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RESUMEN

En los ultimos 20 afios el proceso de estructuracion espacial de la Regién Metropolitana de Bogota ha
implicado cambios interurbanos, expresados en transformaciones de la jerarquia y concentracion
poblacional de los municipios metropolitanos; cambios que podrian explicarse a partir de los costos de
transporte representados por los tiempos de desplazamiento de la movilidad cotidiana (vista ésta como una
forma de interaccién espacial). El presente articulo busca identificar, desde la perspectiva de la demanda de
transporte, algunas evidencias sobre el papel de los principales medios de transporte en la estructuracion
espacial de la Region Metropolitana de Bogota. Ante la predominancia de pocos medios de transporte y su
baja incidencia en la disminucion de los tiempos de desplazamiento entre Bogot4 y los municipios, los
costos reales de transporte han aumentado con el pasar del tiempo y por esto han sido determinantes en la
evolucioén de la estructura espacial de la region.
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ABSTRACT

The process of spatial structuring of the Metropolitan Area of Bogota has involved interurban changes in the
last 20 years, which are expressed through the hierarchy and concentration transformations of the
metropolitan towns; these changes could be explained by transport costs depending on commuting times as
spatial interaction. This article seeks to identify, from the perspective of transport demand, some evidence on
the role of the principal means of transport in the process of spatial structuring of the Metropolitan Area of
Bogota. With the predominance of few means of transport and their low effect on reducing commuting times
between Bogota and municipalities, the actual transport costs has increased with the passage of time and so
they have been decisive in the process of spatial structuring of the region.
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1 INTRODUCCION

Si bien existen diversas aproximaciones tedricas al concepto de estructuracion espacial, en este documento
se asume, a grandes rasgos, como un proceso dinamico de distribucién y organizacién de las entidades
territoriales que conforman un sistema y que hacen parte de un espacio geografico determinado donde
interactban entre si (Camagni, 2005). De acuerdo con Camagni (2005, pag. 20), la organizacion del espacio
urbano puede explicarse a partir de cinco principios genéticos de organizacion respaldados por distintas
teorias de la Economia Urbana y Regional: el principio de aglomeracion, el principio de accesibilidad, el
principio de interaccidon espacial, el principio de jerarquia y el principio de competitividad. Aunque este
documento no busca presentar los postulados de cada uno de estos principios, es importante mencionar
que los principios de jerarquia, de interaccion espacial y de accesibilidad son el principal respaldo teérico
del estudio de caso propuesto.

De acuerdo con lo anterior, la metropolizacion se puede entender como una fase de la evolucion de la
estructura espacial interurbana de un conjunto de ciudades que ocurre en el marco de una aglomeracién
urbana principal o nicleo. Es un proceso que se caracteriza entre otras, por el reacomodamiento de la
poblacion tendiente a la conformacion de una nueva unidad geogréfica de organizacion socioespacial, la
cual supera los limites jurisdiccionales del nucleo principal (Ruiz Rojas, 2015). Esta ampliacion de la unidad
espacial de concentracién implica la “desvinculacion entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo”
(Jiménez, 2009) de los habitantes metropolitanos, y por ende se presenta un incremento de la movilidad
cotidiana intermunicipal de pasajeros. Una desvinculacion de espacios en gran parte inducida “por la
creciente preponderancia del vehiculo particular” (Jiménez, 2009).

Reconociendo que la metropolizacion implica un aumento en la movilidad cotidiana intermunicipal, resultado
de la interaccion espacial entre jurisdicciones, el presente articulo busca identificar, desde la perspectiva de
la demanda de transporte, algunas evidencias sobre el papel de los principales medios de transporte en el
proceso de estructuracion espacial de la Region Metropolitana de Bogota. Los andlisis presentados en este
articulo corresponden a un avance del trabajo final de Maestria en Ingenieria — Transporte de la Universidad
Nacional de Colombia titulado “Transporte y Estructuracion Espacial Metropolitana: El papel de los
principales medios de transporte en la estructuracién espacial de la Regién Metropolitana de Bogota” que
actualmente se encuentra en desarrollo.

La primera parte del articulo busca reconocer la metropolizacion de Bogota como un proceso de
estructuracion espacial, que si bien puede tener una explicacion desde los ajustes del sistema urbano
nacional, también presenta una serie de dinamicas interurbanas al interior de su regién de mayor influencia
que caracterizan a si mismo su evolucién. Aunque la Region Metropolitana de Bogota actualmente no se
constituye legalmente como una entidad politico administrativa y gubernamental en Colombia, para efectos
de este articulo se denomina region metropolitana al ambito territorial conformado por Bogota (ciudad
ndcleo) y los municipios circunvecinos (metropolitanos) entre los cuales se establecen relaciones
funcionales en doble via expresadas entre otras a través de dindmicas demograficas y econdmicas. En
cuanto a las dindmicas demogréficas, con base en indicadores construidos a partir de las proyecciones
oficiales de poblacion registradas por la entidad competente de las estadisticas colombianas, se identifican
los grandes cambios dados en la Region en términos de concentracion poblacional y jerarquia urbana;
cambios que reflejan la evolucion de la estructuracion espacial de la Regién Metropolitana de Bogota en los
ltimos 25 afos.

En la segunda parte del documento se presentan algunos resultados identificados de las dinamicas de
movilidad cotidiana intermunicipal de pasajeros, como una expresion de la metropolizacion en la Regién, y
se indaga sobre la relacion entre la estructuracion espacial metropolitana y la demanda de los principales
medios de transporte empleados en la region. Para esto, en primer lugar se caracterizan los medios y las
redes de transporte disponibles en la region, y la manera como su configuracion determina su uso en la
movilidad metropolitana y a su vez condicionan los costos de transporte representados por el tiempo de
viaje de los usuarios. En segundo lugar, con base en la Encuesta de Movilidad para Bogota 2011 (donde
por primera vez se involucraron los municipios circunvecinos en una encuesta de movilidad), se caracteriza
a grandes rasgos las tendencias de movilidad cotidiana de la Region Metropolitana de Bogot4, haciendo
énfasis en los viajes entre Bogota y los municipios. Se observa por ejemplo como ante la ausencia de un
sistema de transporte publico de pasajeros, integrado a escala metropolitana, dispuesto para atender la
creciente movilidad cotidiana entre Bogota y los municipios, medios de transporte urbano local como el BRT
de Bogota (Transmilenio) y el vehiculo particular han venido atendiendo la mayor proporcion de esta
demanda de viajes. Desde el punto de vista de la demanda de transporte, un analisis de corte transversal



sobre la relacion entre total de viajes, tiempo promedio de viaje y distancia promedio entre Bogota y los
municipios, permite encontrar grandes diferencias entre los medios, traducidas en costos de transporte, y su
asociacion con las principales caracteristicas de la estructuracion espacial de la region.

En la tercera parte del documento se explica de manera empirica la manera como los costos de transporte y
el predominio de medios como el BRT urbano y el vehiculo particular parecen incidir en la ocupacién del
suelo de la regién. Considerando la ocupacion territorial como una expresién geografica de la estructuracion
espacial metropolitana, con base en distintos analisis geogréaficos tomados de un estudio realizado en el afio
2013 por la entidad competente en la planeacion territorial de Bogota, se encuentra que los cambios
asociados a la jerarquia y concentracion poblacional de la region han ido de la mano de un aumento en la
urbanizacién del suelo. Si bien la ocupacién del suelo, como una expresion de la estructura espacial de la
Region Metropolitana de Bogotd, ha obedecido mas a la l6gica del mercado inmobiliario, los costos de
transporte derivados de medios de transporte han incidido en la consolidacion de un patrén de ocupacion
que llegé a ser de tipo “disperso lineal” en torno a los llamados Ejes de Integracion Regional, es decir, las
vias de acceso entre Bogotad y la region, consolidandose en los Ultimos afios mas hacia un patrén de
expansion urbana.

En la dltima parte del documento se presenta a manera de conclusiones una sintesis de las evidencias
encontradas sobre la evolucion de la estructuracion espacial metropolitana de Bogota, la movilidad cotidiana
intermunicipal en los principales medios de transporte, la ocupacion territorial en la region y la relacion entre
estas partes. La disertacion presentada en este documento lleva a concluir que los costos de transporte
correspondientes al tiempo de viaje de la poblacién que se derivan de los medios y las redes de transporte
predominantes han incidido en la estructuracion espacial y en la ocupacion territorial de la Region
Metropolitana de Bogota.

2 EVOLUCION DE LA ESTRUCTURACION ESPACIAL DE LA REG ION METROPOLITANA DE
BOGOTA

La metropolizacion se presenta como una fase evolutiva de la estructuraciéon espacial de un sistema urbano,
expresada principalmente por el reacomodamiento de la poblacién en una nueva unidad espacial de
concentracién que supera los limites jurisdiccionales de una ciudad (Ruiz Rojas, 2015). Sin embargo, no
todas las ciudades alcanzan esta fase de estructuracion espacial pues la metropolizacion implica mucho
mas que un reacomodamiento o distribucion espacial de la poblacion. Algunos autores sugieren que mas
alld del resultado del proceso evolutivo de la urbanizacion y de la expansion urbana, el fendmeno de
metropolizacion esta relacionado con la manifestacion de diversas dindmicas econdmicas sobre el territorio.
Dinamicas capaces de modificar la estructura espacial urbana, pues traspasan los limites jurisdiccionales de
las aglomeraciones urbanas (Alfonso Roa, 2014).

Por tanto, para efectos del presente articulo, se considera la metropolizacion como un proceso de
estructuracion espacial en el cual las fronteras no son claramente identificables ni en tiempo ni en espacio,
pues surge de las activas dindmicas urbanas y econdémicas dadas entre una ciudad nudcleo y las
aglomeraciones vecinas. De manera especifica se considera como: “Un proceso complejo de ruptura de la
estructura geografica de una aglomeracion urbana, la cual converge a una estructura en la que se
comparten relaciones funcionales entre varias ciudades que tienden a conformar una unidad geografica mas
amplia y compleja. Esta unidad conformada por una ciudad nucleo y las ciudades metropolizadas tiende a
compartir y presentar espacios rurales o suburbanos sin que necesariamente haya una fusién (conurbacion)
entre todo el conjunto de ciudades” (Ruiz Rojas, 2015, pags. 56, 57).

2.1 Antecedentes: La metropolizacion en el sistema urbano colombiano

Como ocurrio en la mayoria de paises latinoamericanos, Colombia vivid6 un acelerado proceso de
urbanizacién a partir de la segunda mitad del siglo XX. Segun cifras del Banco Mundial, en 1960 la tasa de
urbanizacién del pais era de apenas el 45%, mientras que para el 2014 se estim6 en 76% (Banco Mundial).
Entendiendo la urbanizacion como el paso de una sociedad mayoritariamente rural a una sociedad méas
urbana (Polese, 1998, pag. 29), con el inicio de la urbanizacién Colombia evidencid un crecimiento
acelerado de sus ciudades derivado de un cambio en la distribucién y concentracién de la poblacién total del
pais, que repercutid en la estructuracién espacial de su sistema urbano.



Una manera de dimensionar estos cambios en la distribucion y concentracion de la poblacion nacional y su
repercusion en la estructuracion espacial es a partir de la evolucién histérica del indice de Poblacién Total
(IPT) (Cuervo & Gonzélez, 1997); indicador estimado como el cociente entre la poblacién total de una
ciudad y la poblacion total nacional. En el Gréafico 1 se encuentra que a inicios de la segunda mitad del siglo
XX, entre 1951 y 1973, las grandes ciudades del pais manifestaron un acelerado crecimiento demogréfico,
atribuido principalmente al proceso de “industrializacion” en el pais (Cuervo & Gonzalez, 1997). Posterior a
este periodo, entre 1973 y el 2005 se da una “transicion demografica” (Cuervo & Gonzalez, 1997) donde
disminuye el crecimiento del IPT e incluso decrece en algunas ciudades.
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Grafico 1 Evolucion del indice de Poblacion Total (IPT) dela s grandes ciudades de Colombia del &mbito urbano
(Ruiz Rojas, 2015, pag. 72)

Aunque el IPT en este Ultimo periodo sugiere una aparente pérdida de la concentracion poblacional de las
grandes ciudades del pais, no debe confundirse este hecho con un decrecimiento de la poblacion. El
decrecimiento de la concentracion obedece realmente “a la transicion en la formacion de &areas o regiones
metropolitanas en el pais” (Ruiz Rojas, 2015, pag. 74). Por tanto, la aparente pérdida de concentracion de
las ciudades es un reflejo del cambio en la unidad espacial de concentracién poblacional, que da lugar a un
cambio en la estructuracién espacial del sistema urbano colombiano: las grandes ciudades del pais amplian
su area de influencia mas alla sus propias fronteras jurisdiccionales dando paso al surgimiento de areas o
regiones metropolitanas.

Al comparar la trayectoria del IPT del &mbito urbano (Grafico 1) y del IPT del ambito metropolitano (Gréfico
2), es evidente que a partir del afio 1973 la metropolizacion ha introducido importantes cambi os en la
estructuracion espacial del sistema urbano de pais . Por un lado, ha reforzado la primacia de Bogota y
con esto la “monocefalia” del sistema urbano colombiano (Gouéset, 1998), y por otro lado ha implicado la
evolucién de este sistema urbano con el surgimiento del “polimetropolitanismo” (Alfonso Roa, 2014): ya no
son las ciudades las unidades espaciales que tienden a concentrar una importante proporcion de la
poblacion y de la actividad econdémica del pais; ahora son las areas metropolitanas surgidas en las grandes
ciudades, las unidades espaciales sobre las cuales se distribuye y concentra la mayoria de la poblacion y de
la actividad econémica nacional.
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Grafico 2 Evolucion del indice de Poblacion Total (IPT) dela s grandes ciudades de Colombia del &mbito metropoli tano
(Ruiz Rojas, 2015, pag. 72)
2.2 La Region Metropolitana de Bogota como caso de estu  dio

Hoy en dia Bogota vista como ciudad concentra cerca de 7,8 millones de habitantes y cerca del 25.7% del
PIB del pais (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014). Vista como region metropolitana, en los Ultimos afios
Bogota ha establecido relaciones funcionales de tipo urbano y de tipo rural con 29 municipios vecinos en
diferentes niveles de intensidad. De los 29 municipios, 18 responden a relaciones funcionales de tipo urbano
(municipios del ambito urbano) y 11 a relaciones funcionales de tipo rural (municipios del ambito rural). Con
base en esta delimitacion (Gréfico 3) se estima que actualmente viven en la region cerca de 9,4 millones de
habitantes, que equivalen al 19,6% de la poblacion del pais y concentran casi el 30% del PIB Nacional
(Secretaria Distrital de Planeacion, 2014).

El surgimiento de esta nueva unidad espacial de concentracién poblacional conformada por 30
jurisdicciones ha sido el resultado de la evolucién de la estructura espacial de Bogota. El indice de
Poblacion Metropolitana (IPM), estimado como la relacion entre la poblacion municipal y la poblacién total
de la region, ofrece una primera evidencia sobre los cambios en la distribucion de la poblacion en la regién.
Las tendencias del IPM (Grafico 4) muestran por un lado, un paulatino decrecimiento de la concentracién de
la poblacion en Bogota y un incremento de la misma en los municipios metropolitanos durante las ultimas
décadas. Una evidencia clara de la ampliacion de la unidad espacial de concentracion de Bogota, mas alla
de sus limites jurisdiccionales. Por otro lado, las tendencias del IPM muestran que los municipios del &mbito
urbano han concentrado mayor poblacién metropolitana, mientras que los municipios del ambito rural han
disminuido su participacion en la concentracion poblacional de la region. Este Ultimo hecho sugiere que en
el proceso de metropolizacion de Bogota han predominado y adquirido mayor importancia las relaciones
funcionales de tipo urbano.
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Gréfico 4 indice de Poblacién Metropolitana (IPM) para la Reg  i6n de Bogota.
Elaboracion propia a partir de proyecciones del DANE.

Estos cambios en la distribucién y concentracion de la poblacién, han incidido sobre la jerarquia urbana de
la Region Metropolitana de Bogota. La regla rango-tamafio (rank-size rule) representa el orden jerarquico de
un sistema urbano al ordenar de manera descendente el tamafio poblacional de los nudcleos urbanos



(Camagni, 2005, pag. 129; Cuervo & Gonzéalez, 1997, pags. 254, 255). El fundamento tedrico de esta regla,
propuesta por Zipf en 1949, se basa en la tendencia que puede darse en la formacion de un equilibrio
espacial de un determinado sistema urbano resultado de la accion conjunta de las economias de escala y
los costos de transporte (Camagni, 2005, pag. 129), donde “el producto de la dimension de cada centro por
su rango r (su lugar en la jerarquia de los centros ordenados en sentido descendente segin su poblacion)
es constante y aproximadamente igual a la dimension de la ciudad mas grande” (Camagni, pag. 129). Sin
embargo, vale la pena aclarar que su aplicacion en este estudio de caso no busca un analisis sobre el
equilibrio de la region vista como un subsistema urbano. La representacion gréfica de esta regla permite
disponer un instrumento Util para evidenciar que la estructuracion espacial de la Region Metropolitana de
Bogota ha sido un proceso dinamico y ha implicado el reacomodamiento de la jerarquia de este subsistema
urbano.

El Grafico 5 presenta la regla rango tamafio para la Region Metropolitana de Bogota por quinquenios para
un periodo comprendido entre 1985 y 2015. Como una adaptacion metodol6gica a esta regla, el orden de
cada quinquenio obedece al orden jerarquico del afio 2015 y no al orden del respectivo afio. De esta
manera se encuentra que durante los Ultimos 30 afios la variacién del tamafio de la poblacion de los
municipios metropolitanos no fue homogénea en todo el subsistema urbano. Por el contrario, el crecimiento
heterogéneo de los municipios e incluso el decrecimiento de la poblacion de algunos de los municipios mas
pequerios de la region, dio paso a un reacomodamiento dinamico en la jerarquia del subsistema. Mientras
los municipios del ambito rural por ser los mas pequefios tendieron a ocupar las Ultimas posiciones en la
jerarquia, los municipios del ambito urbano fueron los mas dinamicos en el reacomodamiento de la
jerarquia.

Este reacomodamiento tiene su explicacion en el crecimiento heterogéneo de los municipios y los cambios
derivados por este crecimiento en la concentracion de poblacion regional. Al estimar el IPM para cada uno
de los municipios del ambito urbano (Gréfico 6), se reafirma que la estructuracion metropolitana de Bogota
ha sido un proceso dinamico con importantes cambios y ajustes en la concentracion poblacional y en el
orden jerarquico. Sin entrar en detalle sobre las tendencias de cambio presentadas por cada municipio, en
el Grafico 6 se identifica un hecho clave que caracteriza la evolucion de la estructuracion espacial de la
Region Metropolitana de Bogota: municipios como Facatativa y Zipaquira a pesar de su papel como centros
subregionales y de tener los mayores porcentajes de concentracion, en los Ultimos afios presentaron bajos
incrementos en la concentracion; por otro lado municipios como Soacha, Mosquera y Chia, ubicados méas
cerca a Bogotd, presentaron los mayores incrementos de concentracion en la region.
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Hasta hace unos afos la ciudad establecia importantes relaciones econdémicas con los centros
subregionales, que por su sobresaliente tamafio y su ubicacidn relativamente cercana, facilitaban la
articulacion de la ciudad con el resto del pais. Sin embargo, con el rapido crecimiento de los municipios mas
proximos a la ciudad, los centros subregionales han perdido importancia dentro de la red de ciudades de
Bogota (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014, pag. 42). Por lo tanto, la distancia parece ser un factor
clave en la evolucion de la estructuracion espacial metropolitana de Bogota: los municipios mas cercanos al
casco urbano de Bogotad han sido los mas dinamicos en la estructuracion espacial metropolitana de la
region respecto a los municipios mas distantes.

Este hecho caracteristico de la estructuracion espacial de la region puede explicarse desde las teorias de
localizacion donde la distancia pareciera ser una variable clave de la interaccién espacial y del potencial
economicoespacial de una regién (Camagni, 2005, pag. 92): una relacion inversamente proporcional donde
a menor distancia de la ciudad nucleo, los municipios manifiestan una mayor interaccién espacial y un
mayor potencial econdmico. La distancia a su vez implica costos en la interaccién espacial, los cuales
aumentan en funcion de la distancia (Polése, 1998, pag. 60). Por lo anterior, se puede inferir que la
evolucién de la estructuracion espacial de la Region Metropolitana de Bogota esta asociada antes que a la
distancia geografica, es a los costos incurridos en la interaccion espacial. Una manera de representar la
interaccion espacial en funcion de la distancia y de los costos es a través de la movilidad cotidiana y los
tiempos de viaje como se explica a continuacion.



3 LA MOVILIDAD COTIDIANA EN LA ESTRUCTURACION ESPAC IAL METROPOLITANA DE
BOGOTA: UNA VISION DESDE LA DEMANDA

En términos de ocupacion territorial, la ampliacion de la unidad de concentracién espacial supone un
reacomodamiento territorial de la poblacion y una relocalizacion de la actividad econémica hacia los
sectores periféricos de la ciudad (Jiménez, 2009). En la dinamica de estos procesos de estructuracion
espacial metropolitana se produce de manera simultanea un aumento de la movilidad permanente
(migraciones) y de la movilidad cotidiana intermunicipal, explicada por la “desvinculacion entre el lugar de
residencia y el lugar de trabajo” de los habitantes metropolitanos (Jiménez, 2009). Se observa asi como la
movilidad cotidiana intermunicipal constituye una clara expresion de las relaciones funcionales y de la
interaccién espacial, asociada a la estructuracién espacial metropolitana.

3.1 Tendencias de la movilidad cotidiana intermuni  cipal en la Region

En el afio 2011 se realiz6 por primera vez una encuesta de movilidad para Bogota con cobertura
metropolitana incluyendo 17 municipios del borde urbano méas préoximo (d&mbito urbano de la region excepto
el municipio El Rosal). Aunque la encuesta incluyé la mayoria de municipios del ambito urbano, es
importante aclarar que en los andlisis del presente articulo se excluy6 el caso de un municipio en particular
del &mbito metropolitano (Madrid), pues la informacién obtenida de la encuesta para este caso especifico
revela grandes inconsistencias que podrian afectar los resultados derivados esta informacion (Secretaria
Distrital de Planeacion, 2014, pag. 226).

De acuerdo con la mencionada Encuesta se estima que para ese afio diariamente se realizaron cerca de
825.700 viajes intermunicipales totales promedio. De estos viajes intermunicipales, cerca del 86% se realizé
entre los municipios y Bogota, y el 14% restante se realizdé entre los municipios (Secretaria Distrital de
Planeacion, 2014). En términos de dinamicas metropolitanas, estos resultados evidencian que aunque una
parte importante de la movilidad intermunicipal tiene como origen o como destino a Bogota, los municipios
también han establecido relaciones funcionales entre si ajenas a la ciudad. ElI Grafico 7 muestra la
participacion de cada uno de los municipios (i) en el total de los viajes intermunicipales, (ii) en los viajes con
Bogota y (iii) en los viajes entre municipios (excluyendo a Bogotd). Alli se encuentra un hecho determinante
sobre la movilidad intermunicipal de la region, trascendental para comprender las dindAmicas metropolitanas:
los municipios mas cercanos a Bogota tienden a concentrar una mayor proporcion de viajes
intermunicipales con un predominio de las relaciones con la ciudad, mientras que los mas distantes tienden
a concentrar una menor proporcién de viajes intermunicipales y tienden a relacionarse mas con otros
municipios que con la ciudad.
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Gréfico 7 Distribucion territorial de los viajes in termunicipales entre Bogota y los municipios.
Adaptado de (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014, pag. 236 )

3.2 Demanda de la movilidad cotidiana entre Bogota  y los municipios

Dado que se busca indagar sobre la relacion entre la movilidad cotidiana y la estructuracion espacial
metropolitana de Bogota, los analisis aqui presentados se enfocan Unicamente en los viajes
intermunicipales entre Bogota y los municipios. El Gréafico 8 muestra el total de los viajes realizados entre
Bogota y los municipios, a manera de lineas de deseo. Estas lineas de deseo conforman una red de
relaciones bidireccionales desarrolladas por el ntcleo central como resultado de su interaccion espacial con
el entorno (Camagni, 2005, pag. 79), es decir, los municipios circunvecinos. Alli se reafirma una mayor
relacion de Bogotéa con los municipios mas préximos. Por lo tanto, municipios como Soacha, Mosquera y
Chia, identificados como los mas dindmicos en el proceso de estructuracion espacial metropolitana, tienden
a participar en mayor proporcién en la movilidad con la ciudad por su cercania con ésta; mientras que
municipios que fueron menos dinamicos en la estructuracion espacial metropolitana tienden a manifestar
una menor participacion en la movilidad cotidiana con Bogota por ser méas distantes; como es el caso de los
centros subregionales, a pesar de su importante tamafio y su papel articulador con el resto del territorio
nacional.
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Gréfico 8 Lineas de deseo de los viajes realizados " entre Bogota y los municipios.
Adaptado de (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014, pag. 237 )

Con respecto a los motivos de los viajes intermunicipales realizados en la region, los resultados de la
Encuesta de Movilidad de 2011 permiten constatar la presencia de una interaccion espacial de tipo
cotidiana, pues esta asociada a la realizacion de actividades que diariamente realiza una persona fuera del
hogar y por lo tanto le demandan la necesidad de movilidad, como son el trabajo y el estudio. Del total de
los viajes realizados entre Bogota y los municipios se estima que cerca del 66% tienen como principales
motivos: trabajo, estudio y regreso al hogar (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014, pag. 241). Esto
reafirma la desvinculacion espacial entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo de los habitantes
metropolitanos, pues el hogar y el lugar de trabajo y de estudio no se encuentran en la misma jurisdiccion,
resultado del proceso de estructuracion espacial metropolitana de Bogota.

3.3 Medios y redes de transporte entre Bogota y lo s municipios

A pesar de las evidentes relaciones funcionales entre Bogota y los municipios, actualmente la Region
Metropolitana de Bogota no cuenta con un sistema de transporte publico metropolitano donde se integren
distintos modos® y medios de transporte’ para atender la creciente demanda cotidiana de viajes
intermunicipales. No obstante, la interaccion espacial no reconoce limites politico-administrativos en un
espacio geografico determinado. Por lo tanto, la estructura de transporte que soporta la movilidad cotidiana
intermunicipal obedece méas a un conjunto de redes de transporte existentes en el area de estudio, las
cuales en su mayoria han sido concebidas bajo un enfoque local (Gréafico 10). En este sentido, la planeacién
local de estas redes ha inducido ineficiencias a nivel regional manifestadas principalmente en mayores
costos de transporte de los medios de transporte, especialmente los asociados a los tiempos de viaje de los
usuarios (costos de oportunidad).

1 “Modo de transporte: espacio aéreo, terrestre 0 acuatico soportado por una infraestructura especializada, en el cual transitan los
respectivos medios de transporte y a través de éstos la carga y/o los pasajeros” (Decreto 736 del 10 de abril de 2014).
2 “Medio de transporte: hace referencia al vehiculo utilizado en cada modo de transporte” (Decreto 736 del 10 de abril de 2014).



En este estudio se denomina medio principal al medio de transporte empleado para cubrir la mayor
distancia de un viaje, lo que en muchos casos implica el uso de otros medios complementarios o auxiliares
para cubrir la distancia total desde el origen hasta el destino. Luego el medio principal no corresponde a un
Unico medio empleado desde el origen hasta el destino, pues su uso depende tanto de las preferencias de
los usuarios como de la oferta disponible, es decir, las redes. De acuerdo con la Encuesta de Movilidad para
Bogota de 2011 (Grafico 9), el 75% de los viajes intermunicipales del ambito urbano de la Region
Metropolitana de Bogota se realizaron en medios motorizados, mientras que el 25% restante se realizd en
medios no motorizados. Los medios motorizados de mayor uso en la region, de acuerdo a su participacion
en el reparto modal, son el Transporte Publico Colectivo y el Intermunicipal (34%), el vehiculo particular
(11%), el Transporte Masivo de Bogota (15% incluido el servicio de alimentacién), la motocicleta (4%), el
transporte informal (3%), y el transporte escolar (4%).

e Intermunicipal. 33.86%

.'ill- 2998
Gréfico 9 Reparto modal de los viajes intermunicipa  les en el &mbito urbano de la Regién Metropolitana de Bogota segun la

Encuesta de Movilidad de 2011
(Secretaria Distrital de Planeacion, 2014, pag. 244)

Si bien todos los medios empleados en la movilidad intermunicipal del area de estudio estan asociados a un
mismo modo de transporte (carretero), es posible distinguir tres tipos de redes, en funcién de la
infraestructura y el equipo mévil (medios de transporte). A continuacién se describen brevemente estas
redes con el fin de comprender la manera como se encuentran organizadas en el espacio, aunque en los
proximos andlisis se hara referencia mas a los medios de transporte.

1. Red flexible: conformada por la infraestructura vial de nivel local, departamental y nacional, sobre la
cual transitan medios de transporte de uso publico como el transporte publico colectivo (TPC), el
transporte intermunicipal, el transporte escolar, el transporte informal y el taxi, y de uso privado
como el vehiculo particular y la motocicleta. Teniendo en cuenta las cifras de reparto modal, se
estima que a través de esta red se mueve el 80% de los viajes intermunicipales motorizados, que a
su vez equivalen al 60% del total de viajes intermunicipales entre Bogota y los municipios. Al
compartir la misma infraestructura carretera, en la red flexible se ha hecho mas sensible el
incremento de los costos de transporte intermunicipal, por efectos del aumento del parque
automotor y la congestion (ley de rendimientos decrecientes).

2. Red semifija: conformada por el sistema de transporte publico masivo tipo BRT de Bogota,
Transmilenio (TM) implementado hacia el afio 2000 para atender Gnicamente la demanda de viajes
al interior de la ciudad, razén por la cual su infraestructura y operacién no superan los limites
jurisdiccionales de Bogota. Esto significa que depende de otros medios de transporte de la red
flexible para la realizacion de viajes intermunicipales. Es uno de los medios mas empleados en la
movilidad cotidiana entre la ciudad y los municipios por una condicién de la infraestructura de dos
estaciones de cabecera (o portales) ubicadas al norte y noroccidente de la ciudad donde se permite
la entrada de rutas del transporte intermunicipal que operan como medio auxiliar de los viajes entre
Bogota y los municipios (sin que esto implique una integracion tarifaria, operacional o institucional).



3. Red fija: Corresponde a tres corredores férreos (norte, occidente y sur) que hasta finales de los
afios 50 comunicaban la ciudad con el resto del pais y a su vez prestaban un servicio regional a los
cascos urbanos que gravitaban en torno a la ciudad. Hoy en dia no opera como un servicio de
transporte metropolitano pero se conserva una parte importante de la infraestructura férrea.

Zipaquira &

Ad

¢ o

= Gachancipa /¢
‘0

Subachoque ) A
Tabio—Cajica J Sop6

Tetjo
El Rosal

Cota

e

@, Facatativa

*
o
i

e Funza
'..l\/losquera

&
Summnn

La Calera

Red flexible
= Red semi-fija
=== Red fija

Aeropuertos

Peajes

® Portales

<> Intercambio entre red
flexible y red semifija

Sibaté

Gréfico 10 Esquema de las Redes de transporte enla  Region Metropolitana de Bogota.

Elaboracion propia.
3.4 Los costos de transporte de los principales me dios de transporte entre Bogota y los municipios

Al entenderse la movilidad cotidiana intermunicipal como una forma de interaccion espacial, ésta depende

de la distancia entre la ciudad ndcleo y los municipios. De acuerdo con las teorias de localizacién, cubrir una
distancia en la interaccién espacial exige costos de diversa indole (Polése, 1998), que en el caso de la
movilidad cotidiana se denominan costos de transporte. Desde la perspectiva de la demanda de transporte,
los costos pueden representarse como el tiempo de viaje, el cual varia en funciéon de la distancia pero
también en funcién de los medios de transporte. Es claro que ninglin municipio ha cambiado su ubicacién
geografica respecto a Bogotd, luego podria decirse que la distancia entre la ciudad nucleo y cada municipio
ha permanecido constante en la evolucion de la estructuracion espacial metropolitana de la region. Por lo
tanto, son los costos de transporte derivados de cada medio los que contribuyen a explicar el principal
hecho caracteristico de la evolucién de la estructuracion espacial de la region: el aumento de la dinamica de
los municipios mas proximos a Bogota y el rezago de los municipios més distantes (centros subregionales).

El Grafico 11 muestra las tendencias sobre el comportamiento de los viajes intermunicipales, manifestadas
por los principales medios de transporte, en funcion de tres variables y la combinacion entre ellas: distancia
promedio entre Bogotd y cada uno de los municipios (estimada a partir de la ruta mas corta entre los
centroides de los cascos urbanos con base en la malla vial existente), tiempo promedio ponderado de los



viajes intermunicipales, y el total de viajes intermunicipales. A partir del Gréafico 11 se identifican varios
hechos que, con base en el comportamiento de la demanda de transporte, dejan en evidencia la relacion
entre los medios de transporte y la estructuracion espacial metropolitana.
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Gréfico 11 Tendencias sobre la demanda de los viaje s entre Bogota y los municipios para los principale s medios de transporte.
Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2011 (Secretaria Distrital de Movilidad, 2012)

Desde el punto de vista de la distancia promedio del viaje o distancia entre cascos urbanos, se encuentra
gue los municipios més cercanos a Bogota realizan més viajes en TPC, TM y vehiculo particular; mientras
que en los municipios mas distantes, la mayoria de los viajes se realizan en vehiculo particular y TM. El
predominio del uso del TPC por encima de otros medios en los municipios mas cercanos tiene su
explicacion en el caso de Soacha, Unico municipio completamente conurbado con Bogota. La pérdida de los
limites jurisdiccionales sugiere el establecimiento de relaciones més de tipo urbano-local que intermunicipal.
Por tanto, la conurbacion se asocia a una mayor cercania con Bogota y una mayor demanda de servicios
urbanos como el TPC. No obstante, en el afio 2013 entr6 en operacion una extension de TM a Soacha que
conecta directamente el municipio con la ciudad. Un hecho que sin duda alguna habra modificado las
tendencias aqui descritas con base en la Encuesta de Movilidad para Bogota 2011. Sin embargo no se
cuenta con informacion detallada de la Encuesta de Movilidad realizada en el afio 2015. Que permita
comparar los resultados.

Respecto al tiempo promedio de viaje de los medios mas empleados, se encuentra que tanto para los
municipios mas cercanos como para los municipios mas distantes, el vehiculo privado tiende a manifestar
un menor tiempo promedio de viaje respecto al tiempo de viaje de TM. La diferencia que hay en el tiempo
de viaje de estos dos medios oscila entre 30 minutos (en los municipios méas cercanos) y 40 minutos (en los
municipios mas distantes). Una diferencia significativa relacionada con los transbordos por cambio de medio
a los que esta sujeto el uso de TM en los viajes intermunicipales. Un cambio modal del que esta exento el
vehiculo particular pues a diferencia de TM, permite cubrir la totalidad del viaje desde el origen hasta el
destino sin ayuda de medios complementarios o auxiliares. Esto significa que “el transbordo de un medio de
transporte a otro implica costos, principalmente los costos de oportunidad del tiempo perdido” (Polése,
1998, pag. 292). Una tendencia que en futuras investigaciones debera revisarse desde la perspectiva de las
redes de transporte, su configuracion (arcos y nodos) y la manifestacion de la ley de rendimientos



decrecientes producto de la interaccidn de factores fijos y factores variables en la produccion de transporte
(De Rus, Campos, & Nombela, 2003).

Partiendo de estas evidencias se destaca el papel de TM y del vehiculo particular en el proceso de
estructuracion espacial de la region metropolitana: en los municipios mas cercanos predomina el uso de TM,
a pesar de ser el medio con mayor tiempo de viaje; mientras que en los municipios mas distantes predomina
el uso del vehiculo particular. Si bien no se cuenta con informacién que permita caracterizar la evolucién de
las tendencias de movilidad intermunicipal en la region antes del 2011, la entrada en operacion de TM hace
15 afos coincide con el periodo donde incrementaron las dinamicas entre Bogota y los municipios mas
cercanos. Por lo tanto, en los Ultimos afios TM ha logrado atender la necesidad de movilidad intermunicipal.

4 LOS COSTOS DE TRANSPORTE Y LA OCUPACION DEL SUELO DE LA REGION

El crecimiento y expansion urbana ha sido un resultado de la evolucion de la estructuracion espacial dada
en los Ultimos 20 afios en la regién. Esta expansion urbana se ha caracterizado, por un lado, por las
decisiones de ordenamiento territorial local definidas por cada jurisdiccion de los respectivos municipios, y
por otro lado, por la l6gica del mercado inmobiliario de la region (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014,
pag. 68). Asi se ha venido observando como los cambios en la concentracion de poblacion que han
caracterizado la evolucion de la estructuracion espacial de la Region Metropolitana han tendido a modificar
los patrones de ocupacion del suelo de la regidén. Ante un escenario normativo relativamente laxo con las
decisiones de ocupacion del suelo en los municipios, especialmente en lo referente a la localizacion de
actividades urbanas, el aumento de las dindmicas de los municipios mas préximos a Bogota ha ido de la
mano con un aumento de la urbanizacion (entendida ésta como la ocupacion del suelo para usos urbanos).

Con el fin de tener una aproximacién sobre las tendencias y principales caracteristicas de la ocupacion del
suelo en la region, a continuacion se presentan algunos andlisis que hacen parte del libro “Region
Metropolitana de Bogota: una vision de la ocupacion del suelo” (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014).
Estos andlisis sobre la urbanizacion del suelo y los patrones de ocupacion del suelo resultado del
crecimiento y expansion urbana de los municipios, contribuyen a explicar de manera empirica como los
costos de transporte y el predominio de medios como el BRT urbano y el vehiculo particular parecen incidir
en la ocupacion del suelo de la region. El Gréafico 12 muestra la tasa de variacién del suelo urbanizado en
los afios 1990, 2000 y 2010, donde se encuentra que los municipios mas proximos a la ciudad manifestaron
un importante incremento de la urbanizacion en los Gltimos 20 afios, mientras que municipios mas distantes
como los centros subregionales presentaron una menor variaciéon del suelo urbanizado.

Sin embargo, este incremento de la urbanizacion del suelo no necesariamente ha significado una
consolidacion de los cascos urbanos municipales. A pesar de contar con suelo urbano y de expansién
disponibles para la ocupacion y desarrollo de actividades urbanas, los municipios han priorizado la
habilitacion de suelo rural para la ocupacion en altas densidades. Muestra de ello es el alto “grado de
antropizacion” o “impacto de las actividades humanas sobre el territorio” (Secretaria Distrital de Planeacion,
2014, pag. 56) presentado por los municipios mas proximos a Bogota y de mayor urbanizacion expansiva en
los dltimos 20 afos. Incluso, algunos de estos municipios han venido habilitando la ocupacién urbana en
zonas de proteccién ambiental, lo que afecta a largo plazo la sostenibilidad ambiental de la regién
(Secretaria Distrital de Planeacion, 2014, pags. 56 - 60). Contrario a lo que ha ocurrido con los municipios
mas proximos a la ciudad, municipios méas distantes como los centros subregionales, han tenido una menor
intensidad y expansion en la urbanizacién, asi como un menor “grado de antropizacion” y una menor
ocupacion de suelos rurales para el desarrollo de actividades urbanas.
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Adaptado de (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014, pag. 154 )

El aumento de las dindmicas metropolitanas de los municipios mas proximos y el rezago de los municipios
mas distantes, como hecho caracteristico de la evolucién de la estructuracion espacial metropolitana de la
Region de Bogota, no solo se ha reflejado en las dinamicas de movilidad sino también en las dinamicas y
patrones de ocupacion del suelo. La expansién urbana llevada a cabo sobre suelos rurales por los
municipios mas proximos a Bogota no se ha dado de manera aislada en el territorio. Esta expansion urbana
ha obedecido a una caracteristica fundamental: la habilitacién de suelo rural para uso urbano se ha venido
concentrando en torno a las vias de integracion regional que conectan a Bogota con la Region (Secretaria
Distrital de Planeacion, 2014, pag. 396). Esta caracteristica ha fomentado la consolidacién de un patron de
ocupacion, que comenzo6 a manera de forma de “disperso lineal” pasando a un patrén expansivo urbano en
suelos rurales, en los municipios del borde mas proximo; orientado por las vias de acceso a la ciudad.
Adicionalmente, como se muestra en el Grafico 13, se observa incluso que algunos de los municipios mas
distantes (como los centros subregionales) presentan un patréon de ocupacion compacto, asociado a una
menor ocupacion de suelos rurales para uso urbano y por ende un menor “grado de antropizacion” de las
reas rurales.

La consolidacion de este patron de ocupacion de expansion urbana en suelo rural, inducido en torno a las
vias de acceso a la ciudad de los municipios mas proximos a Bogota, ha dado paso a un proceso que
podria denominarse consuburbanizacion: “fusién de la ocupacién de los suelos suburbanos de dos o mas
municipios distintos”, caracterizada por “el incremento de las densidades de ocupacion de los suelos
suburbanos, los cuales, desde el marco normativo colombiano pertenecen a la categoria de suelos rurales”
(Secretaria Distrital de Planeacién, 2014, pag. 68). Este proceso de consuburbanizacion de los municipios
mas proximos a Bogota podria entenderse como una consecuencia de la predominancia de medios de
transporte dependientes de la infraestructura carretera (red flexible), asociado a los tiempos de
desplazamiento y por lo tanto a los costos de transporte. Si bien la habilitacion de suelo rural para uso
urbano depende de las decisiones locales de planeacion del territorio, ha sido una condiciéon aprovechada
por el mercado inmobiliario y por la necesidad de localizacién residencial de las personas. En este sentido,
los ejes de integracion regional al garantizar la accesibilidad con Bogota, gran centro de empleo y de
actividad econdmica de la region, han favorecido un escenario de localizacion residencial en suelo rural de
los municipios méas proximos, pues es alli y no en los cascos urbanos o en municipios mas distantes donde
los tiempos de desplazamiento y la predominancia del vehiculo particular parecen garantizar un mayor
aprovechamiento del potencial economicoespacial de Bogota como ciudad nucleo de la Region



Metropolitana. Un hecho asociado a una la dependencia de la red de transporte flexible, mas sensible al
aumento en los costos de transporte.
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Gréfico 13 Patrones predominantes de la ocupaciond el suelo urbano de la regién metropolitana de Bogot 4.
(Secretaria Distrital de Planeacion, 2014, pag. 327 )

5 ESTRUCTURACION ESPACIAL METROPOLITANA: UNA MULTIP LE VISION ESPACIO TEMPORAL

Hace unas décadas, los llamados centros subregionales establecian importantes dindmicas de interaccion
espacial con Bogotd, a pesar de ser los municipios mas distantes del ambito urbano de la region. Con el
tiempo los municipios ubicados mas cerca de la ciudad (en medio de Bogotd y de los centros
subregionales), han manifestado una interaccion espacial mas dinamica con la ciudad frente al rezago de
los centros subregionales. Tedricamente la interaccion espacial depende principalmente de la distancia. Por
lo tanto, considerando la movilidad cotidiana como formas de interaccion espacial entre Bogota y los
municipios, se encuentra que la distancia pareciera incidir en las dinamicas metropolitanas de la region.

Sin embargo, la distancia entre los municipios no es una variable dindmica en el tiempo. Ningn municipio
ha cambiado ni cambiara su posicién geogréfica respecto a Bogota. Por lo tanto, el rezago de los centros
subregionales no se debe a un aumento significativo en la distancia respecto a Bogota. Este rezago se
explica mas por un considerable aumento en los costos relativos de transporte, que si bien son funcién de la
distancia, dependen mas de los medios de transporte empleados en la movilidad cotidiana intermunicipal. El
andlisis de corte transversal sobre la Encuesta de Movilidad para Bogotd 2011, ofrece unas primeras
evidencias sobre la incidencia de los costos de transporte en la estructuracion espacial metropolitana.

Ante la ausencia de un sistema de transporte publico metropolitano con infraestructura vial segregada que
garantice una menor variacion de los costos de transporte en el tiempo, los costos reales de transporte
asociados al uso de los principales medios han aumentado significativamente en los Ultimos afios. Al
compartir la misma infraestructura carretera disponible entre Bogota y los municipios, se hace mas sensible
el aumento generalizado de los costos de transporte de los principales medios de transporte por efectos de
la congestion. Este costo recae directamente sobre los usuarios, razén por la cual tienden a ubicarse sobre
los municipios que conllevan menores costos de desplazamiento: los mas proximos a Bogota.



De esta manera, el reacomodamiento en la jerarquia y por lo tanto el ajuste en la estructuracion espacial,
medido en términos poblacionales, tiene una importante explicacién en los desplazamientos cotidianos entre
los municipios y Bogota. El tiempo de viaje, ademas de ser una funcion de la distancia, es una expresion de
los costos de transporte desde la perspectiva de la demanda. Al persistir dos medios de transporte, el
vehiculo privado y el transporte publico sin enfoque regional, se ha hecho mas sensible el incremento en los
costos de transporte desde los municipios hacia Bogota y viceversa. Esto ha contribuido a que se haya
dado el cambio de jerarquia de los centros subregionales (municipios mas distantes) hacia los municipios
borde (municipios mas cercanos). Por tanto, “parece defendible la hip6tesis de que la aparicion del
automovil y de los medios de transporte urbano de masas ha contribuido fuertemente a jerarquizar la
estructura urbana, creando las grandes concentraciones metropolitanas” (Camagni, 2005, pag. 117).

Este cambio de la jerarquia desde los centros subregionales hacia los municipios borde también ha
caracterizado las transformaciones en los patrones de ocupacion territorial. En los dltimos 20 afios los
municipios de borde presentaron la mayor variacién de urbanizacion del suelo. Sin embargo, este
incremento del suelo urbanizado no se concentrd en los cascos urbanos de los municipios, sino en las areas
rurales ubicadas en torno a las vias que conectan la regién con Bogota, producto de las decisiones locales
de planeacion territorial y de la logica del mercado inmobiliario. La expansion urbana en suelos rurales de
los municipios borde ha dado paso a un proceso que podria denominarse como consuburbanizacion, una
fusién de la ocupacion urbana dada en suelos suburbanos (categorizados como suelos rurales) de varias
jurisdicciones. Asi, la consuburbanizacion del borde més proximo a Bogota parece ser una consecuencia de
la predominancia de los medios de transporte y del incremento en los costos de transporte entre los
municipios y Bogota: la habilitacion de suelo rural para la ocupacion urbana en torno a las vias de acceso a
Bogota de los municipios borde, garantiza el acceso a Bogota bajo menores tiempos de desplazamiento
respecto a los tiempos de desplazamiento a municipios mas distantes.

Como futuras indagaciones se espera comparar estas tendencias de movilidad, correspondientes al afio
2011, con las tendencias que se puedan extraer de la reciente Encuesta de Movilidad para Bogota,
realizada en el afio 2015 pero cuyos datos aun no han sido publicados por la entidad gubernamental
encargada de hacerlo. De esta manera, se espera corroborar el papel estructurante de los principales
medios y redes de transporte en el proceso de metropolizacion de Bogota e indagar si los cambios en los
medios serian capaces de inducir cambios “planificados” en los procesos de estructuracién espacial
metropolitana de la region. Asi mismo, se espera indagar con mayor profundidad los costos de transporte
desde la optica de las redes de transporte y la teoria de la Economia del Transporte, y su relaciéon con las
tendencias extraidas de los comportamientos de la demanda, presentadas en este documento.
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