.

En Colombia no sélo existen necesidades
a nivel local sino también a nivel inter-regional.
Se requieren entonces nuevas infraestructuras
de transporte que aporten soluciones a los pro-
blemas territoriales, como por ejemplo El Tren
de Cercanias. Este asumiria el papel de cata-
lizador en la integracién y fortalecimiento de la
region, potenciando los municipios aledafios
(Funza, Madrid, Mosquera y Facatativa) como
articuladores regionales, estimulando la organi-
zacion territorial de los pobladores, a partir de la
optimizacion de los desplazamientos.

De otra parte, las tendencias actuales de con-
centracion de la poblacion, las actividades eco-
némicas en los centros urbanos, los flujos de
aglomeracion, y el desequilibrio en la conforma-
cion del territorio, determinan: el comportamien-
to del corredor de occidente, la influencia de sus
dinamicas dentro de la consolidacion de la re-
gién y las propuestas al respecto.

Teniendo en cuenta estas condiciones, se
hace necesaria en la actualidad la aplicacién de
los nuevos enfoques de desarrollo urbano-regio-
nal a través de programas y proyectos estraté-
gicos de ordenamiento, fijados con el propdsito
de a) resolver de manera integral las crecientes
amenazas al desarrollo sostenible de la region
y a la seguridad de sus habitantes; b) mejorar la
calidad de vida con respecto al desplazamiento
hacia la capital; y ¢) aumentar la productividad y
la competitividad de la region Bogota-Cundina-
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marca. Dentro de estos proyectos se contem-
pla la implementacion de sistemas eficientes
de transporte sostenible que permitan movilizar
bienes y personas. Es asi como se analizaron
casos con estructuras y funcionamiento de sis-
temas de movilidad férreos, implementados en
otros lugares del mundo bajo la estructura de la
Red de Ciudades.

La propuesta del Tren de Cercanias (en co-
rrespondencia con la nueva légica de las rela-
ciones dentro de la region Bogota-Sabana de
occidente) se realiza como un sistema de mo-
vilidad que articula los procesos de planeacion
urbano-regional. Tal planeacién implica el re-
ordenamiento del uso del suelo, y la regulacion
del mismo, para poder alterar en un futuro la dis-
tribucion espacial de la poblacion, los servicios
y la economia de Bogota y sus alrededores. Es
asi como se establece la importancia de apro-
vechar las oportunidades y potencialidades que
se presentan en este territorio y utilizarlas como
herramienta para desarrollar un proceso de ocu-
pacién territorial y su participacion en la cons-
truccién de la red de ciudades.

Con los avances que se han planteado para
la consolidacién del espacio Regional, se ha su-
gerido:

Partir de una vision regional compartida para
definir la infraestructura y los servicios de
tfransporte que se requieren para que la eco-
nomia regional sea eficiente y competitiva y
para que el nivel de vida de la poblacion sea
razonablemente buena, a la vez que se man-
tengan los costos de inversién, operacion y
mantenimiento en niveles acordes con las
posibilidades fiscales del gobierno y con la
capacidad de pago de la poblacién (...) (MPR
Bogotéa — Cundinamarca, 2005).

De un marco general a uno particular, es
pertinente considerar a nivel nacional, las es-
tructuras funcionales como el escenario que
nos permite entender cémo estan conformadas
las relaciones en el territorio y como, a partir de
su identificacién, el término region empieza a
considerarse como una estructura:
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Las relaciones funcionales son el resultado de
los vinculos que se establecen entre centros
urbanos dependiendo del tipo de actividades
que desarrollan, los equipamientos que se tie-
nen, los servicios que se prestan y la infraes-
tructura vial y de transporte que los relaciona
entre si (MPR Bogota — Cundinamarca, 2005,
p. 117).

Desde aqui, y debido a ciertas condiciones
de crecimiento y expansion, la Region Bogo-
t&—Cundinamarca comienza a ser el punto de
partida para multiples acercamientos que lo-
gran un acuerdo de voluntades y la definicion
de herramientas e instancias para la construc-
cion y el ordenamiento del territorio (como La
Mesa de Planificacién Regional). Teniendo ya
consolidado un escenario regional para Bogota
y los Municipios de la Sabana, con proyectos
estructurantes de los cuales hace parte la in-
fraestructura (Tren de Cercanias), es necesario
dirigir las politicas y los instrumentos de ordena-
miento hacia la construccion de la Region.

En este tema convergen y se articulan
diagnésticos sectoriales sobre movilidad e in-
fraestructura de vias y transporte, de servicios
publicos domiciliarios, vivienda y equipamien-
tos, y prestacion de servicios de salud y edu-
cacion.

En el estudio de la estructura funcional del
territorio (estudio realizado para el Vice-Ministe-
rio de Desarrollo Econémico, Molina y Moreno,
2001,) se aprecian los vinculos de las depen-
dencias de los municipios de la sabana:

Los autores hacen la analogia de una estruc-
tura de arbol, como estructura del territorio,
en la cual Bogota es el tronco principal y sus
ramas son los conectores activos para relacio-
narse con las cabeceras mas pequenas, que
dependen totalmente de otros municipios para
sus servicios basicos. (Citado en Mesa de Pla-
nificacién Regional, 2005, p. 117)

El comportamiento de las estructuras funcio-

nales existentes en el territorio ha generado un
sistema de organizaciéon y de dependencia te-
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rritorial, el cual se ramifica segun la importancia
de las ciudades en la Sabana. Se dice alli:

Se identificaron seis cluster urbanos con im-
portancia regional o subregional en el ambito
nacional. La distribucién sigue el concepto de
orden funcional que referida a ciudades que
tienen relacién con el area de estudio, mues-
tra que Bogota es una metrépoli nacional de
primer orden; en el segundo orden estan las
metropolis subnacionales de Medellin, Cali,
Barranquilla y Bucaramanga; el tercer orden
corresponde a 14 centros regionales principa-
les como Villavicencio y Tunja; en el cuarto es-
tan los centros regionales intermedios como
Girardot; en el quinto estan los centros subre-
gionales mayores como Fusagasuga, y en el
sexto orden estan los centros subregionales
intermedios dentro de los cuales se encuentra
el Municipio de Facatativa. En el orden y re-
laciones funcionales la caracterizacién de los
centros urbanos, y el conocimiento de la estruc-
tura nacional, ayudan a entender cuél es la im-
portancia de las partes en la construccion de
redes de ciudades. La construcciéon de estas
relaciones funcionales, es el resultado de la
movilidad y de los vinculos de transporte que
se establecen entre los centros urbanos, en el
cual el intercambio de pasajeros, bienes y ser-
vicios construyen la organizacion de sistemas
de asentamientos o redes de ciudades (Molina
y Moreno, 2001, citado en Mesa de Planifica-
cion Regional, 2005).

Por otra parte:

“La red de ciudades y las formas de movilidad
combinadas tienen consecuencias en la forma
de las ciudades y determinan la direccion y ex-
pansion urbana, la segregacion de grupos hu-
manos, las variaciones de densidad y patrones
de ocupacion del suelo y la especializacién de
sectores urbanos” (Dureau et al, 2002).

La anterior cita expone las fuerzas que mo-
difican el territorio, las cuales dependen de rela-
ciones e intensidad, generando en los sistemas
de movilidad vectores de desarrollo de la Re-
gion. La region Bogota-Cundinamarca es defi-
nida por los intercambios que existen entre las
ciudades que conforman el territorio, donde se
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aprecian las jerarquias y las relaciones construi-
das por las actividades de su rol territorial.

La construccion de la region se ha definido
por las relaciones histéricas expuestas anterior-
mente. Las sub-regiones nacionales definidas
por el Viceministerio de Desarrollo Econdmico,
con respecto a las principales ciudades y a sus
areas aledafias, muestran el caso de la subre-
gion Bogota: un territorio relativamente disper-
so pero con un creciente flujo de intercambios
relacionando la ciudad con sus 17 municipios,
los cuales estan definidos por su creciente inte-
raccion de dependencia e intercambio.

El tema de la construccion de la Region Bo-
gota-Cundinamarca es el recuento de una su-
cesion de eventos desarrollados por los entes
administrativos, realizados con los esfuerzos de
la Alcaldia Mayor de Bogota y la CAR. La dis-
cusion del territorio, generado en la ciudad de
Bogotd, y su crecimiento sobre la Sabana, per-
mitio la incorporacion de municipios al perimetro
urbano.

El territorio de Bogota y su sabana actual-
mente condensa la quinta parte de la poblacion
nacional. Esto genera un impacto muy llamativo
para la investigacioén y la produccion, aunque el
crecimiento presentado por la ciudad muestre
un déficit de terrenos necesarios para su ex-
pansion. Este aspecto produce la necesidad de
hablar de la relacién de Bogota con la Sabana
pues, de continuar asi, terminaria absorbiendo
todo el territorio de ésta ultima. Esto conllevaria
a crear problemas de conurbacion sobre los co-
rredores. Los programas de gobierno de las alcal-
dias comenzaron a realizar acercamientos con
la Sabana para describir el proceso y realizar
varios acuerdos.

Desde febrero de 2001 hasta diciembre de
2003, se realizaron estudios en Bogota-Cundi-
namarca por el PNUD, necesarios para la con-
formacion de esta region. Alli, la Mesa es, tanto
la herramienta operativa que se establecié para
manejar el tema regional, como la instancia de ca-
racter técnico para que los distintos niveles de
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gobierno trabajen conjuntamente. Asi, enmarca-
dos conceptualmente dentro de un ordenamien-
to territorial pensado a partir de la productividad
y la competitividad, y su relacién espacial con
el entorno, en términos ambientales, sociales e
institucionales.

El &rea de estudio se aborda desde la con-
cepcion de que las interrelaciones entre Bogota
y Cundinamarca, y entre cada una de estas dos
entidades territoriales y el resto del pais, que
han dado lugar al surgimiento de multiples sis-
temas dinamicos y complejos entrelazados en-
tre si y caracterizados por flujos permanentes de
materiales, energia e informacion. Estos flujos
incluyen traspasos financieros y de bienes de ca-
pital, intercambios de recursos naturales y de
otros bienes y servicios, y movimientos de po-
blacién. Dichas relaciones son las que definen
el sistema Bogota — Cundinamarca. Esta area
comprende: Region administrativa, Distrito Ca-
pital, Region ambiental y Region econdmica.

Se considera importante resaltar algunas teo-
rias basadas en: la existencia de una jerarquia
de centros, conductas de actores independien-
tes que se relacionan espontaneamente y
pueden dar origen a un sistema complejo, y en la
conexion maxima, a ser posible directa y multiple,
entre unos puntos en el espacio, independiente-
mente de su localizacion, tales como:

1) La Teoria de las redes de ciudades que
sustituye a los llamados “modelos de lugar cen-
tral”, la cual sugiere que las relaciones pueden
funcionar de forma jerarquica, como en el mo-
delo de lugar central. Sin embargo, también se-
fala que pueden existir funciones de alto rango
en ciudades (municipios) medianos y pequefos.
Las relaciones entre estos no tienen por qué dar-
se solo entre ciudades de diferente tamario. Estas
relaciones se establecen cuando las funciones de
las ciudades son diferentes y también cuando son
similares. El estudio de esta teoria nos permite
establecer el funcionamiento basico de las re-
laciones tanto lineales como complejas, siendo
éstas el soporte tedrico del planteamiento del
modelo para la Region Bogota—Cundinamarca,
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cuyas referencias se pueden encontrar en las
relaciones funcionales del territorio. Para el caso
un modelo de lugar central ya no es sostenible y
en gran medida las dinamicas del territorio han
hecho que eso cambie; es decir, las relaciones
en red, no lineales que se han ido generando y
las cuales se pretende adaptar y fortalecer, se
puede decir que han surgido de manera emer-
gente bajo condiciones y comportamientos fa-
vorables para ello. 2) La teoria de los Sistemas
emergentes, en donde Johnson (2001) estable-
ce que “Emergencia es lo que ocurre cuando un
sistema de elementos relativamente simples se
organiza espontaneamente y sin leyes explici-
tas, hasta dar lugar a un comportamiento inte-
ligente”.

La forma como las ciudades existentes en
el territorio han construido sus relaciones y han
conformado sus redes de relaciones y flujos,
nos lleva a considerar la teoria de los sistemas
emergentes como referencia esencial, a partir de
la cual se puede entender como una serie de con-
ductas de actores independientes que se relacio-
nan espontaneamente pueden dar origen a un
sistema complejo. Como ejemplos las relacio-
nes socio-espaciales, los barrios a las ciudades
y las ciudades a las regiones para su interaccion
se generan reglas simples o complejas para el
funcionamiento del sistema.

En el campo de la geografia econdmica el
comportamiento emergente se explica utilizando
modelos matematicos aplicados a procesos de
desconcentracion y nueva polarizacion de acti-
vidades urbanas (Krugman et al, 2001, citado
en Mesa de Planificacién Regional, 2005). El
resultado es una economia de centros urba-
nos que se auto organizan evolucionando de lo
que errbneamente parece caos y circunstancias
aleatorias En los sistemas emergentes existen
multiples actores que trabajan en equipo pero
mantienen su autonomia. Clave en el compor-
tamiento emergente es la conciencia de lo local.
Se piensa local, se actua local pero se producen
comportamientos globales.
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Para nuestro caso, el nuevo sistema de mo-
vilidad a implementar (Tren de cercanias) apor-
tara un desarrollo transversal dentro de una red
territorial que se ha ido conformando a partir
de la organizacién de actores independientes,
como parte de las acciones que toma un siste-
ma para modificar sus actividades.

3) La teoria de La Redistica, en donde, se-
gun lo planteado por Dupuy (1997, p. 103 a 147),
“ésta es la puesta en relacion y conexion maxi-
ma, a ser posible directa y multiple, entre unos
puntos en el espacio, independientemente de su
localizacion y mas alla de las diferentes barre-
ras o sus limites”. La red permite explicar cual
es la importancia de conectarla efectivamente
proporcionando herramientas como la conexion
maxima, las relaciones directas y multiples, y
como estas superan las barreras geograficas
y limites generados.

Esta explicacion hace referencia a las ba-
rreras o limites impuestos por el sistema. La
anterior es una de las funciones de la red, la po-
sibilidad de romper paradigmas generados por
las barreras mentales, permitiendo la conexion
y las relaciones. Gabriel Dupuy, en su libro de
Urbanismo de las Redes, aclara el concepto
determinando elementos generadores que re-
lacionan los diferentes actores potencian sus
relaciones y superan las barreras de distancia
y de localizacién. Las redes obedecen a la ne-
cesidad de romper barreras geogréaficas, y dis-
tancias para fortalecer el funcionamiento del
sistema; estas permiten satisfacer necesidades
de relacion y subsistencia.

Lo anterior se aplica al territorio del Corredor
de Occidente, en donde las redes corresponden
a las jerarquias de sus partes y la distribucién
de los nodos en el territorio, es decir que el
nuevo sistema de movilidad férrea genera una
visidon en la localizacion y ocupacion territorial
de diversas actividades que podran dar como
resultado “un fin del dominio absoluto del cen-
tro sobre la periferia, para equilibrar el desarrollo
territorial del corredor”.
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Ante este panorama es necesario un cambio
de pensamiento en la ubicacion y organizacion de
las actividades y en la ocupacion del territorio,
que tenga en cuenta los flujos y los nuevos rit-
mos urbanos, los cambios en las ofertas y en las
conexiones, que se logren reflejar en los nuevos
sistemas de movilidad.

Las propiedades adaptativas de las redes
tienen que ser doblemente adaptativas desde
el punto de vista territorial y de la tecnologia.
Cuando se habla de redes optativas se refiere
a la capacidad de cambio, la cual esta ligada
directamente entre lo territorial y la innovacion de
la red.

Desde el punto de vista de la redistica, y
entendiendo la estructura existente bajo la im-
portancia de sus partes y su localizacion en el
sistema, la funcién que tiene el nuevo sistema
de movilidad férreo con la tecnologia del Tren de
Cercanias es la de romper barreras o limites,
proporcionando herramientas al territorio que
modificaran las condiciones actuales con mejo-
res tiempos de desplazamiento y cobertura.

Las nuevas tecnologias aportaran cambios y
flujos a los ritmos de intercambio. Estos deben
ser medidos para obtener los mayores benefi-
cios y asi modificar el entorno y crear las opciones
para el mejoramiento de las demas infraestruc-
turas de la movilidad.

Los conceptos asociados a la region se en-
marcan dentro de un contexto que va de lo ge-
neral a lo particular, estableciendo una estructura
coherente de acuerdo con los componentes del
territorio y sus relaciones. En ese orden, nuestro
sistema caso de estudio (Tren de cercanias) tie-
ne la funcién de vincular y favorecer el desarro-
llo de las poblaciones (Nodos), a través de una
infraestructura de conexién (Ejes), cuya integra-
cién y comportamiento sera el soporte del mode-
lo territorial (Red de ciudades), cuyo obijetivo final
es articular eficientemente todos los elementos
y lograr la construccién del sistema territorial de-
seado (La Ciudad-Region).
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Mientras para la Region se pueden recorrer
multiples instancias con interpretaciones y posi-
ciones diferentes, entre ellas definiciones senci-
llas que la precisan como una porcion de tierra
con caracteristicas especificas, hasta definicio-
nes complejas que la consideran en términos
relacionales y funcionales como una entidad
territorial con condiciones de enlace entre dife-
rentes elementos; la Regionalizacién es consi-
derada como:

Una forma particular de ordenar el territorio,
es consecuencia de unos modelos de desarrollo
que inducen una practicas de interaccién social;
esto significa que la politica determina cémo se
ocupa o aprovecha el suelo y no que el ordena-
miento espacial determina las decisiones politi-
cas. En este sentido, el ordenamiento territorial
es un instrumento de la politica de Estado que
pretende consolidar espacialmente un modelo
adoptado. (Sanabria, 2007, p. 235-236)

Ahora, la ciudad regién se caracteriza por
corresponder a territorios urbanizados y con
tendencia a la polarizacion espacial. Una mo-
dalidad de ciudad-region es la definida por un
area central metropolitana o conurbacion, con
un espacio de variable extension que integra te-
rritorios subsidiarios de menor densidad. Otra es
la de alianzas entre centros urbanos que com-
parten proximidad geografica y desarrollan re-
laciones de cooperacion como es el caso de las
ciudades intermedias que estan emergiendo en
la nueva Europa. Existen, ademas, la region
conformada por aglomeraciones metropolitanas
dominada por un fuerte desarrollo de la ciudad
central, como la region de Londres o el Distrito
Federal de México, o por sistemas de ciudades
policéntricas como las de las redes urbanas de
Randstad en Holanda o Emilia-Romagna en el
norte de Italia.

Las nuevas relaciones que emergen en la
economia global se encuentran cerradas en
grandes ciudades-region. “De hecho, algunas
ciudades region se han convertido en nodos de
la economia global. Para su buen desempefio,
ellas han centrado su atencién en el manejo de
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su propia sustentabilidad. El desarrollo sosteni-
ble de las ciudades region requiere una aten-
cion a la creacidn y conservacion de la riqueza
regional en sus multiples formas” (Trullen y
Boix, 2003).

El surgimiento de ciudades-regiéon en los
paises en desarrollo es consecuencia de la or-
ganizacion de clusters productivos basados en
la presencia de unos pocos sectores modernos
y un patrén irregular de desarrollo. Esto permi-
te que los agentes econdmicos ganen ventajas
competitivas al compartir redes de transaccion
que se fortalecen con el intercambio de pro-
ductos.

En este sentido, y en competencia de la
planificacion y la gestién, la implementacion y
puesta en marcha de las nuevas tecnologias de
transporte y comunicaciones que fortalezcan la
movilidad eficiente de la regién y con ello con-
tribuyan al desarrollo de ejes y centros subre-
gionales que consoliden el modelo de red de
ciudades, la Mesa de Planificacion Regional
evalué la posibilidad de distribuir el desarrollo
en forma mas equilibrada en todo el territorio a
través de la formulaciéon de diferentes escena-
rios, bajo hipodtesis de crecimiento poblacional
entre el 2000 y el 2020 en las que se preveé que
Bogota asimilara el 69% de la nueva poblacion
y el 31% restante se podria ubicar en la Saba-
na y el resto del departamento. “La hipétesis
es que el acceso a servicios de esta poblacion,
sus oportunidades econdémicas y la calidad de
vida de este 69% de la poblacion dependera en
gran parte de lo que pase con el otro 31%, y
viceversa” (Mesa de planificacion regional Bo-
gota—Cundinamarca, 2005, p. 19). Dentro de las
acciones que se contemplan para lograr que
las posibilidades de desconcentracién sean
realidad, uno de los factores requeridos es el
de mejorar la conectividad en el territorio, de
tal manera que la proximidad a Bogota no sea
el criterio determinante para la calidad de vida,
la generacién de oportunidades de empleo y el
acceso a servicios.
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En el proceso de construccién de la ciu-
dad-region la Mesa de Planificacién Regional,
determina una serie de elementos, acciones y
actores que se concretan a partir de la creacién
de escenarios con opciones de ocupacion del
territorio, distribuciéon de la poblacion, ubica-
cion de obras de infraestructura y estrategias
de manejo ambiental; se crea una “agenda co-
mun” para la conformacion de un plan estraté-
gico regional, con una serie de componentes
que pueden convertirse en jalonadores de los
procesos. Principalmente se pretende resolver
la inequidad en la distribucién de oportunidades
en el territorio, asi como también resolver los
problemas cronicos de pobreza y la inequitativa
distribucion del ingreso.

La mesa de planificacion construye enton-
ces, la formulacion de escenarios referenciales
de ocupacion del territorio como una herramien-
ta para ver, analizar y comparar de una manera
integral distintas opciones de desarrollo asocia-
das al territorio. Este ejercicio de formulacion per-
mitié abordar desde el principio del proyecto el
debate sobre la concentracion del desarrollo en
Bogota y su impacto en el resto del area de es-
tudio, el cual ha sido tradicionalmente uno de
los puntos de mayor polémica entre Bogota, el
Departamento de Cundinamarca y los munici-
pios que se consideran mas afectados por la
forma como Bogota se esta desarrollando.

Como escenarios planteados tenemos, el
escenario tendencial (concentrado), donde la
poblacion y las actividades productivas se con-
centran de manera exclusiva en Bogota y sus
alrededores; el escenario lineal, donde la pobla-
cion y las acciones productivas se desarrollan
de forma lineal en el eje Tunja — Bogota — Gi-
rardot, siguiendo el curso del rio Bogota; y el es-
cenario deseado (desconcentrado), en el que la
poblacion y las actividades productivas se des-
concentran en el territorio a través de la confor-
macion de subregiones que atraen la localizacion
de dicha poblacién y actividades en desarrollo de
una red de ciudades.

Este ultimo, segun afirma Cervero, (2003, ci-
tado en Mesa de Planificacion Regional, 2005)
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“propende por un crecimiento econémico des-
concentrado y descentralizado, en forma de
articulacion de sub-centros y subregiones, con
un patrén policéntrico de crecimiento, en el cual
Bogota mantendra su posicion de centro urba-
no dominante que ira disminuyendo progresiva-
mente, rodeado de centros sub-regionales de
segundo orden, que representaran centros prin-
cipales para la actividad productiva o centros de
trasbordo en la red regional de transporte”.

El escenario desconcentrado se puede ca-
racterizar como un escenario nodal en el que se
acentua la interdependencia que existe entre las
distintas y heterogéneas zonas que componen
la region. Interdependencias basadas en estre-
chas relaciones funcionales entre las unidades,
en donde igualmente los flujos de personas,
bienes y servicios no se distribuyen uniforme-
mente. Asi mismo, el planteamiento determina
acciones estratégicas que beneficien y afecten
de manera diferencial a los distintos municipios;
una regionalizacién apoyada en el fortalecimien-
to econdmico y social de cuatro subregiones,
que cubren parte del territorio de Cundinamarca
y los departamentos vecinos; polos y sub-po-
los de poblacion atractores por subregion, que
contrarresten la tendencia actual; el desarrollo
de areas de influencia o de sostenibilidad geo-
ambiental y socioeconémica subregional, esta-
blecidas a partir de determinantes naturales y
aspectos socioculturales, asi como los ejes que
comunican las subregiones.

Es importante establecer que los sistemas
de movilizacién y los proyectos de infraestructu-
ra para la movilidad con las nuevas tecnologias
son primordiales en el desarrollo de la region,
puesto que la reorganizacion de flujos permite
fortalecer la red y los intercambios de transpor-
te de pasajeros existentes. Asi mismo, se pre-
tende estructurar el territorio dando prioridad a
la redistribucion de actividades en las areas de
influencia del sistema mediante su desarrollo
transversal.

De otra parte, el decreto 190 de junio 22 de
2004, compila las normas de los Decretos Distri-
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tales 619 de 2000 y 469 de 2003, que conforman
el Plan de Ordenamiento Territorial de Bogota,
D. C, contempla los componentes del Sistema
de Movilidad, desagregados en los subsistemas
vial, de transporte, de regulacion y control del tra-
fico y vial peatonal. El subsistema de transporte
se estructura alrededor de los modos de trans-
porte masivo como el Metro, Transmilenio y Tren
de cercanias, dentro de un marco institucional
regulado y controlado; y esta conformado por los
diferentes modos de transporte masivo. Senala
que la infraestructura del Tren de Cercanias se
adelantara en una via fija y exclusiva que cons-
ta de 128 kildbmetros de corredor férreo existente
que comunica al Distrito Capital con los muni-
cipios de la red en las siguientes lineas: Linea
Bogota - La Caro (34 kildmetros de linea férrea);
Linea La Caro - Zipaquira (19 kilébmetros de linea
férrea); Linea La Caro - Suesca (40 kildbmetros
de linea férrea) y Linea Km 5 - Facatativa ( 35
kilbmetros de linea férrea). Asi mismo, define el
Tren de Cercanias para rehabilitar la via férrea
como respuesta a la necesidad de movilidad
entre la capital y los municipios de la Sabana, y
como sistema directriz de ordenamiento y ocu-
pacion del territorio y reconoce el problema de
la movilidad, como uno de los factores que ha
permitido el desarrollo de la conurbacion existen-
te y del crecimiento acelerado; y de la necesidad
que las actividades se redistribuyan en el territo-
rio, permitiendo ofrecer un equilibrio territorial. El
POT concluye que el sistema de movilidad, con
la tecnologia del Tren de Cercanias, debe buscar
dicho equilibrio, generando una red de ciudades
que frene la urbanizacion descontrolada de los co-
rredores (DAPD, 2004).

Posteriormente, el decreto 319 del 15 de
agosto de 2006, adopta el Plan Maestro de Mo-
vilidad para Bogota Distrito Capital, el cual con-
sidera que los proyectos de transporte masivo
existentes para la ciudad y la Sabana, deben
articularse para obtener el mayor beneficio de
las implementaciones por medio del Sistema In-
tegrado de Transporte.

El sistema de movilidad férreo y la tecno-
logia del Tren de Cercanias, estan pensados
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de manera que al integrarse con los demas
sistemas de transporte y al consolidar la movili-
dad por medio de la intermodalidad separando
los flujos de pasajeros, se convierta en un gran
aporte estructurante para el desarrollo del mo-
delo Regional planteado.

La economia urbana y la geografia econémi-
ca utilizan el término de “redes de ciudades” para
referirse a “una interpretacion de la economia en
el espacio en la cual las ciudades (municipios)
se encuentran conectadas por relaciones de na-
turaleza socioeconémica (links), y se intercam-
bian flujos de distintos tipos, sustentados sobre
infraestructuras de comunicaciones y telecomu-
nicaciones” (Trullen y Boix, 2003, p. 15).

La mesa de planificacién regional se refiere a
la red de ciudades como un grupo de poblaciones
que tienen relaciones funcionales de dependen-
cia entre si. Esta red supone una cierta equidad
entre los diferentes nodos que la componen.

Los ejes son los conectores entre subregio-
nes. Todas ellas estan enlazadas entre si por
ejes viales principales. “A lo largo de estos ejes
se crean zonas mas desarrolladas, debido a
que sobre ellos se ofrecen servicios y comercios
de diferente tipo” (Mesa de planificacion regio-
nal Bogota—Cundinamarca, 2005). Alrededor de
los ejes aparecen los nodos que son poblaciones
que por diferentes caracteristicas se desarrollan
mas que otras, bien sea porque alli se concen-
tran mayores servicios, comercios 0 negocios.
Estas poblaciones dependen del funcionamien-
to del eje y por lo tanto conforman una red a lo
largo del mismo (Mesa de planificacién regional
Bogota—Cundinamarca, 2005).

Después de realizar una conceptualizacion
del escenario, en donde teorias como la Re-
distica y los sistemas emergentes permiten
entender cdmo y con qué elementos funciona
la red, fue posible identificar las variables de-
terminantes dentro de su formulacion, estas se
resumen en el logro de a) la distribucién equi-
librada de poblacion y actividades economicas
como propésito en la estructuracion y ocupacion
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del territorio, de la mano de b) la cohesién so-
cial que permita el fortalecimiento de las rela-
ciones a partir de la equidad, a través de c) una
infraestructura fisica y de servicios como ma-
terializacion del proceso y de un d) desarrollo
institucional como marco operativo y legal; se
deben manejar integrada y coherentemente
estas variables bajo el principio de la €) sos-
tenibilidad ambiental, para llegar al desarrollo
de la region e) productiva y competitivamente.
Esta es la relacion que hacemos de las varia-
bles consideradas fundamentales dentro del
proceso de implementacién del nuevo modelo
territorial. La primer variable, se relaciona con
el equilibrio en la distribucion de poblacion y ac-
tividades econdmicas, para el adecuado desa-
rrollo del area de estudio es esencial que toda
la poblacién se distribuya de manera que tenga
facil acceso a empleo, servicios y mejoras en la
calidad de vida en general en condiciones de
equidad, en la que la distribucién equilibrada de
poblacion represente aprovechar al maximo las
ventajas comparativas y competitivas existentes
en todo el territorio sin generar conflictos con el
uso del suelo ni de los ecosistemas. La segunda
variable productividad y competitividad, relacio-
nada con la importancia de cumplir las metas de
exportacion planteadas en el marco del Comité
Asesor Regional de Comercio Exterior de Bo-
gota y Cundinamarca —carce, una de las cua-
les es que en diez afios se incremente en siete
veces las exportaciones mediante el compromi-
so de las instituciones publicas, privadas y los
empresarios. Lograr este objetivo involucra las
fortalezas agricolas, mineras, energéticas, am-
bientales, turisticas, industriales, etc. existentes
en toda el area de estudio, en un contexto de
sostenibilidad ambiental, politica y social. La ter-
cera variable la sostenibilidad ambiental, cuyo
objetivo acordado es conseguir que en el area
de estudio los asentamientos humanos, las ac-
tividades productivas y los recursos naturales se
desarrollen dentro de un marco de relacién soste-
nible. Esta se logra cuando la dinamica de la na-
turaleza no representa una amenaza contra las
comunidades ni las actividades productivas, ni
las dinamicas de las comunidades ni las activida-
des productivas representan amenazas contra

44 Fundacion Universidad de América

la integridad y diversidad de los ecosistemas, ni
contra su capacidad para la autorregulacion y la
prestacion de servicios ambientales. La cuarta
variable infraestructura fisica y servicios, cuyo
objetivo es lograr que el area de estudio cuen-
te con las redes de servicios publicos domici-
liarios, la infraestructura de vias y transporte,
los equipamientos de servicios sociales y para
el conocimiento, y las instalaciones para la pro-
duccion que permitan un cubrimiento total en
condiciones O6ptimas para desarrollar los dis-
tintos sectores socioecondmicos. La quinta va-
riable Cohesion social, relacionada con el logro
de un grado de cohesion que implique mayor
y mejor gobernabilidad, eliminacion de los fac-
tores que generan conflicto armado, respeto a
los derechos humanos, distribucion del ingreso
mas equilibrada y equitativa, democracia parti-
cipativa, construcciéon de confianza, reduccion
sustantiva de la pobreza y en general dismi-
nucién de las disparidades y la inequidad exis-
tente. Esto implica fortalecer el tejido social en
sus multiples dimensiones y desarrollar los ingre-
dientes que determinan la convivencia pacifica
y sostenible. También se refiere a la generacion
de condiciones para la pertenencia, el propédsito
compartido y la identidad cultural.

La sexta y ultima variable desarrollo institu-
cional, cuyo objetivo es avanzar en la formula-
cion y consolidacion de un modelo institucional
que genere capacidad para gestionar, coordinar
e integrar las acciones de los diferentes acto-
res sociales. Esto se refiere al sistema de reglas
que regulan lo publico y lo privado en pro de
generar la dinamica y la cultura de lo regional.
Ingredientes de este tema son la continuidad y
transparencia de las normas y de los érganos
encargados de hacerlas cumplir, el reconoci-
miento que la comunidad le otorga a la legitimi-
dad de sus gobernantes, los valores y principios
éticos en que se basa la relacion entre el ciuda-
dano y el Estado, y la capacidad de éste y sus
organizaciones para satisfacer las demandas
sociales de calidad de vida.

Teniendo en cuenta el analisis de la evolucién
del poblamiento, la cual evidencia algunas ten-
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dencias de largo plazo que han provocado en los
ultimos treinta afos una transformacion estruc-
tural y nuevas dinamicas en el espacio regional,
dentro de las cuales los sistemas de movilidad
se convierten en proyectos operativos estructu-
rantes que pueden ayudar a la conformacion del
territorio deseado, es considerable la funcion de
dichos sistemas dentro de la red de ciudades.

Dentro del escenario de estudio, se puede
analizar que la difusiéon de las economias ex-
ternas es probablemente un resultado del me-
joramiento de infraestructuras, como la red vial
metropolitana, o de la relocalizacién de activida-
des en zonas suburbanas mas ventajosas, por
ejemplo, cultivos de flores, que han hecho atrac-
tivo a la poblacién concentrarse en las areas ur-
banas proximas.

El mejoramiento en los sistemas de transporte
o en la infraestructura vial permiten que el ac-
ceso a estas economias de aglomeracion se
haga posible desde mayores distancias sin in-
currir en costos comparativamente mas altos,
‘dado que los adicionales se pueden compen-
sar con precios mas bajos de otros insumos,
por ejemplo, de suelos, precios de la vivienda
o arrendamientos’ (MRP Bogota—Cundinamar-
ca 2005).

Esta difusion de externalidades metropolita-
nas podria explicar cierta movilidad de la pobla-
cion y cambios en las densidades demograficas.
Tal cosa parece sugerir que estos dinamismos
podrian depender en forma determinante de
la localizacion de los asentamientos a lo largo
de los grandes corredores de transporte, pues el
comportamiento de las densidades de poblacién
depende tanto de la accesibilidad como del
tipo de actividades econdémicas y sistemas pro-
ductivos localizados en las respectivas areas de
influencia de los corredores viales.

La relectura del comportamiento de las den-
sidades permite, al mismo tiempo, redefinir la
funcion de las troncales de transporte:

Su transcurso adapta el territorio a la distan-

cia y, por lo tanto: a) contribuyen a configurar
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la macro-region como una estructura radial-con-
céntrica, particularmente en las direcciones nor-
te, sur y occidente; b) dinamizan la difusion de
las economias de escala de la metropoli hacia
su periferia, y ¢) imprimen mayor y mas acele-
rado dinamismo al poblamiento en la medida en
que la mayor accesibilidad en torno a la metro-
poli permite extender la influencia de sus eco-
nomias de aglomeracion hacia un territorio mas
amplio (Mesa de planificacion regional Bogota
—Cundinamarca, 2005).

RESULTADOS

Teniendo en cuenta estas consideraciones se
puede decir que dentro del desarrollo territorial,
el transporte se convierte en una herramienta
eficaz para crear situaciones urbanas desea-
bles hacia el futuro; en donde los componentes
de la “Infraestructura de movilidad” sirven, y a la
vez dan forma, a los patrones de uso del suelo.
Sin embargo, esto ocurre solamente cuando el
transporte y el desarrollo urbano estan estre-
chamente integrados.

En efecto, a lo largo de los ejes radiales con-
formados por las carreteras Bogota-Girardot,
Bogota-Villavicencio, Bogota-Tunja y Bogota-
Puerto Salgar, se han producido importantes
desarrollos sociales, urbanos y turisticos, entre
otros (Mesa de planificacion regional Bogota
—Cundinamarca, 2005). Esta situacion proba-
blemente se acentuara con el mejoramiento en
marcha de las especificaciones viales, que ten-
dra como resultado la disminucion en los tiem-
pos de viaje y los costos de transporte entre la
capital y los centros de desarrollo regional.

La nueva estrategia de desarrollo descon-
centrado debera basarse en los trabajos ac-
tuales y los previstos en la malla de transporte
desde un punto de vista multimodal. La presen-
cia del aeropuerto El dorado, la posibilidad de
articularse a la red férrea nacional a partir de
Puerto Salgar y mas remotamente los desarro-
llos en el rio Magdalena, ademas de las amplia-
ciones en la malla vial, le otorgan al transporte
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multimodal y la logistica un aspecto estratégico
para cualquier desarrollo futuro de la region.

Las necesidades de desplazamiento segun
las actividades realizadas por los generadores
de los intercambios son especificas; el reto que
se plantea el planificador es como por medio de
la movilidad se puede ofrecer un intercambio
efectivo que cuestione al usuario sobre las bon-
dades del transporte con las nuevas tecnologias
y las ventajas comparativas de su uso con res-
pecto a la productividad y competitividad. Las
nuevas implementaciones de infraestructura de
transporte masivo, como los Trenes de cerca-
nias, deben proporcionar soluciones a las nece-
sidades territoriales existentes. En este caso, el
corredor Bogota-Facatativa.

La opcion de El Tren de cercanias se define
como un sistema de transporte masivo que in-
tegra el sistema de movilidad férrea, considera-
do como un metro ligero para interconectar las
areas metropolitanas de las grandes ciudades.
Su funcién es facilitar los intercambios de pa-
sajeros y mejorar la relacion de los flujos, que
realizan los nodos articuladores de territorio con
la ciudad mayor y viceversa.

Esto se realiza sobre un corredor de servi-
cio, es decir que este tipo de infraestructura loca-
liza sus estaciones en los centros urbanos y en
varios puntos sobre la ciudad mayor; su area de
afectacién depende del tipo de accesibilidad.
También estan estrechamente relacionados con
la intermodalidad que potencia la eficacia de la
infraestructura, los peatones, las bicicletas, el
transporte motorizado, el metro y otros los cua-
les amplian su area de servicio.

Dentro de los sistemas de movilidad con la
tecnologia del tren de cercanias se conté con
dos referentes para la caracterizacion del estu-
dio: uno de Europa, en donde estos sistemas se
han desarrollado en estructuras existentes a nivel
nacional y han demostrado la importancia que
tiene la implementacién de los mismos; y uno en
América que cuenta con un panorama, condi-
ciones y dinamicas mas afines a las de nuestro
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territorio. Los casos de referencia son: La Red
Férrea de Espafia RENFE: redes de integracion
regional de Trenes de Cercanias, y Trenes Su-
burbanos: Ciudad de México.

El caso de ciudad de México, con su pri-
macia urbana y las necesidades de atender su
area metropolitana, sirve como una referencia de
un caso mas cercano, en donde la implementa-
cion del sistema de movilidad con esta infraes-
tructura, refleja unas caracteristicas similares a
las ofrecidas en el territorio de estudio.

De acuerdo con los criterios establecidos
para los planteamientos de los sistemas de los
casos de referencia, fue posible aplicar algu-
nas de las variables consideradas dentro de la
conformacion de la Red de Ciudades, ya que
sus objetivos apuntan en comun hacia la inte-
gracion regional, la conexion de los territorios y
la consolidacion equilibrada de las regiones con
miras a lograr una mayor productividad y com-
petitividad. Esto a diferentes escalas; la Red
de Ciudades como todo un modelo regional y
los sistemas de movilidad con la tecnologia del
Tren de Cercanias como proyectos operativos
estructurantes que hacen parte del desarrollo
de una infraestructura que junto con otras ac-
tuaciones paralelas y/o complementarias, con-
forman el conjunto de componentes definidos
para la consolidacion de ese modelo.

Los casos internacionales con experiencias
en la implementacion de sistemas de movilidad
férreo como el sistema del Tren de cercanias,
fueron analizados, estableciendo sus determi-
nantes de intervencion y su aplicacién en el te-
rritorio, cuyos resultados en la estructuracion de
las areas metropolitanas han sido satisfactorios,
aportando a la solucion de problemas ambien-
tales, calidad de vida, y a la consolidacion de la
Red de Ciudades en la Regién. Estos sistemas
son considerados como proyectos de infraes-
tructura en movilidad que se convierten en un
componente estructurante indispensables para
el ordenamiento del territorio.

Es importante aclarar, que la caracterizacion
del estudio de caso, a diferencia de los casos
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internacionales, se ha hecho con base en el
planteamiento de un proyecto que todavia no
se ha implementado y por lo cual no todos los
datos se encuentran cuantificados, el estudio
se baso en lineamientos y objetivos formulados
que son fundamentales para su puesta en mar-
chay para que pueda cumplir su funcién de pro-
yecto estructurante dentro de la consolidacion
de la Red de ciudades.

CONCLUSIONES

Dentro de la estructura de la red un componen-
te fundamental son los ejes de conexion, de los
cuales hacen parte los ejes viales, cuya activi-
dad depende de los sistemas de movilidad que
funcionen en ellos, a través de las infraestruc-
turas de transporte que se planteen. En este
caso el nuevo sistema del Tren de cercanias,
por medio del eje articulador genera transversa-
lidad con las nuevas actividades residenciales,
industriales y logisticas, comportandose como
elemento estructurador del espacio, canalizador
de flujos y facilitador de las relaciones y las co-
nexiones.

Las experiencias internacionales dan cuenta
de lo fundamentales e importantes que han sido
para el desarrollo de las regiones dentro de su
planeacion estratégica. En nuestro caso fueron
el punto de partida para identificar todas las de-
terminantes de intervencién que se tuvieron en
cuenta en sus planteamientos, y con las cuales
se han logrado los propdsitos; determinantes
que se logran ajustar de manera mas concreta
dentro del marco de los propédsitos contempla-
dos en las variables del modelo, y a partir de
las cuales se puede establecer si el sistema del
Tren de cercanias para la Sabana de Bogota—
Corredor Occidente en su planteamiento cuenta
con los componentes necesarios para el logro
de estos.

En la caracterizacion del sistema se consi-
deran puntos importantes para el aumento de
la demanda incentivando su uso. Aspectos que
apuntan al mejoramiento de la calidad de vida
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de sus usuarios, como lo son: La reduccion en
los tiempos de viaje, mayor seguridad en el mis-
mo Y la integracion tarifaria. Esto se convierte en
el valor agregado del sistema que lo hace com-
petitivo y diferencial en cuanto a medios de trans-
porte que conectan el centro con la periferia.

La optimizacién de la cobertura del sistema
y su aprovechamiento, se basa en la intermoda-
lidad y en la articulacion con los otros modos
de transporte urbano, es otro factor que lo hace
competitivo y eficiente, ofreciendo a la region
posibilidades para la integracion. Sin embargo
es importante que en el disefio del sistema y
su trazado tanto la ubicacion de las estaciones
como la velocidad manejada a nivel urbano, no
genere conflictos con sistemas como el Trans-
milenio.

La variable de Equilibrio en la distribucion
de poblacién y actividades econdmicas, invo-
lucra los objetivos principales tanto del proyecto
como de la formulacién del escenario y coinci-
de con los planteados en los casos de referencia,
en aspectos como la consolidaciéon bien sea de
provincias, municipios o areas periféricas, la
cual conlleva a la descentralizacién a partir de
nuevos desarrollos y de nuevas oportunidades
dentro del territorio, siempre y cuando las condi-
ciones de mejoramiento en los desplazamientos,
de integracion y accesibilidad se den satisfac-
toriamente. Para que esta redistribucion se dé
también es necesario que la infraestructura del
Tren de cercanias cuente con politicas de re-
gulacién de precios y usos de suelo y con ac-
ciones y proyectos paralelos y complementarios
que queden establecidos dentro de los POT's
correspondientes.

Para la dimensién socio-econémica, también
se encuentran factores comunes dentro de la
variable de productividad y competitividad, que
hacen énfasis por una parte, en como el siste-
ma favorecera la conexion con ejes de desarrollo
econdmico tanto a nivel regional, nacional como
internacional y a partir de ello lograr mejorar la
productividad y la competitividad de la regién. Y
por otro lado se hace la relacion entre la inver-
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sion y los beneficios o rentabilidades, lo cual se
toma también como un punto favorable dentro de
la implementacion y la operacién del sistema.

En general el planteamiento del Sistema ha
considerado componentes aplicables a cada
una de las variables identificadas, cuyos aspec-

tos en su mayoria, aunque a diferentes escalas
son coincidentes y responden a unas dinamicas
y comportamientos urbanos; con esto se puede

decir que hay una correspondencia coherente
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