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1. INTRODUCCION.

La ciudad se encuentra en constante expansion, y Bogota no es ajena a este proceso. Esto se
puede evidenciar comparando los mapas en diferentes periodos historicos. Desde su fundacion en el
siglo XVI hasta el periodo actual, la ciudad se ha ido expandiendo. En esta dinamica, el siglo XX ha
tenido una importancia fundamental, ya que es en este periodo cuando se presenta el mayor crecimiento
urbano, donde la ciudad ha llegado a conurbanizar pueblos e integrarlos a las dinamicas propias de la

ciudad.

En otras palabras, la expansion urbana es un proceso constante en la configuracion de la ciudad,
por medio de sus dindmicas internas y externas, recordando que la ciudad siempre esta inmersa en
diferentes escalas en las cuales actua y hace parte. Acercarse al fendmeno de expansion urbana permite
identificar las diferentes condiciones y formas en que se presenta. Es por esto por lo que la investigacion
pretende comprender estos aportes reconociendo las dificultades y potencialidades existentes. Por esta
razén, nos centraremos en los procesos urbanos del siglo XX para identificar como fue la forma y de
qué manera se expandio Bogota. Ahora, debido a que el crecimiento urbano es constante y permanente,
nos parece pertinente que se aborde el tema de la expansion. Por esta razon, realizamos esta
investigacion desde la geografia urbana y la geografia econdmica, ya que éstas poseen aspectos

metodoldgicos y tedricos que contribuyen a nuestro proposito.



Ahora bien, con lo dicho, es valido agregar que, si bien la ciudad se expande, esa también
concentra diferentes aspectos de las dinamicas sociales (laborales, culturales, educativos, consumo, etc.)
por lo que nos encontramos con dos fuerzas opuestas al interior de la ciudad: por un lado, una expansion
fisica hacia el exterior buscando ampliar sus limites, y, por otro lado, una concentracion de personas
con sus relaciones sociales que desarrollan en la ciudad. Este hecho genera diferentes problematicas a
medida que se desarrolla. Para hacer frente a estos, la planificacion urbana se convierte en una necesidad
para el desarrollo de las ciudades, ya que ofrece diferentes opciones para configurar la morfologia de la
ciudad y su crecimiento, por otro lado, sus “implicaciones se reflejan en el bienestar individual y
colectivo de un determinado territorio (...) donde intervienen multiples aspectos que repercuten

directamente en el buen vivir de los ciudadanos” (Polanco, 2018).

Sin embargo, la planificacién no es la panacea a las problemaéticas urbanas (Gémez, 2021), ya
gue por un lado, al no alcanzar a todos los sectores de la ciudad los problemas persisten, y por otro, los
actores urbanos, entendidos como grupos sociales que materializan al interior de la ciudad intereses e
ideas, configuran y transforman la forma que tiene la ciudad, poseen intereses particulares que no
engloban las necesidades de la poblacion (Montoya, 2018, pag. 37). Dentro de los problemas frecuentes
de las ciudades podemos encontrar: segregacion econdmica, hacinamiento, contaminacion,
insatisfaccion de necesidades béasicas, movilidad, desempleo, entre otras. Por esta razén, al analizar la

expansion urbana de Bogotd, buscamos entender la forma en que estas problematicas se presentan.

Dentro de los aspectos a estudiar para comprender el fendémeno de la expansion urbana, las
avenidas seran nuestro eje central. Bogota se ha expandido tanto en sentido norte-sur, como en el
oriente-occidente. En ambos casos se presentan unos ‘anillos viales’, que forman hitos que marcan,
limitan, atraen y configuran la expansion. De esta forma se puede evidenciar que existe una relacion
entre la expansion urbana y la infraestructura vial. Es aqui donde resaltamos la importancia al analizar
el fendmeno del crecimiento urbano por medio de las redes viales de la ciudad, siendo este el objeto de
estudio. En ese sentido, se estudiara a la expansion urbana materializado en la Avenida Longitudinal de
Occidente, buscando conocer cdmo se configura la periferia en el sur occidente de Bogota: qué la
constituye, sus problematicas urbanas locales, las soluciones que se han presentado, entre otros
aspectos. Por otro lado, también se espera dar una posible proyeccion sobre cémo se realizara la

expansion futura y las implicaciones que conlleva.

Teniendo presente lo mencionado, se busca responder a la siguiente pregunta problema: ; Cémo
se desarrolla la expansion urbana en el occidente de Bogota, en relacion con la reconfiguracion y
ampliacion de la malla vial que representa la implementacion del tramo sur de la Avenida Longitudinal

de Occidente, en la localidad de Bosa?



El fruto de esta investigacion nace en un interés personal de conocer como el crecimiento
urbano configura ciertas formas de habitar que poseen las personas de la periferia suroccidental de
Bogota, especificamente al occidente de Bosa, con respecto a otros espacios de la ciudad. El recorrido
tedrico y préctico que supone estudiar en la universidad me aporté algunas herramientas desde la
disciplina geogréfica e historica que permitieron evidenciar ciertas preguntas que casi siempre di por
obvias del lugar donde vivo: ¢por qué debo salir con horas de anticipacion al movilizarme hacia algin
punto de la ciudad cuando existen diversos medios de transporte? ¢Por qué razon me siento en peligro
en mi localidad cuando hay presencia policial que en otros espacios si me brindan esa sensacion de
seguridad? ¢Por qué la mayoria de los habitantes del sector en el que creci pertenecen al estrato
socioeconomico 2? ;En qué momento se transformaron los bosques circundantes donde jugaba cuando
era pequefio en cuadras llenas de casas e incluso edificios encerrados que ahora impiden el paso que

antes tenia?

Estas preguntas, que dentro de la cotidianidad del habitante del sector podrian parecer obvias,
o incluso vanas, poseen multiples respuestas. Por esta razon, la presente investigacion busca brindar un
acercamiento a los diferentes aspectos que influyen en la expansion urbana y que modifica las précticas
de habitar de las personas. De manera que tiene como objetivo general analizar los procesos urbanos de
expansion urbana, tomando como ejemplo el tramo sur de la Avenida Longitudinal de Occidente. Para
cumplir satisfactoriamente esta meta, se proponen los siguientes objetivos especificos con el fin de que

aporten los elementos necesarios para realizar el analisis pertinente:

1. ldentificar los procesos urbanos que acontecen en la ciudad y propician la expansion
urbana.

2. Caracterizar la expansién urbana por medio de las redes viales existentes en Bogota.

3. Explicar el impacto en la localidad de Bosa debido a la transformacion de las dinamicas
urbanas a causa de la expansion urbana procedente de la construccién del tramo sur de
la Avenida Longitudinal de Occidente, entendido como una expansion de las redes de

flujo y transporte de la ciudad

La puesta en practica de esta investigacion estd enmarcada en la Avenida Longitudinal de
Occidente, especificamente en su tramo sur —desde la Avenida Indumil hasta la calle 13-. Por esta razon,
estard centrado en el occidente de Bogotd, y especificamente en la localidad de Bosa en la UPZ 87
Tintal sur, donde sera el mayor impacto de la implementacion del proyecto. Frente al marco temporal
se desarrollara durante el afio 2022, teniendo en cuenta el curso que ha tomado el proyecto y las

proyecciones hasta el momento.

Vale la pena aclarar que como la expansién urbana es un fenémeno que lo componen diferentes

procesos urbanos, centraremos nuestro analisis en tres grandes temas que a nuestro parecer son los que



mas contribuyen con la expansion urbana de Bogota durante la segunda mitad del siglo XX. Estos temas
son: 1. La explosién demogréfica, identificando cuales fueron las principales causas de la migracion
campo-ciudad que aumentd la poblacién urbana; 2. La planificacion urbana, buscando identificar los
intereses que mueven las acciones publicas, privadas, publico-privadas, y populares, que transformaron
y expandieron la ciudad; 3. El andlisis del uso del suelo, que nos permite localizar los principales focos
residenciales, comerciales e industriales para obtener una imagen sobre cémo esta diferenciada la
ciudad y entender por qué se configura de esta manera. A pesar de que se expliquen de manera
independiente, cada proceso se encuentra influenciado por el otro. De igual forma, la expansién urbana
y la infraestructura vial siempre se encontrardn presente de manera transversal a lo largo de toda la

investigacion.



2. LAS ACTIVIDADES INHERENTES A LA CIUDAD: BOGOTA,
SUS DINAMICAS URBANAS.

Este capitulo busca definir y desarrollar conceptos y procesos claves para comprender la
expansion urbana en Bogota. Siendo este un tema tan amplio, hablando del aspecto temporal,
centraremos el desarrollo hacia finales del siglo XX e inicios del XXI. Sin embargo, se resaltan algunos
aspectos importantes en la expansion urbana de Bogota a lo largo del siglo XX, ya que este en el que
mayor se evidencia su desarrollo. Se han elegido tres procesos urbanos que contribuyen al
entendimiento de cémo crece y se expande la ciudad, asi como la forma en que esto se presenta. Esta
sintesis nos permitira conocer las condiciones econdmicas, sociales, histéricas y geogréficas, que

permitieron y/o posibilitaron el desarrollo que tuvo dichos procesos al interior de la ciudad.

2.1 LA FRONTERA INVISIBLE DE LA CIUDAD: LA
EXPANSION URBANA.

2.1.1 Dodnde esta la frontera de la ciudad

Si nuestra intencién es comprender la expansion urbana, debe haber un punto en el cual
podamos decir hasta aqui llega la ciudad, y a partir del mismo punto inicia su expansion. Sin embargo,
es importante destacar que la ciudad no es un punto fijo, sino mas bien un ente dinamico en constante
evolucion. Por esta razon, es necesario establecer un limite que diferencie a la ciudad de otro espacio.
Entonces, es necesario establecer un limite que diferencie a la ciudad de otro espacio. Lo primero que
se debe realizar es elegir un tiempo especifico, puesto que la ciudad se encuentra en constante
expansion, por lo cual su limite varia en diferentes momentos. Esto ya nos da una primera idea, la
frontera de la ciudad no es fija, se transforma y modifica con el paso del tiempo. Lo que hoy es el limite
de la ciudad, mafiana no lo sera. Entonces, estamos hablando no de una linea fija, sino de una zona de
transicion, entre lo que es y no es ciudad. Este espacio es la transicion entre lo urbano y lo rural, una
especie de espacio que entremezcla y difumina conjuntamente ambas dindmicas para pasar de una a la

otra.

Para Michel Lussault, (2015) dos realidades sociales no pueden compartir un mismo punto en
extension, por lo cual en el desarrollo de las dinamicas sociales siempre hay una distancia que las separa.
El autor sostiene que una herramienta para analizar la distancia es el instrumento separador, entendido
como la “designacion, calificacion y delimitacion del espacio” (pag. 65). Dentro de los tipos de

separacion se propone los limites abiertos desdibujados, caracterizados como “el espacio de transicion,



no materializado, pero a menudo interiorizado por los actores, que separa (...) dos entidades espaciales
diferentes” (pag. 67), y sera esta la definicion del limite de ciudad que emplearemos. De tal manera que
“el limite no es una linea, sino una franja [0 zona] de transicion en las que hay viviendas dispersas entre
areas de cultivo, es decir, con cambios usos del suelo: urbano y rural” (Bazant, 2010, pag. 484),

separando de esta manera las entidades espaciales de la ciudad* y el campo.

2.1.2 Hacia dénde se expandio la ciudad.

La expansion urbana de Bogota no ha sido regular a lo largo del tiempo desde su fundacién. No
es sino hasta inicios de 1900 donde las relaciones entre Bogota y el pueblo de Chapinero empiezan a
unificar paulatinamente estas dos entidades urbanas, aumentando en sentido norte-sur la expansion de
Bogota. Por lo tanto, podemos decir que la ciudad inicia y se mantiene durante casi cuatro siglos como
un punto central, y es hasta inicios del siglo XX cuando comienza a configurarse una franja paralela a

los cerros orientales que se extiende de sur a norte, como se puede evidenciar en el mapa 1.

Mapa 1 Plano de la ciudad de Bogoté 1913. Tomado de Atlas histérico de Bogota 1791-2007. p. 69.

Consolidada esta franja, la ciudad comienza a expandirse hacia el sur y hacia el occidente. Para
1950 Bogota, de manera consolidada llega hacia el sur hasta donde actualmente se encuentra San
Cristdbal sur, y hacia el occidente hasta donde hoy se encuentra el Estadio el Campin y la Universidad
Nacional de Colombia. Sin embargo, en mapas de la época se pueden evidenciar parcelaciones

clandestinas aun mas hacia el sur y el occidente, en lugares como Usme, Tunjuelito, Bosa, Engativa.

! Para el caso de Bogota, en inicios del siglo XXI, siguiendo a Toro (2005), la composicién de los limites de las
zonas de transicion de la ciudad son los siguientes: “Occidental, con crecimiento residencial de estrato bajo,
mayoritariamente informal; Norte, uso dotacional, con establecimientos comerciales y residenciales con altos
costos con caracteristicas suburbanas con esquemas ilegales; Oriental, reserva forestal y zona urbana.” (pég.
102) Para el limite sur, por un lado, se desarrollan procesos de conurbacién con el municipio de Soacha, y por
otro, una expansion hacia la zona rural de Usme y Sumapaz. Esta realidad evidencia que a lo largo de los
diferentes limites de la ciudad hay una diferenciacion social de clase, que se materializa en los diferentes usos de
suelo que se desarrollan en las periferias de Bogota.



Todo esto nos permite afirmar que en la primera mitad del siglo XX la ciudad comenz6 una expansion
constante hacia el sur, principalmente, pero también hacia el oeste de manera menos notoria; y que
debido a las parcelaciones clandestinas a las afueras de la ciudad la expansion continuara en estas
direcciones.

CROSIS SOIRE URBAMIACIONES CLANSESTINAS
DES3E FL PUNTO OF VISTA DE BOSOTA. SEGUM N
B ESTUNO DEL G JOAQUN WARTINEZ

Mapa 2 Algunas parcelaciones clandestinas: alrededores de Bogoté (1950). Tomado de Atlas historico de
Bogota 1791-2007. p. 109.

Finalmente, el tltimo hito que queremos resaltar de la expansién de la ciudad es el afio de 1954.
A finales de este afio por medio del Decreto 3640 se crea el Distrito Especial de Bogota, precursor de
Distrito Capital de 1991 (Presidencia de la RepuUblica, 1954), que ordena adicionar los municipios
circunstantes de la ciudad, a saber: Usaquén, Suba, Engativa, Fontibén, Bosa y Usme. Esto crea un
anillo exterior que bordea la ciudad iniciando al norte en Usaquén, pasando por Suba al oeste, para
tomar hacia el sur en Engativa, Fontibon y Bosa, para finalmente retornar hacia el oriente en Usme.
Esta accion genera grandes espacios disponibles para la construccion, por lo que la expansion se dara
hacia estos nuevos espacios. Este proceso se puede observar en el mapa 2, en donde se ve que la ciudad
comienza a extender una serie de ‘brazos’ urbanos en direccion a occidente hacia los municipios
mencionados. Con esto queremos decir que la expansion urbana de Bogota durante el siglo XX no fue
por medio de un crecimiento paulatino, como a inicios de siglo, sino por medio de saltos agigantados
en los cuales alcanza una extension desaforada que lentamente comienza a llenar por medio de la

infraestructura vial para comunicar los nuevos espacios alcanzados.



TR~ TR !J ¥ igf% (10 T RS /1Y R
Mapa 3 Bogota D.E. (1958)2. Tomado de Atlas historico de Bogota 1791-2007. p. 123.

Con todo lo dicho, es valido decir que Bogota se ha ido expandiendo desde mitad de siglo XX
notoriamente hacia el occidente, debido al anillo exterior que se configurd en 1954. Esto sin llegar a
desconocer el crecimiento hacia el sur y hacia el norte, sino que ha sido una expansion de manera
diferenciada. Otro aspecto de vital importancia para esta tendencia de expansién hacia el occidente es
la apertura en 1959 del aeropuerto el Dorado?, el cual es un importante punto de ingreso de personas y
recursos a la ciudad. Por lo tanto, podemaos afirmar que el anillo exterior y el aeropuerto han jalonado e
impulsado una ‘occidentalizacion’, entendida como esa expansion fisica hacia el punto cardinal de
occidente con respecto de la ciudad de Bogota desde mitad de siglo XX, posterior a la franja sur-norte
que consolidé la relacion del centro historico con Chapinero.

Un aspecto digno de resaltar es el papel que cumplen las avenidas en la expansion urbana.
Finalmente son estas las que permiten la conexion entre diferentes puntos de la ciudad, y las que estan
contribuyendo en esa expansién urbana en este caso hacia el occidente de Bogota. Hace falta un aspecto
muy importante en nuestro analisis y es la relacién de Bogota con su regidn, es decir el fenémeno de la
metropolizacion de Bogota. Sin embargo, este es un tema puntual que hay que detallar, por lo que se

abordard mas adelante.

2 Se puede observar una serie de recuadros alrededor de la ciudad, esta es la configuracion del anillo circundante
por los municipios anexados.

3 Este proceso Nno es nuevo, ya que se presentd anteriormente con el aeropuerto de Techo y la posterior
configuracion de ciudad Kennedy
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Mapa 4 Plano de la ciudad de Santafé de Bogota D.C. (2000). Tomado de Atlas histdrico de Bogota 1791-
2007. p. 153.

Vale la pena aclarar que en los mapas y el analisis que hemos hecho de los mismos, no hemos
tomado en cuenta el Sumapaz, que equivale a mas del 50% de la Bogota actual, si se toma en conjunto
toda el &rea. Esto se realiza debido a que el andlisis se centrara en el fendmeno urbano propiamente
dicho es nuestro interés analizar a la ciudad y su expansién como un espacio consolidado de las

dindmicas urbanas.*

2.1.3 La periferia de la ciudad

Bogota es una ciudad de herencia colonial, con lo que se configura a partir de las ideas espafiolas
de la ciudad damero. Este modelo estructura la ciudad a partir de su centro, generalmente una plaza,
que para el caso de Bogota es la Plaza de Bolivar®, y alrededor de este lugar se edifican los poderes
regionales (iglesias, alcaldias, centros judiciales, etc.) y se extienden a lo largo por medio de calles y
carreras que se cruzan de manera perpendicular (Petrone, 2008). Sin embargo, esta configuracion se
pierde paulatinamente en el proceso de expansion urbana. Hoy en dia la ciudad que se percibe como
caotica y desorganizada, sobre todo en su periferia, y con sus relaciones hacia el centro. Este aparente
caos y desorganizacion poseen unas razones que las materializaron, las cuales se desarrollaran mas

adelante en el apartado de planificacion urbana.

4 De tomar al Sumapaz en nuestro andlisis nos llevaria a expandir en gran medida la ciudad hacia el sur, hasta el
departamento del Meta y el Huila, por lo que se saldria de nuestro alcance espacial y de nuestro objetivo
general.

5 En la configuracion de la ciudad damero generalmente se toma la plaza fundacional como el punto central
desde el cual se empieza a edificar y construir la ciudad. Sin embargo, en el caso de Bogota la expansion se da
en torno a Plaza de Bolivar y no la fundacional, que es la Plaza de las Hierbas, hoy Parque Santander.



Como se mencioné anteriormente, se tomaron los limites abiertos desdibujados como la
frontera de la ciudad. Estos limites configuran la periferia urbana con sus dinamicas propias y con una
doble relacién: por un lado, una relacién hacia el interior de la ciudad, y por otro una relacién hacia el
exterior, hacia donde en un futuro se expandira la ciudad, con los pueblos y ciudades de alrededor. De
manera que “la periferia es inestable y dindmica, y con el tiempo se expande hacia ‘nuevas’ periferias,

mientras se densifican los asentamientos existentes” (Bazant, 2010, pag. 483).

A mediados del siglo XX, teniendo presente la expansién que se desarrollaba en Bogoté, dentro
de los circulos académicos se da una discusién en torno a cdmo debia planificarse la ciudad. Dentro de
los urbanistas habia dos tendencias marcadas: Una ciudad densamente planificada, de corte europeo, 0
una ciudad tipo suburbio norteamericano con poca densidad habitacional. Al ser modelos importados
se debian realizar modificaciones para adaptarlo al contexto bogotano de mitad de siglo XX, una ciudad
en constante crecimiento con presencia de una incipiente actividad industrial. Ambos modelos tenian
sus propias concepciones de como se debian desarrollar las dinamicas urbanas, sin embargo, teniendo
en cuenta la “tradicion del lote familiar propio, y la ventaja del automovil” frente al problema constante
del sistema de transporte publico, “se concluy6 que la ciudad se deberia densificar en su centro, pero

crecer con barrios unifamiliares en su periferia” (Salazar, 2001, pags. 22-23).

Este hito urbanistico marcaria una de las principales formas de relacion entre el centro y la
periferia: la movilidad al interior de la ciudad. En la zona central, mas densificada, se encontrarian las
principales actividades econémicas y lugares de trabajo, mientras que, en la periferia, con menor
densidad, se localizarian las zonas residenciales. Este modelo trae una serie de problematicas puesto
que los ingresos de las personas que habitan la periferia, donde se pretendia implementar el modelo
estadounidense, no eran suficientes para adquisicion de un vehiculo particular, ademas la
administracion, en cabeza del Gobierno Central que era quien lo elegia, no pudo “costear redes de
autopistas e infraestructura necesaria, para hacer eficiente el uso del automoévil [cursiva nuestra]”
(Salazar, 2001, pag. 22). Por lo cual, el centro y la periferia sufrieron de una conexion precaria que

dificulto, incluso hoy dia, una movilidad eficiente entre el centro y otro punto de la ciudad.

Para buscar una solucion a esta problemética ha venido tomando fuerza la idea de densificar la
ciudad, sin enfocarse solo en su centro. La alcaldia de Claudia Lépez, en el POT propuesto, planea a
Bogota como una ciudad de 20 minutos. A grandes rasgos el proyecto propone la creacion de una serie
de Distritos, en total 30, dentro de los cuales sus habitantes tengan acceso a una distancia maxima,
medida en tiempo de transporte de 20 minutos, de 4 variables: 1. Equipamientos: hospitales, parques,
colegios, centros de consumo, etc. 2. Tejido econdmico: lugares de trabajo y vocacion original de los
territorios. 3. Servicios publicos. 4. Movilidad y transporte: acceso a diferentes medios de transporte
(SITP, Transmilenio) (Puentes, 2020). Este proyecto busca reducir la necesidad actual de transportase

desde la periferia, y desde las antiguas periferias, a la zona central. Por lo cual transformaria el tipo de



relacion que se tiene hasta el momento entre el centro y la periferia, en la cual existe una necesidad
mutua: el centro aporta oportunidades econdémicas y de consumo, mientras que la periferia actia como
lugares de descanso y fuente de mano de obra. En ultimas, este es un intento que retoma lo planteado
del urbanismo moderno de mitad de siglo XX, el cual se verd més adelante, que busca configurar centros
multiples en diferentes sectores de la ciudad para no depender del centro tradicional. Sin embargo, este
proyecto esta lejos de una ejecucion cercana. Si bien el POT, como figura legal, busca formular y
desarrollar proyectos en el mediano y largo plazo, en la realidad cada administracion busca materializar
sus propios intereses, frenando los proyectos anteriores e instaurando los propios, con lo cual no hay
una constancia y seguimiento, lo que genera que proyectos de esta magnitud sean mas una propuesta

hipotética, que una realidad cercana.

2.1.4 Relacién de Bogota con su region: Metropolizacion de Bogota

A la hora de hablar sobre metropolizacidn es necesario abordar las siguientes cuestiones gue se
desarrollaran a continuacion: 1. Qué se entiende por metropolizacion. 2. Cuél es la metropolizacién de

Bogoté. 3. Como son las relaciones de Bogota con su entorno.

Siguiendo a Williams Montoya (2018), el proceso de metropolizacion se da por “un proceso
rapido e intensivo de expansion urbana, a través de la cual se formarian metrépolis mediante la
integracion progresiva de ciudades satélites” (pag. 32). Con esto presente, es valido decir que la
metropolizacion es el conjunto de relaciones que tiene una ciudad central, la metrépoli actual, con las
ciudades o municipios de su entorno. Este posicionamiento de ciudad central se da cuando se integra a

la ciudad con un posicionamiento regional, nacional e internacional (pag. 32).

La metr6poli obtiene su reconocimiento a partir de las relaciones que posee con su entorno. En
estas relaciones de ciudad central y periferia estin enmarcadas en una dinamica de dominacién sobre la
cual la zona metropolitana configura “redes de subcentros que organizan una estructura jerarquica (...)
aportando al desarrollo metropolitano recursos como mano de obra, materias primas, y la posibilidad
de redistribuir funciones” (Montoya, 2018, pag. 33). Para el caso especifico de Bogota, estas relaciones
de dominacion con su entorno inmediato ya se presentan, con lo cual se puede decir que el proceso de
metropolizacion ya existe en la practica, a pesar de su ausencia en el &mbito legal que la confirme

juridicamente. Es decir, estamos ante una metropolizacion de facto.

Dentro de las relaciones que existen entre la metrdpoli y su periferia, la Secretaria Distrital de
Planeacion de Bogota (s.f.), menciona algunos elementos que configuran dichas relaciones: Relaciones
funcionales y econémicas entre los nucleos urbanos y los municipios de su entorno; dindmicas de flujos

de migracion de poblacion, bienes y servicios, que genera interdependencias entre la metropoli y la



periferia; aspectos de la estructura ecoldgica regional, asi como el relieve, la morfologia y la geologia;

las diferentes actividades rurales que producen recursos de consumo (pag. 43).

Siguiendo lo anterior, asi como posee unas relaciones con su periferia, la metrépoli a su vez se
enmarca en una centralidad urbana como puntos de atraccion. La ciudad central ofrece centros
econdmicos, comerciales, politicos, sociales, que lo convierten en escenarios con un gran flujo de
personas y capitales, lo cual finalmente lo convierte en un referente en los niveles regional, nacional e
internacional. Sin embargo, como lo sefiala Montoya (2018), hay que tener en cuenta las condiciones
de accesibilidad. De ahi la importancia de los medios de transporte, y entre ellos la infraestructura que
posibilita parte de la movilidad como lo son las redes viales, tema central de este trabajo de grado.
Frente a esto, por el momento basta con mencionar que la infraestructura vial no es solamente la
movilizacion de bienes y servicios, sino que es el soporte sin el cual no se puede realizar las diferentes
actividades econdmicas que concentra la ciudad. La ciudad requiere para su desarrollo, funcionamiento

y expansion unas condiciones minimas en infraestructura vial que las posibiliten.

Ahora, para el caso especifico de Bogota, el modelo de relacion entre la metrépoli y su periferia
se da entre la ciudad de Bogota y los municipios que se encuentran en su borde, y en las escalas
subregional y regional, que pasaremos a definir. Es necesario explicar las escalas sobre las cuales se
presenta la metropolizacion de Bogota. Esto, porque en cada escala se presentan caracteristicas
particulares que no se pueden obviar. Para esta definicion, se toma en cuenta el Decreto 364 de 2013,
del Programa de Integracion Regional que se encuentra en la publicacion de la Secretaria Distrital de
Planeacion, (pag. 48). En él, se proponen tres escalas diferentes en el que se organizan los alcances y

tipos de relaciones que se tienen, las cuales se explican en el siguiente cuadro:

Escala Definicion Ciudades / Municipios

Regional | En el que se encuentran los principales ndcleos | Bogotd, Tunja, Villavicencio

urbanos de los departamentos cercanos. e lIbagué.

Subregional | Resalta principalmente las relaciones econémicas de | Centros urbanos del
abastecimiento entre la actividad rural de los | departamento de

municipios de Cundinamarca, y la ciudad de Bogota. | Cundinamarca

Borde Toma en cuenta las relaciones de Bogota con su
entorno inmediato, donde priman las dinamicas
urbanas. Dentro de la escala de borde se pueden
encontrar dos tipos: las de borde urbano y las de

borde rural.




Borde Primer anillo. Cajicd, Chia, Cota, Funza,
Urbano Mosquera, Madrid, Soacha y
Mosquera.

Segundo anillo. Sopd, Gachancipa, Tocancipa,
Tenjo, Tabio, Subachoque, El
Rosal, Sibaté, Bojaci,

Zipacon.

Tercer anillo. Zipaquira y Facatativa.

Borde Configuran con Bogota relaciones por éareas | Ubaque, Chipaque, Choachi,
Rural ambientales. Pasca, San Bernardo,
Arbeléez.

Tabla 1 Tipos de escalas en la metropolizacion de Bogota

Desde 1954 cuando municipios de Engativa, Bosa, Fontibdn, etc., fueron anexados a Bogota,
la ciudad ha tenido a su disposicion gran cantidad de tierras construibles sobre las cuales expandir y
edificar la ciudad. Sin embargo, mas de medio siglo ha ido ocupando los espacios ‘libres’ y hoy en dia
el desarrollo de la urbanizacion se ha ido estancando paulatinamente a falta de la disponibilidad de

tierras, elevando el valor de los suelos.

La ausencia de tierras no detiene la demanda de vivienda, y otras necesidades para la creciente
poblacién bogotana. Por lo cual, una posible solucién que disponen es recurrir a otros municipios para
suplir las necesidades habitacionales y laborales. Esta opcion de ubicarse residencialmente fuera de
Bogota configura una nueva forma de expansion. Ya no es solamente la periferia urbana la que se
extiende hacia nuevos espacios, ahora también los nuevos residentes utilizan los municipios aledafios
para habitar en ellos, pero contintan desarrollando actividades laborales, educativas, de consumo, etc.
en Bogota. Por lo que comienzan a expandir los municipios, que paulatinamente se ven atraidos hacia

Bogot4, hasta que terminaran siendo absorbidos al encontrarse ambos procesos de expansion.

Entonces, la expansion de la ciudad central ya no se da solamente por su propio crecimiento
constante, sino por la atraccion que realiza sobre los demas municipios hasta finalmente integrarlos con
Bogota. Esto se explica por el hecho de que urbanizar no es solamente la accion de construir y edificar,
sino por el uso del suelo que se le da, la espacialidad. En los municipios aledafios encuentran y satisfacen
las necesidades de vivienda, pero otras actividades siguen sin suplirse y los obliga a encontrarlas en
Bogota, por lo que es valido afirmar lo que se menciond mas arriba al decir que las I6gicas del proceso

de metropolizacién crean unas relaciones de dominacién y dependencia en pro de la ciudad central.



Cada municipio posee unas dinamicas propias que configuran las relaciones que posee con la
ciudad de Bogota. Por ejemplo, el occidente de Bogota reune unas “condiciones favorables [de
proximidad] a los servicios financieros y comunicaciones internaciones que permitieron el desarrollo
del cultivo intensivo de las flores” (Frangoise, 2002, pag. 33). Esta explotacion del suelo de la sabana
para la produccion de flores “atrac importantes flujos migratorios de campesinos” (pag. 33), y en general

de asalariados rurales.

Si bien ya se menciono cual es la escala y configuracion de las relaciones entre ciudades y
municipios con Bogota, es pertinente mencionar a grandes rasgos el tipo de relacién que tiene la ciudad
con sus municipios adyacentes. La expansién urbana es impulsada por las relaciones que tiene Bogota
con su entorno, por lo tanto, detallar estas relaciones permitird comprender por qué la expansién se da
hacia estos espacios. Hablaremos especificamente de los casos de Soacha, Madrid (Mosquera y Funza)

y Chia (Cota y Cajicd), hacia donde se presenta actualmente la tendencia de expansién de Bogota.

La siguiente cita ilustra y ejemplifica la dificultad de construir dentro del perimetro urbano: “El
encarecimiento de terrenos urbanizables a bajo costo (...) tiende a reducir la autoconstruccion en la
produccioén de vivienda dentro del Distrito y la desplaza hacia los municipios limitrofes” (Frangoise,
2002, pag. 31). La necesidad de vivienda por parte de los habitantes de Bogota, junto al agotamiento y
la notoria valorizacion del suelo, impulsa una expansion y construccion en las periferias de la ciudad
que llega a territorios del municipio vecino. Estas nuevas invasiones de autoconstruccion “sustituyen a
la urbanizacion pirata” (pag. 31) lo que genera un dominio y uso del suelo que potencia la oferta de
vivienda en alquiler, ya que el duefio del hogar tiene la posibilidad de construir un segundo piso y

alquilar el primero para una nueva familia.

Esta dinamica convierte al municipio en un foco de atraccion poblacional al ofrecer vivienda a
bajo costo, asequible a las familias con bajos ingresos econémicos de Bogota. Tal situacion acontece
en Soacha, donde su cercania con Bogota permite que los habitantes obtengan vivienda y una conexion
con las ofertas laborales y econémicas de la ciudad. Con esto presente podemos decir que Soacha es
una extension de la periferia sur occidental de Bogota, con la cual comparten diferentes condiciones
socioeconémicas ya que

Soacha se comporta exactamente igual a los barrios ubicados en las circunscripciones limitrofes del

Distrito de Bogota. (...) El crecimiento acelerado de este municipio no es mas que la manifestacion del

extendimiento de los suburbios populares de una capital que tiene un ritmo de crecimiento todavia

sostenido (Francoise, 2002, pag. 32).

Sin embargo, a pesar de la coexistencia de dindmicas urbanas entre Bogotd y Soacha, la

ausencia de una conexion eficiente por medio de vias obstaculiza las relaciones entre la ciudad y el



municipio. Esto genera fuertes problemas de movilidad para personas y recursos entre ambos entes

urbanos, al depender Unicamente de la Autopista sur como infraestructura vial directa que los conecte.

El caso de Madrid plantea una doble dindmica: una fuerte actividad econdmica por el cultivo
de las flores, y un polo de atraccion poblacional producido por la floricultura misma.® De esta manera,
se convierte en una cabecera gue atrae a migrantes para desarrollar trabajos en los invernaderos de las
flores. Esta actividad “limita la expansion de la cabecera y atrae importantes flujos migratorios de
campesinos generando un crecimiento rapido de la poblacion entre 1985 y 1993 (...) convirtiendo a

Madrid en una ciudad de migracion” (Frangoise, 2002, pag. 33).

El aumento de la poblacién y la falta de expansiéon del municipio debido a los limites de los
cultivos de las flores se ha ido solucionando por medio de la densificacién urbana. La subdivision de
viviendas y la disminucién del tamafio de las urbanizaciones nuevas son algunas de las estrategias
implementadas para aumentar la poblacion sin expandir ni afectar el tamafio a los cultivos (Frangoise,
2002).

Los municipios vecinos de Mosquera y Funza, méas cercanos a Bogota, también presentan un
aumento de la densidad poblacional. Sin embargo, a diferencia del caso de Madrid, lo que promueve el
crecimiento poblacional, que también es por migracion, es la oferta de vivienda con alta densidad y la
cercania a las zonas francas en el limite occidental de Bogota, que se distribuye de sur a norte entre
Funzay Cota. Por otro lado, estos municipios, y en menor medida Madrid, son principalmente espacios
residenciales, cuyos habitantes laboran en Bogota, creando un flujo continuo entre municipios vecinos
gracias a las dinamicas de trabajo que desarrolla la ciudad. Ahora bien, la conectividad de todos estos
municipios con el Aeropuerto El Dorado, por la Calle 13 y la Calle 80, facilita el ingreso y salida de
personas Y recursos hacia el exterior, ademas de las funciones metropolitanas ya explicadas. Lo cual
mayor peso al argumento cuando decimos que Bogota ya presenta procesos de metropolizacion en la

practica a pesar de no estar reglamentado juridicamente, la metropolizacién de facto ya mencionada.

Finalmente, la relacion entre Chia y Bogota es hacer de la primera una ciudad dormitorio.
Bogoté ofrece los servicios laborales, comerciales y de consumo, mientras que Chia es el espacio
doméstico para muchas familias. Si bien Chia tiene sus dindmicas internas propias con sus habitantes
de antafio, la nueva poblacion que llega a habitarla son mayoritariamente las “clases altas de Bogota
que buscan una mejor calidad de vida en las afueras de la ciudad” (Frangoise, 2002, pag. 34), que poseen

sus trabajos en Bogota.

& Madrid se encuentra al occidente de Bogota, y esta conectada a esta por medio de los municipios de Mosquera-
Funzay la Av. Calle 13.



Existe un fuerte contraste entre los habitantes de Chia. Por un lado, los habitantes tradicionales,
con actividades agricolas o lecheras; y por otro, los nuevos habitantes de los conjuntos cerrados con
actividades educativas y laborales en Bogota, con un uso del municipio como ciudad dormitorio. Los
nuevos habitantes que llegan a Chia se localizan en conjuntos cerrados que rodean el nicleo tradicional
de los habitantes antiguos. De esta forma, Chia centro se configura como un espacio con una
configuracion urbana tradicional, de casas unifamiliares, mientras que en la zona de borde del municipio
se edifican conjuntos residenciales cerrados con alto valor del suelo. Ademas, las salidas viales
comunican directamente con Cota y Cajic4, con los que poco a poco se van acercando debido a la
expansion urbana, similar al caso de Mosguera-Funza que las dinamicas metropolitanas de Bogota las

obliga a expandirse.

La descripcidn de las relaciones de los municipios aledafios a Bogota permite dar cuenta de un
aspecto: la ausencia de espacio al interior de la ciudad para que continle su propio desarrollo. Esto hace
que la ciudad se vea obligada a observar a sus municipios préximos y vea en ellos como una oportunidad

para intentar solucionar sus problemas internos.

La infraestructura vial es una forma en la que conecta, y por lo tanto posibilita, relaciones
metropolitanas ya mencionadas. En la década de los 90s la Calle 13 permitié una expansion constante
hacia los municipios de Mosquera y Funza, y aun asi esta infraestructura vial hasta el dia de hoy no ha
sido intervenida para su adecuacion conforme a las transformaciones y necesidades que requiere el
proceso de metropolizacion, dificultando las relaciones que se dan; lo mismo pasa en la autopista norte
con el municipio de Chia (Montoya, 2018, pag. 464). Sin embargo, la precariedad de la infraestructura
vial y la falta de organizacion en los sistemas de transporte, la dependencia al Transmilenio y la
adaptacion de la ciudad para su implementacién, ¢podrian significar un estancamiento y una
obstaculizacion a las relaciones internas de Bogota y a su metropolizacion?

La metrépoli colombiana tiene que enfrentar una situacion nueva. La disponibilidad de tierras, recurso

necesario para la reproduccion del sistema metropolitano, ya no estd garantizada. La accesibilidad

generalizada tampoco: una produccion de red vial insuficiente (...) han producido una baja de la
velocidad de movilizacién. (...) Las distancias originadas por la expansion continua, agravadas por los
disfuncionamientos del transporte, cuestionan la accesibilidad de los distintos lugares de la ciudad.

(Frangoise, 2002, pag. 36, cursivas nuestras).

2.2 RUTAS DE TRANSFORMACION: LOS PROCESOS
MIGRATORIOS DE LA EXPLOSION DEMOGRAFICA.

En el siglo XX, la ciudad experiment6 un crecimiento exponencial, en marcado contraste con

su desarrollo en los cuatro siglos anteriores. Este aumento urbano se correlacion6 con el crecimiento



poblacional. Analizaremos las condiciones que impulsaron la migracién hacia la ciudad y los patrones
de los flujos migratorios. Estos aspectos nos permitiran comprender si es la expansion urbana o el
crecimiento demografico el que se inici6 primero, y si la expansién de la ciudad estimula el crecimiento

poblacional o si, por el contrario, el aumento de la poblacion impulsa la expansion urbana.

2.2.1 Condiciones de la ciudad

Existe un elemento que tuvo su ingreso en el pais durante la segunda mitad del siglo XX: las
ideas desarrollistas impulsadas en los paises subdesarrollados. El periodo de la postguerra, con la
reconstruccion de los paises afectados, es tomado por parte de las potencias mundiales como la
evidencia de que los paises subdesarrollados no son capaces de impulsar sus economias y recursos por
si solos, y por ende es necesario que del exterior lleguen ideas que indiquen la forma en la que se debe
desarrollar estos paises, y Colombia no fue ajeno a intervenciones de este estilo. De esta forma se
inaugura la politica el discurso desarrollista en el pais, que es el que impulsa gran parte de las

transformaciones sociales que acontecen en el espacio urbano.

Especificamente la Mision Currie, desarrollada por el Banco Internacional de Reconstruccion
y Fomento (anterior BID) en 1949, y promulgada por Lauchlin Currie, personaje de vital importancia
en la planificacion urbana de Bogotd’, trae a varios expertos internacionales para realizar estudios sobre
las diferentes condiciones sociales del pais, para formular un programa global de desarrollo que

conduzcan al denominado desarrollo econémico®.

El hecho de que sean ideas extranjeras tiene un problema fundamental, y es que desconoce las
realidades internas del pais. Por mas estudios que se realicen para conocer estas condiciones, las
reformas que proponen son generalizadas hacia los paises del tercer mundo, por lo que se evidencia que
mas que programas para desarrollos particulares de cada pais, se trata méas bien de imposiciones de los
intereses y necesidades de los paises e instituciones que los promulgan, siempre bajo el discurso del
desarrollo (Escobar, 1986).

8 Dentro de estas orientaciones encontramos que: el Gobierno emprendié camparias de salud encaminadas a
prevenir enfermedades alrededor de los afios 50; desde 1956 se ha producido un destacado incremento en el
gasto publico en educacidn, ocasionando una baja en la tasa de analfabetismo de 47.7% en 1938 a 20.6% en
1973, y un aumento en la tasa de escolaridad primaria de 56.2% en 1951 a 89.1% en 1973; el aumento del gasto
publico en educacion y salud durante los Ultimos 50 afios fue desigual, favoreciendo a las &reas urbanas sobre
las rurales [énfasis agregado]; a finales de los afios 60s, el sector privado comenzd a suministrar servicios de
planificacién familiar. (FI6rez, 1990, pag. 26)



Estas condiciones condujeron a un aumento de la poblacion, con una disminucion de la tasa de
mortalidad y un aumento de la tasa de natalidad, ademés de un flujo migratorio hacia las ciudades que
ofrecian mejores condiciones de vida que las zonas rurales. Esta transformacion comenzé en la década
de los treinta cuando las condiciones de salud mejoran. “La esperanza de vida se increment6 de 44 afios
en 1938 a 61 en 1978, mientras que la tasa bruta de mortalidad descendi6 de 200.2 a 61 por mil durante

el mismo periodo de cuarenta afios” (Florez, 1990, pags. 23-24)

En el siguiente cuadro, tomado del trabajo de grado Alfonso Suérez (2009), podemos observar

que Bogota duplica su poblacién en un rango de 15 a 20 afios desde 1918.

Afio No. Habitantes
1918 145.000
1938 325.658
1951 638.562
1964 1.661.935
1973 2.696.270
1985 3.957.960

Aprile-Gniset hace un resumen de la poblacion de Bogota desde 1918 hasta
1985. Datos tomados de: La ciudad colombiana. Siglo XIX y siglo XX.
1992, p. 631.

Tabla 2 Poblacion de Bogota a lo largo del siglo XX

Para el caso colombiano, la poblacion configura una cuadricefalia urbana en las cuatro
ciudades mas importantes, a saber, Bogota, Medellin, Cali y Barranquilla (Gouéset, 1998). Esta
configuracion urbana convierte a las ciudades mencionadas en polos de atraccién para los diferentes
migrantes que, como veremos, crearan importantes flujos migratorios que poblaran las ciudades. De
manera que la poblacion urbana aumenta de un 31% en 1938 a un 59% en 1973, y para el caso especifico
de Bogota pasa de concentrar un 3.8% de la poblacién urbana nacional en 1938 a un 12.5% en 1973.
(Flérez, 1990, pag. 60). Dicho en otras palabras, es a mediados de siglo XX cuando la poblacién en
Colombia pasara a ser mayoritariamente urbana, tendencia que es comin para todos los paises de

América Latina.

Tiene que haber unas causas que expliquen por qué se da el aumento de poblacion urbana,
disminuyendo la rural. Para explicarlas dedicamos este apartado que muestra los principales motivos
que impulsaron la migracion rural-urbana e incrementaron la poblacién que se concentr6 en las

ciudades.

2.2.2 Principales motivos para la migracion



El impacto de la modernizacién en el campo colombiano durante la mitad del siglo XX se
reflejo en un aumento poblacional y en un flujo migratorio hacia las ciudades, impulsado por la
desvalorizacion de las actividades agricolas tradicionales y la percepcion de mejores condiciones de
vida en los entornos urbanos. La migracion masiva del campo a la ciudad se intensifico durante los afios
50, en medio de un periodo de violencia bipartidista en el pais, que agudiz6 ain més el éxodo rural
hacia los centros urbanos. Este proceso migratorio complejo y multifacético fue influenciado por la
modernizacion rural, la percepcién de una vida urbana méas favorable y el contexto de violencia en el
campo, entre otros factores interrelacionados. Diversos estudios (Pérgolis 2017, Montoya 2018,
Golleset 1998, Torres 1993, Cardona y Simmons 1978) revelan que los motivos principales de la
migracién incluyen la busqueda de empleo, el estilo de vida urbano, el acceso a la educacion y los
efectos de la violencia, destacando la complejidad de este fendmeno y la interaccion de diversas causas

en el proceso migratorio.

2.2.3 Procesos migratorios que se ocurrieron

Con todo esto presente, y para culminar el componente del crecimiento demogréafico y su

relacion con la expansion urbana, vamos a ver las formas en que se dieron las migraciones en Colombia.

Golieset (1998) redne cuatro formas en que se puede dar la migracion interna: 1. Exodo rural,
entendida como flujos poblacionales del campo hacia las ciudades. 2. Oleadas de colonizacion agraria,
con movilizaciones del campo hacia el campo. 3. Flujos interurbanos, principalmente de ciudades
medianas hacia ciudades grandes. 4. Procesos de rururbanizacion, que es el retorno de los migrantes de
las ciudades hacia los campos. Por otro lado, para Ernesto Guhl y Fornaguera (1969, pag. 1), las
migraciones internas son fruto del crecimiento de la poblacion y factores econémicos, sociales y
culturales, que, acompafiado de crisis econdmicas y sociales en el sector rural, impulsa el
desplazamiento hacia las ciudades, antes que la movilizacion hacia otros sectores rurales o la
colonizacion de nuevas tierras. Por ende, el crecimiento de la poblacion urbana esta ligado a las
migraciones internas del pais, y esto genera los procesos de urbanizacion que incrementan el tamafio de

las ciudades.

Para el caso colombiano las migraciones internas de mitad de siglo XX, el éxodo rural es el
responsable de las mayores migraciones y del crecimiento urbano. La masiva cantidad de migrantes del
campo empiezan a poblar las grandes ciudades de Colombia (Bogota, Medellin, Cali y Barranquilla).
Sin embargo, es importante resaltar que son estas cuatro ciudades las que se reparten los flujos
migratorios, creando lo que Golieset llama ‘cuencas migratorias’, hacia las que se encausan los
migrantes de mediados de siglo XX. Especificamente para Bogota representd una migracion de mas de

un millén de personas; parte del valle medio y alto del rio Magdalena (Huila, Tolima y Antioquia); la



zona oriental y nororiental (Meta y Norte de Santander). En conjunto representan casi dos millones de

migrantes los que llegan a la ciudad (Gouéset, 1998, pég. 61).

De esta manera serdn los migrantes quienes aportaran la mano de obra necesaria para la
industria cada vez mas creciente. Ahora, estos migrantes son tomados como una base de mano de obra
sin incorporar a la formalidad, donde se puede adquirir constantemente alta demanda de trabajo con
baja remuneracion, lo que genera bajas condiciones de vida. A su vez, los huevos habitantes le exigen
a la ciudad condiciones como salud, educacidén, comercio y consumo, servicios publicos e
infraestructura vial que termina expandiendo a la ciudad. De manera que podemos decir que la
migracién y el crecimiento poblacional preceden y condiciona a la expansion urbana. Esto se puede
apreciar al comparar los mapas presentados mas arriba y la tabla de poblacién de Bogota, donde
podemos observar que el aumento de poblacidn obliga a la ciudad a extenderse hacia el sur y el
occidente, ademas del poblamiento de las parcelaciones a las afueras de la ciudad, y los pueblos que
fueron anexados en 1954 y que empiezan a integrar a la ciudad. En palabras de Goiieset “ocurre un
fendmeno de inercia mediante el cual las migraciones determinaron el crecimiento, y a la vez el

crecimiento determin6 las migraciones” (1998, pag. 61).

Finalmente, los migrantes se componian de diversos grupos de personas. “Se desplazaron desde
campesinos pobres hasta ricos. La condicion socioecondémica de la poblacion que llegoé a la ciudad
configura igualmente su ubicacion en el espacio urbano” (Ruiz, 2016, pags. 146-147), de tal forma que
se posicionan geograficamente en puntos especificos de la ciudad de acuerdo con sus actividades
laborales. La ciudad posee en su interior una desigualdad que se materializa también en lo espacial. El
espacio urbano no contiene condiciones socioeconémicas homogéneas en su totalidad, existen lugares
con un mayor valor de uso de suelo que otros, y esto hace que los migrantes se asienten en ciertos
espacios de acuerdo con la capacidad adquisitiva con las que llegan y el valor de los espacios que pueden
llegar a ocupar. La poblacién configuré al interior de la ciudad diferentes zonas urbanas que van desde
urbanizaciones de ingresos medios y altos, hasta las invasiones y la construccion barrios populares en
las periferias. Este proceso de asentamiento y migracion interna es una evidencia que la desigualdad
econdmica configura a su vez una desigualdad espacial, que se manifiesta en el acceso a servicios
publicos, la distancia que los separa de los centros de trabajo, educacion, salud y consumo, las
condiciones de vivienda y espacios verdes, la sensacion de seguridad con la que viven y se les garantiza,

entre otros aspectos.

A modo de conclusion se puede mencionar que la explosién demogréafica de mitad de siglo XX
transforma a la ciudad en una megaciudad. Es un periodo en el cual la transformacion de la poblacién
nacional pasa de ser mayoritariamente rural a ser urbana. Esto responde a que existe una apologia a la
ciudad, donde se coloca el nivel de vida urbano en un nivel superior al que se desarrolla en el rural. Sin

embargo, la diferenciacion social de los migrantes que llegan y de las élites asentadas desde antafio



configura una ciudad fragmentada, donde se contrastan los barrios segregados donde predomina la
economia informal habitada por los nuevos asalariados que dejan de ser productores de tierra, y por otro
lado las urbanizaciones con espacios grandes y conectados por infraestructura vial a las dindmicas de

la ciudad.

2.3 LA IDEA SUBYACENTE A LA CIUDAD: LA PLANIFICACION
URBANA DE BOGOTA

El modelo econémico que se desarrolla requiere de una planificacién que produzca un tipo
especifico de ciudad y la reproduzca, dicho en otras palabras, que le sirva de soporte y la sustente. Asi,
la planificacion urbana se presenta como una herramienta destinada a organizar el crecimiento y la
estructura de la ciudad de acuerdo con las demandas del modelo econdmico vigente. Para el periodo
temporal que nos atafie, el siglo XX, se puede resumir que la planificacion urbana de Bogota estuvo
enmarcada por “una primera etapa normativa del urbanismo [a inicios de siglo XX] hasta llegar en los

aflos noventa a la planeacion urbana sometida al plan econoémico” (Cortés, 2007, pag. 160).

Veremos cronoldgicamente los diferentes planes que se han ido implementando en Bogota,
identificando en ellos el papel que ha desempefiado la administracion publica, los actores privados y las
alianzas entre los diferentes actores urbanos. Esta periodizacion de los planes urbanisticos de Bogota se
realiza tomando en cuenta los trabajos de Beuf (2012), Barrera (2016), Mondragon (s.f.), Tarchépolus
y Ceballos (2003) y el ya citado Cortés (2007).

Paulatinamente a inicios de siglo XX Bogota y Chapinero se empiezan a acercar, debido al
crecimiento urbano, minimizando la distancia fisica que las separa. En esta expansion constante de
Bogota aparece el Plan Bogota Futuro en 1923, el cual seria el primer intento de proyectar el futuro
urbano de la ciudad (Beuf, 2012, pag. 4). El plan consistia en una red de vias de conecten a Chapinero
con Bogota, manteniéndolos como centros compactos que minimice los tiempos de transporte al interior
de cada uno. A pesar de la existencia del plan, la ausencia de un departamento de urbanismo que disefie
regule y ejecute las obras de manera coordinada y eficaz impidio su realizacion. Por esta razén la ciudad
continud su expansion de manera discontinua y cadtica, a merced del fraccionamiento de las haciendas
a manos de urbanizadores y especuladores de tierra (Beuf, pag. 5). Desde estos inicios es evidente la

importancia de la infraestructura vial en la materializacion de las ideas urbanas.

Ante la necesidad de darle un orden a la expansion cadtica que se estaba presentando, en 1928
se crea el Departamento de Urbanismo de Bogota, como dependencia de la Secretaria de Obras Publicas
Municipal. Con el objetivo de mejorar las condiciones sociales de los habitantes se contrata al urbanista

austriaco Karl Brunner para que dirija el departamento recién creado (Barrera, 2016, pag. 20). Tomando



como referente a otras ciudades como Santiago de Chile, Buenos Aires, Ciudad de México y Lima, el
urbanista busca convertir a Bogota en una metropoli de renombre, y para ello toma en cuenta los
problemas urbanos que mas afectan a la ciudad: el crecimiento sin control, la expansion discontinua, y
servicios publicos que no estan integrados en la totalidad de la poblacion. El papel de Brunner en la
planificacion urbana de Bogota es fundamental, ya que, aparte de ser las primeras ideas de planificacion,

es clave en la materializacion del modelo de ciudad zonificada que caracterizard a Bogota.

Las ideas de Brunner se materializan en la apertura y ampliacion de vias que conecten al centro
de Bogota con su exterior, centrandose en la vivienda y el espacio publico para su uso por parte de la
comunidad, la llamada Ciudad Jardin®. Una de las evidencias de la realizacion de las ideas de Brunner
se puede encontrar al observar imagenes de la Avenida Caracas en la década de los 30s. En ella se puede
encontrar amplios corredores para los vehiculos que comienzan a circular por la ciudad y andenes sin
obstaculos acompariados de arboles para el recorrido a pie de los habitantes'’. Es evidente laimportancia

del desarrollo de la infraestructura vial.

L5
Fotografia 1 Avenida Caracas en los afios 30. Recuperada del grupo de Facebook Bogot4 antigua.

Publicada por Pedro Gdmez Brunasso

% La Ciudad Jardin es un modelo urbano surgido en Inglaterra a finales del siglo X1X, este modelo combina usos
de suelo urbano y rural, caracterizado por la presencia de las dinamicas urbanas a la par de tener un contacto con
la naturaleza por medio de parques y paseos.

10 Otro de los ejemplos lo podemos encontrar en la actual localidad de Teusaquillo. En 1927 se inicia su
urbanizacion a cargo de Julio Montoya Balén, que con esfuerzos privados lograron dotar al sector de
comodidades que en ese momento eran incipientes en la totalidad de la ciudad, como alumbrado publico,
acueducto y alcantarillado.



Fotografia 2 Barrio de Teusaquillo durante la década de los 30. Fotografia recuperada del grupo de

Facebook + Fotos Antiguas de Bogota y Colombia. Publicada por Javier Rodriguez.

Dentro de los inicios de la planificacion urbana de Bogoté, es notoria la participacion de los
esfuerzos privados por su participacion en la forma de la ciudad. Esto posee tiene una importancia vital.
El contexto mundial de la crisis econémica de 1929, y en el politico nacional de inicio de una republica
liberal en los afios 30, luego de una hegemonia conservadora de 44 afios, foment6 el papel de iniciativas
privadas en el desarrollo urbano de la ciudad (Cortés, 2007, pag. 166). Con esto presente, Brunner
reunid los esfuerzos privados y estatales para desarrollar su idea de ciudad: abundancia de arborizacion
y parques, amplias avenidas y riqueza en sus calles (Barrera, 2016, pag. 29). En este sentido, bajo su
tutela desde el Departamento de Urbanismo de Bogotd, se desarrollan procesos de integracion de la ya
expansion discontinua (Parkway), urbanizaciones espontaneas (EI Campin y Bosque lzquierdo),
planeacion de barrios obreros (El Centenario) (Beuf, 2012, pag. 6).

El desarrollo urbano ejecutado dot6 a los nuevos espacios de servicios publicos. Sin embargo,
no tuvo en cuenta una especializacion de los lugares (Beuf, 2012, pag. 5), de tal manera que toda la
ciudad dependia directamente del centro urbano en cuestiones econémicas, laborales, comerciales y de

consumo, situacién que marcaria las relaciones centro-periferia en el desarrollo de la ciudad.

Posteriormente, en la década de los 40s, y para intentar acercarse al aspecto que ignoré Brunner,
se realiza la propuesta del primer ordenamiento territorial para la ciudad de Bogota, tomando como
criterio el uso del suelo (Barrera, 2016, pag. 30). El plan que lo llevé a cabo fue el de Soto-Bateman en
1944. En él, se plantea dividir la ciudad en 7 zonas tomando como criterio del uso del suelo que se
menciona a continuacién: 1. Zonas civicas y comerciales; 2. Zonas residenciales céntricas; 3. Zonas
estrictamente residenciales; 4. Zonas industriales; 5. Zonas mixtas; 6. Zonas de Barrios obreros; 7.

Zonas de reservas para areas verdes (pags. 31-32).



Mapa 5 Plano de zonificacion de Bogota. Plan Soto-Bateman, 1944 (Barrera, 2016, pag. 31).

Dentro de los objetivos del plan se encontraba restar densidad al centro, expandiendo la ciudad
en sentido norte-sur y oriente-occidente (pag. 32). Para esto, se ampli6 la infraestructura vial existente
integrando las zonas establecidas por medio de avenidas que incentivaron el uso del automdvil,

restandole importancia al ferrocarril que transitaba de norte a sur.

A pesar de la zonificacion propuesta, este plan no rest6 la dependencia de la periferia con el
centro. Por el contrario, se mejoré un poco las condiciones de movilidad en el transito de un espacio a
otro, pero las relaciones de dependencia mutuas entre el centro y la periferia continuaron produciéndose

y reproduciéndose.

Continuando con las propuestas del plan Soto-Bateman, aparece el Plan de la Sociedad
Colombiana de Arquitectos. Este proyecto buscaba conectar la ciudad de norte a sur y de oriente a
occidente, por medio de avenidas, para incentivar el uso del automavil (Barrera, 2016, pags. 33-35). De
esta forma se ampliaron e inauguraron varias avenidas, entre ellas la Av. De las Américas que conecto
con el antiguo aeropuerto de Techo. Este proyecto centrado en la infraestructura vial comienza a
configurar a la ciudad entorno al uso y masificacion del automovil, pensando més en la movilidad
privada e individual que representaba el uso del automovil, anulando la participacion de otros medios
de transporte de caracter masivo, como lo fue a principios de siglo el propio tranvia.

Por otro lado, las ideas de Brunner empezaron a ser criticadas en el dmbito intelectual-
académico. Las criticas fueron representadas en la revista Proa, liderada por Carlos Martinez Jiménez,
sosteniendo que el proyecto de Brunner brind6 resultados fragmentados e inconclusos que no tenian



una dimension total de la ciudad, quedandose rezagada frente a los planteamientos del urbanismo
moderno que tanto anhelaba la élite bogotana de mitad del siglo XX (Beuf, 2012, pag. 6), teniendo
como presente la fuerte diferencia que siempre existe entre la idea del disefio y su materializacion en la

realidad urbana.

De esta manera, a partir de las criticas a los planteamientos realizados, comienza una serie de
planes que daran la configuracion de la estructura y la trama urbana bogotana. La insercion del
urbanismo moderno en Bogota se dio con la formulacién de una ley, iniciada por los discursos de los
arquitectos de la revista Proa, decretada por el Congreso Nacional en 1947 que ordenaba la formulacién
de un Plan Regulador que insertara a Bogota como una ciudad moderna (Beuf, 2012, pag. 7). Para la
planeacién y desarrollo del proyecto el alcalde de Bogota, Fernando Mazuera Villegas, contact6 con Le
Corbusier, Paul Wiener, y José Luis Sert, miembros del Congreso Internacional de Arquitectura
Moderna (CIAM).

El papel de Fernando Mazuela Villegas es de vital importancia dentro del desarrollo urbano de
Bogota. Fue alcalde de Bogota en diferentes ocasiones, siendo en todas como un punto de quiebre entre
la tradicién y modernizacion de la ciudad. Logré hacerse un nombre al interior de la élite bogotana
desde sus primeras labores en el Banco de Colombia, y su asistencia a los clubes de las clases altas
bogotanas, donde consiguio varios contactos para diferentes proyectos en el futuro.

Algunas de las acciones de Mazuera que tuvieron un impacto dentro de la urbe fue la creacion
de una gran compafiia de taxis llamada Taxis No. 1; la compra de fabricas para dotar de material
refinado a las compafiias de ferrocarriles; su participacion en el sector manufacturero con creacion en
conjunto de la Compariia de Tejidos Nacional que se transformé en Modelia SA encargandose de
abastecer a las empresas textiles; pero principalmente la creacion de varias urbanizaciones, como lo son
La Estanzuela, Tabora, Modelia, Floralia, y Mandalay. Urbanizaciones que en sus memorias el alcalde
manifiesta reiteradamente la labor social que se esta desarrollando en la ciudad con estos proyectos
urbanisticos. Estas acciones realizadas sobre la ciudad respondian a las pretensiones de modernizar
Bogota, pero también al enriquecimiento por medio de los negocios controlados por Mazuera que
estaban vinculados con el funcionamiento de la ciudad (Suarez Mayorga, 2006, pag. 137). Con esto
presente podemos decir que existe un vinculo entre la idea de modernismo que impera a mitad de siglo
XX, y el interés econémico de diferentes firmas de constructoras, donde uno de los principales
exponentes es Fernando Mazuera Villegas. Por esta razon requiere a los urbanistas extranjeros para
complementar la transformacion de la ciudad bajo los intereses econémicos, siguiendo patrones

internacionales del urbanismo contemporaneo.

Los acontecimientos del 9 de abril de 1948 generaron fuertes dafios y saqueos en diferentes

edificios y establecimientos del centro de la ciudad, que se pueden visualizar en el mapa 6. Para hacer
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frente a los dafios se crea a mitad del mes de abril la junta de “Planeamiento de la Reconstruccion de
Bogotd, para realizar estudios técnicos y de planeacion que permitieran reconstruir la ciudad, para eso
se hizo un inventario detallado de las edificaciones destruidas (Barrera, 2016, pag. 44)”. Fernando
Mazuera es nombrado nuevamente alcalde de Bogota y promete convertir a la ciudad en un orgullo
nacional con el ingreso del urbanismo moderno, satisfaciendo los intereses de la élite e intelectuales, y
con esto presente llegan los urbanistas extranjeros, dando paso a su vez a las firmas constructoras de
urbanizacién masiva, pensadas principalmente para las clases medias y altas, y a los nuevos medios de

transporte manejados por privados.
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Mapa 6 Establecimientos y edificios incendiados durante el Bogotazo. (Barrera, 2016, pag. 41)

Hotel Atlantico 8. Plaza de San Victorino. 15. Edificio Garcia Cadena.
Colegio La Presentacién 9. Antigua Plaza de Bolivar. 16. Procuraduria General.
Palacio de Justicia 10. Ferreteria. 17. Colegio La Salle.

Hotel Granada 11. Almacén. 18. Antiguo Parque Santander.
Iglesia El Hospicio 12. Bodegas. 19. Plaza de Narifio.

Edificio Saenz. 13. Palacio Arzobispal. 20. Ministerio de Justicia.
Edificio de U. Javeriana. 14. Palacio de Nomenclatura 21. Antigua Casa Santaferefia.

Apostolica.



Como consecuencia de la violencia desarrollada al interior de la ciudad, las familias
adineradas deciden salir del centro urbano para comenzar a habitar los municipios de Chapinero,
Usaqueén, Suba, Chicd, asi, paulatinamente se va expandiendo la ciudad y los municipios acercandose
fisicamente por medio de la infraestructura vial. Por otro lado, la zona central y la periferia sur se
densifican aun mas, con desplazados del campo que con pocos recursos llegan a las ciudades en busca
de mejores condiciones de vida y/o huyendo de la violencia rural. El incremento demogréfico, que
potenciaria la expansion urbana como ya se vio, también aumentaria la densidad poblacional, en una
Bogota que con incipientes servicios publicos convertiria al centro en un “gran foco de contaminacion

ambiental y sanitaria” (Barrera, 2016, pag. 51).

Asi, laimportancia de Fernando Mazuera se puede sintetizar en dos formas: 1. Un constructor
privado de Bogot4, para lo cual aporta diferentes materiales y contactos con los que se construira la
ciudad; 2. Servidor publico y alcalde, por lo que posee el poder politico y administrativo con el cual
materializar sus ideas. Los vinculos entre ambos elementos y su materializacion encabezada por él

configuran y marcan un hito urbanistico en la planificacién de Bogota.

Las ideas de los urbanistas extranjeros se verian reflejadas en dos planes: El Plan Piloto de
Le Corbusier de 1950, y El Plan Regulador de Wiener y Sert de 1953. En la teoria los dos planes
extranjeros buscarian renovar el centro urbano destruido y planificarian la ciudad teniendo en cuenta
la expansién urbana con base en los datos estadisticos y las proyecciones de aumento demogréafico
(Beuf, 2012, péag. 9), aspectos ignorados en los anteriores planes. Sin embargo, a pesar de la
secuencialidad de ambos proyectos, donde el Regulador debia concretar las ideas del Piloto, las
diferencias entre las concepciones de centralidad y funciones de ciudad entre los urbanistas
extranjeros terminarian formalizando planes en esencia diferentes, con lo cual no se dio una
continuidad de planes urbanos para concretar las soluciones planteadas a las problematicas ya
mencionadas de la ciudad. Aun asi, siguiendo a Cortés (2007, pag. 166), “la planificacion moderna
[representada por Le Corbusier, Wiener y Sert] prolongé su influencia hasta la mitad de la década de
los sesenta a través de una sucesion (no siempre con alto grado de continuidad) de planes y acciones

de la administracion distrital”.

Frente a la reestructuracion del centro destruido, Le Corbusier plantea en su Plan Piloto la

necesidad de Centros Civicos. Esta idea, fruto de las discusiones en el CIAM y representada en la



Carta de Atenas, propone la division de la ciudad de acuerdo con cuatro funciones urbanas: vivienda,
movimiento, trabajo y ocio. El urbanista extranjero sostenia que satisfaciendo estas necesidades
urbanas es posible la construccién y planificacién de ciudad eficiente (Beuf, 2012, pag. 10). Por ello
transforma la idea del centro de Bogotd como globalizador de todas las actividades urbanas y
fuertemente densificado, caracteristica de la ciudad desde su fundacién, para disefiar subcentros en
diferentes puntos de la ciudad formando nucleos de sectores, de acuerdo con la funcién urbana que
desempefien, separando las mismas de acuerdo con el uso de suelo, generando una multiplicidad de

lugares especializados, transformando la concepcidn tradicional de centralidad urbana.

Sin embargo, la concepcion de Sert, relacionando el caracter identitario que el centro
representa para los habitantes, impulsé una recentralizacién de funciones urbanas. De esta forma, el
Plan Regulador de 1953 abandon6 la concepcién de multicentralidad propuesta por Le Corbusier,
para impulsar, por el contrario, un centro multifuncional que deberia ser replicado en los diferentes
sectores ya que “los centros de sectores debian ser al sector lo que el Centro Civico a la ciudad [de
forma que] los nucleos de sectores debian agruparse alrededor de una plaza, un mercado, un teatro,

una biblioteca, una iglesia, tiendas, edificios administrativos y lugares de recreacion” (Beuf, 2012,

pag. 11).

A pesar de las fuertes diferencias entre ambos planes urbanos para Bogota, juntos tenian un
aspecto en comun: la necesidad de sectorizar la ciudad. Cortés (2007) lo define asi “[los planes] se
basaban en la desagregacion de la ciudad en fragmentos, capaces de dar cabida, en su interior y a
cierto radio de influencia, a unas condiciones ‘Optimas’ para habitar: vivienda, equipamientos
comunales, areas para recreacion y una red de comunicacion con los centros de trabajo,
administracion, negocios o comercio” (pag. 166). La union de los diferentes centros y lugares de la
ciudad solo se podran conectar por medio de la infraestructura vial. Por otro lado, comienza a
insertarse en la planificacion urbana de Bogota el item del uso del suelo, iniciado por el plan Soto-
Bateman, para la zonificacion de la ciudad. La planificacion moderna en conjunto representé dos
caminos:

[Por un lado] la zonificacion futura de Bogoté al “discriminar la ciudad por actividades y por
densidades, con las que se ‘corregian’ las distorsiones causadas por la descoordinacion de las
iniciativas publicas y privadas, y se establecian al mismo tiempo, condiciones para la urbanizacion
privada, en términos de fijar proporciones para los espacios libres de acuerdo con las densidades fijadas
para cada fragmento en el que se hubiese repartido el area urbana (...) [y por otro lado], un plan vial
que resuelto con base en un sistema arterial jerarquizado que reforzaba la desagregacion en sectores

recién montada. (Cortés, 2007, pag. 166)



A pesar de la sustentacion y las transformaciones propuestas por los urbanistas extranjeros,
oficialmente su implementacién no se realizd. La adopcion del plan fue blogueada por el Concejo de
Bogot4, y la instauracion de la dictadura de Rojas Pinilla finalmente lo desech6. Principalmente por
influencias de urbanizadores piratas que veian en el Plan como opuesto a sus intereses, y que la
urbanizacion informal se adecuaba mejor a las condiciones socioecondmicas de los migrantes que
llegaban a la ciudad (Beuf, 2012, pag. 11). En estos casos se puede evidenciar el papel de la
especulacion sobre la tierra y los capitales privados que, con acceso o influencia en las decisiones
politicas, imponen su idea de ciudad respondiendo a intereses personales, por encima una
planificacion urbana pensada en la ciudad como un ente funcional a la poblacién que la habita, como
lo eran las propuestas de los urbanistas modernos. Demostrando una vez mas que la planeacion queda

relegada a las necesidades del sistema economico imperante.

Con la definicion del Distrito Especial para Bogota en 1954 por Rojas Pinilla, ya mencionado
paginas atras, y la adquisicion de los municipios circundantes para la ciudad del momento (Usaquén,
Suba, Engativa, Fontibén, Bosa y Usme), se generaron amplios espacios disponibles para su uso al
interior de la ciudad, y fue necesaria la creacion de nuevas avenidas que permitieran conectar con los
nuevos espacios (Avenida ElI Dorado, Autopista Norte) asi como infraestructura que permitiera la
conexion con el exterior, como el aeropuerto internacional ElI Dorado. Todo esto respondiendo al
desarrollo realizado por las constructoras que son fruto de la planeacion al servicio del interés

economico.

Con este aumento del espacio para la construccién, proliferaron en la ciudad los proyectos de
urbanizacion y parcelacién en la ciudad. Dentro de los principales beneficiados por la anexién se
encuentra la Asociacion de urbanizadores y parceladores, impulsada por la Federacion Nacional de
Comerciantes creada en 1955, la firma Ospina, en cabeza de Mariano Ospina Pérez, que fue
presidente de Colombia, y Fernando Mazuera Villegas, alcalde de Bogota en varios momentos y que
fundaria una empresa constructora (Beuf, 2012, pag. 12). Aqui, una vez mas, se evidencia la relacion
entre las decisiones politicas y la idea que subyace en la construccion de la ciudad, o, dicho de otra
forma, la unién del poder pablico y el privado, que en este caso se evidencia en la proliferacion de
construcciones y lotes por toda Bogota. Con lo dicho, es valido afirmar que es durante la década de
los 50s el momento en el cual comienza una fuerte inversion del capital privado, en asociacion con
las iniciativas publicas, en la construccion y desarrollo de la ciudad, situacién que tiene su evidencia

maxima en la década de los 90s.



La rapida expansion urbana de Bogoté tiene su maxima expresion durante la década de los
60s. Este crecimiento urbano se dio principalmente por urbanizaciones clandestinas y esfuerzos de
autoconstruccion a lo largo de la periferia por parte de inmigrantes con bajos ingresos econdémicos,
lo que desembocd en un crecimiento no planificado con carencias de servicios publicos (Barrera,
2016, pags. 57-58). En la década de los 60s, con Gaitdn Cortes como alcalde, se ampliaron los
servicios publicos como alcantarillado e iluminacidn eléctrica, se expandié la infraestructura vial
como la avenida Constitucion o la Calle 80, asi como la creacion de diferentes escuelas que facilitaron
el acceso a la educacién publica por parte de la creciente poblacion Bogotana (Barrera, pags. 60-63).
Estos proyectos fueron posibles gracias a los recursos que llegaron al pais y la ciudad por cuenta de
la Alianza para el Progreso del presidente estadounidense John F. Kennedy, el cual, con el contexto
de la Guerra Fria y la guerra de guerrillas en Latinoamérica, envid dineros hacia Latinoamérica.
Dentro de las evidencias mas representativas de este programa esté la creacion de Ciudad Techo, hoy
Ciudad Kennedy (Beuf, 2012, pag. 12).

El rapido crecimiento urbano satisfizo la necesidad de vivienda, pero descuid6 otros aspectos
como los econémicos, culturales, sociales y ambientales. Esto se debe a que la planificacion urbana
moderna, aunque considerd la inmigracion, no se implementd completamente debido a los intereses
politicos de los dirigentes, enfocandose principalmente en la expansion urbana para abordar la escasez

de vivienda sin llegar a impulsar programas econdémicos para los nuevos residentes.

El nuevo problema fue asumido por Lauchlin Currie, economista canadiense que incluy6
textualmente la dimension econémica en la planificacién urbana bogotana. Para el economista, las
ciudades son el motor econémico, por lo cual se debe impulsar su desarrollo, el cual concuerda con
la vision capitalista para los paises dependientes (Escobar, 1986). Esto se traduce en una planificacion
acorde a las necesidades, y organizada de manera conjunta que permita unas relaciones que aporten
al desarrollo social, y no una lucha personal por la solucién individual o familiar para satisfacer las
necesidades locales, como se desarrollaba con las urbanizaciones piratas o la autoconstruccién. La
concepcidn de Currie fue adoptada por el Departamento Nacional de Desarrollo y se represent6 en el
Plan de las Cuatro estrategias, en 1971, el cual le da prioridad a la construccion planificada ya que
“la urbanizacion, su produccion (construccion) y su gestion (distribucion de la poblacion y
actividades) eran el corazon de esta estrategia a nivel nacional. [Por este medio] se dio una integracion
de la politica economica y de la politica urbana” (Beuf, 2012, pag. 13). Las ideas de Currie seguian

los lineamientos de ‘Ciudades dentro de la ciudad’. El economista las define asi:



Un area metropolitana compuesta de ciudades agrupadas, compactas, transitables;
comunidades planificadas de suficiente tamafio como para ser verdaderas ciudades. [Para el caso
especifico de Bogota] el principio es mas facil de implementar, dado que el periodo de mayor
crecimiento de la ciudad se producira en el futuro, y una ciudad construida en lo que es actualmente
un suburbio distante [debido a la expansién discontinua y la parcelacion de las urbanizaciones piratas]

sera incorporada en un plazo corto al area metropolitana. (Currie, 1988, pag. 146)

Segun los lineamientos de Currie, se puede entender que Colombia es un pais con una
estructura rural, y por ende subdesarrollada. Para corregir esto, de acuerdo con su concepcién, es
necesario desarrollarla, y esto se consigue por medio de la planificacion urbana. Para el caso
especifico de Bogota la idea se formuld por medio del Plan de Estructura para Bogot4, mas conocido
como Fase Il, a cargo del Departamento Administrativo de Planeacién Distrital y fue desarrollado
por las firmas estadounidenses de Llewelyn-Davies, Weeks, Forestier-Walker & Bar en 1974.
Adicionalmente el plan obtuvo apoyo financiero por parte de entidades internacionales como el
anterior Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento, hoy Banco Interamericano de Desarrollo,
y el Fondo Especial de Naciones Unidas (Beuf, 2012, pag. 13). A pesar de los esfuerzos desarrollados
desde entidades publicas como el Instituto de Crédito Territorial, y las iniciativas privadas, la
necesidad de la vivienda no estaba siendo satisfecha, ya que “se necesitaban 70000 nuevas viviendas
al afo [pero los programas publicos y privados en conjunto] solo construian entre 10000 y 15000”
(Beuf, 2012, pég. 14), por lo que se aumentaban los asentamientos informales que representaban
segun calculos de Beuf el 70% de las viviendas bogotanas en 1970. El planteamiento de Curie no se
materializé como se planted, las ideas de ‘ciudad dentro de ciudad’ finalmente se transformaron en
proyectos e iniciativas privadas que buscaban el lucro por medio del mercado de la vivienda de

vivienda, y no respondia a las necesidades locales ni al desarrollo social propuesto.

Con las ideas de Curie, y los modelos que nacieron a partir de alli, la dimension econémica
fue el centro sobre el cual giraba la planeacion urbana, lo cual impulsé la actividad privada en la
promocién de la vivienda, mientras que el papel estatal se limitd al aspecto dotacional de la ciudad.
La bifurcacién y establecimiento de roles privados y publicos, cada vez mas daba mayor importancia
a las primeras sobre las segundas. De esta manera se afirma lo que sostiene Cortes (2007, pag. 167)
al decir que “la posibilidad de generar masivamente empleo en las ciudades, de proveer las nuevas
zonas de vivienda, de producir los nuevos centros industriales, de incorporar los nuevos sistemas de
transporte, etc., se concebia como un reto principalmente para la inversion privada. E igualmente

resume ambos papeles de la siguiente manera:



Las concepciones predominantes sobre la produccion del espacio urbano tendian a colocar
como preocupacion fundamental del Estado el tema de la obra publica orientada a producir una
infraestructura que demandaba la incorporacion de tierras para los diversos usos urbanos. Por su parte,
el sector privado entraba a operar en el espacio urbano dentro de la I6gica normal de la economia de
mercado, incorporando los usos y urbanizando las tierras que se demandasen de acuerdo con la ley de

la oferta y la demanda. (pags. 167-168)

La produccién de vivienda fue el pilar fundamental sobre el cual se desarroll6 la planeacion
urbana durante el Gltimo cuarto de siglo. El Plan Fase Il no fue aceptado en su totalidad por parte del
Consejo de Bogota, por lo que la unidad integral de ciudad que propone ‘ciudades dentro de la ciudad’
fue desarrollada de manera parcial, desarrollada alrededor de la vivienda. En este sentido, la
produccién de vivienda fue impulsada y desarrollada por las firmas Olcsa de Luis Carlos Sarmiento
Angulo, Pedro Gdmez y Cia., Constructodo, y la constructora de Fernando Mazuera Villegas. Las
constructoras produjeron el 73% de la vivienda formal en 1985, contra el 15,3% de 1973,
evidenciando el aumento de la actividad privada en el papel constructor, y a su vez la disminucion de
la funcién estatal, la cual se redujo de 51% a 21,4% respectivamente, segun los datos aportados por
Beuf (2012, pag. 16). Sin embargo, estos datos solamente representaban el 9% de la poblacion total,
perteneciente principalmente a los sectores ricos, el cual recibio el 86% de las inversiones (pag. 16),
limitando el acceso a la vivienda formal a la poblacién con pocos recursos econémicos, a pesar de la
creacion de la Unidad de Poder Adquisitiva Constante (UPAC) que foment6 el ahorro y la adquisicion
de vivienda por parte de la poblacién, por lo que continuaron procesos de autoconstruccion sin

regulacion e integracion con la totalidad de la ciudad.

Estos resultados dados por la implementacidn parcial de la planificacion urbana fomentaron
que hacia finales de la década de los 70s el Departamento Administrativo de Planeacién Distrital se
alejara de la planificacion integral, tomando un rol netamente normativo con la implementacién del
Acuerdo 7 de 1979. Esta normativa, complementada por el Acuerdo 6 de 1990, fomenta y da via libre
a gque los promotores privados guien y construyan el desarrollo urbano de la ciudad (Beuf, 2012, pag.
16).

La libertad obtenida para la construccion por parte de firmas privadas hizo que se aumentaran
los proyectos de conjunto cerrado. Lo que fomentd la segregacion espacial, la fragmentacion de la
ciudad y la creacion de fronteras fisicas que limitan la movilidad de todos los habitantes de la ciudad,
todo bajo una idea de seguridad que resguarda a quienes habitan estos conjuntos cerrados,

reproduciendo de esta manera la desigualdad espacial. Las constructoras se promocionaban como



herederos de la idea de ‘ciudades dentro de ciudad’ de Curie, pero no buscaron una integracion con
la ciudad total, por el contrario, cada proyecto buscaba tener acceso a la red vial, servicios
domiciliarios, escuelas, centros comerciales, espacios publicos (Beuf, 2012, pags. 18-19), limitando
la concepcion de ciudad a unas relaciones locales donde se minimice la movilidad para adquirir
servicios de consumo; dejando de lado aspectos como el acceso a la salud, tramites publicos, trabajo,
educacion superior, que implicaban trayectos a otros puntos de la ciudad. Dentro de los ejemplos
representantes de estos proyectos se encuentra Ciudad Salitre, Ciudadela Colsubsidio, Ciudad Tunal.
Por otro lado, “se trataba de proyectos para las clases medias, que por lo tanto no pretendian ser una
alternativa a la urbanizacion informal, ni contrarrestar la segregacion socioeconomica.” Escala, citado

por Beuf (pag. 19).

La vivienda para los sectores con menos recursos continué dandose por medio de la
autoconstruccion, pero también por financiamiento estatal a través programas de Vivienda de Interés
Social (VIS), ejecutado por promotores privados, sin mecanismos para asegurar la calidad de estos
(Tarchopulos, 2003, pag. 3). Ambos tipos de produccion de vivienda, la autoconstruccion y la VIS se
desarrollaron en la periferia, lo cual configura un espacio “deficitario de equipamientos y espacio
publico, y con insuficientes conexiones con la ciudad” (pag. 4).Por otro lado, la vivienda de
autoconstruccién y urbanizaciones clandestinas han aportado el 41,7% de la expansion urbana entre
1986 y 1991 (pag. 3), lo cual ha contribuido al crecimiento desorganizado y cadtico de la ciudad, al

carecer de una planificacién previa.

La autoconstruccion se presenta predominantemente en los espacios periféricos. Sin
embargo, cuando la expansion urbana sobrepasa a la periferia, esta deja de serlo y queda insertada en
las dindmicas de relaciones internas de la ciudad. Esto ocurre sin que la anterior periferia sea dotada
de equipamientos necesarios para un desarrollo urbano digno, por lo cual, el crecimiento de la ciudad
reproduce en su interior las deficiencias de las periferias. Para hacer frente a estas dificultades, se
busca conectar los nuevos espacios anexados a la ciudad por medio de planes viales que penetren los
nuevos barrios y permita la movilidad con el resto de la ciudad. Tarchdpolus (2003, pag. 6) detalla

estos planes asi:

Este se caracteriza por la conexion con la ciudad de acceso aislado o ramal a una sola via del
Plan Vial, a la cual se accede por medio de canales de penetracion definidos por una o varias vias de
caracter barrial, las cuales pese a ser conectadas o aisladas entre si, no configuran una red vial a escala
zonal. Eso se debe a la agregacion indiscriminada de barrios de diversos tamafios cuyo desarrollo se

rige por la iniciativa individual y por una légica de distribucion espacial basada en la maxima



explotacion del suelo, no ajustada a criterios de planeamiento urbano, ni a consideraciones técnicas de

distribucion espacial e implantacion.

A pesar de estos planes su alcance es muy limitado. Al centrarse exclusivamente en la
movilidad, la cual se desarrolla a medias y queda parcialmente conectado con el resto de la ciudad,
los nuevos espacios quedan sin las dotaciones minimas que garanticen la satisfaccion de sus

necesidades.

Esto se evidencia en los sectores periféricos de localidades como Bosa, Suba, Usme,
Fontibon, las cuales carecen de infraestructura vial zonal que permita la movilidad eficaz con el resto
de la ciudad, generando trancones y embotellamientos que impiden y dificultan el transporte hacia
cualquier punto de la ciudad. Por otro lado, al instaurar un plan vial en un espacio donde ya se ha
edificado y construido de manera desorganizada la ciudad, genera altos costos por la adquisicion de
suelo para obtener espacio para la construccion de avenidas que permitan la movilidad. Por ejemplo,
los casos de la Avenida Alsacia-Tintal, o la Avenida Longitudinal de Occidente en la localidad de
Bosa, tema central de este trabajo de grado. Estos ejemplos constituyen la evidencia de que una
planificacién posterior a la construccidn genera fuertes problemas urbanos en cuanto a la movilidad,
el acceso a diferentes bienes y servicios, la intervencién ambiental en espacios naturales como los
humedales, entre otros, que por lo menos se hubiese podido mitigar si se desarrollara una
planificacion integral que tome en cuenta las necesidades de la poblacién y no el interés econémico,

antes de realizar la construccion.

Para finalizar, y a modo de conclusion, se quiere resaltar la importancia de este apartado, ya
gue es por medio de la planificacion donde se bosqueja y disefia la estructura urbana de Bogota. Esto
nos permite conoce las ideas subyacentes a la ciudad y por ende los intereses que la han moldeado.
Ya que estos inevitablemente van a tener influencia en la infraestructura vial de la ciudad que nuestro

punto de interés con esta investigacion.



3. CARACTERIZACION DE LAS AVENIDAS DE BOGOTA

Este capitulo esta centrado en la caracterizacion de la expansion urbana, materializado en la
infraestructura vial existente en la ciudad. Es decir, se abordara la forma en que crecio la morfologia
fisica de la ciudad, que fue posibilitado en un primer momento por las redes viales, buscando
identificar los diferentes procesos que acontecen al interior de la ciudad y que estén relacionados con
la expansion urbana.

Esto se realizaré en dos apartados: 1. Se brindara una descripcion fisica de la infraestructura
actual, explicando las diferentes redes existentes. A su vez se mostrard una periodizacion sobre los
momentos en los que se fueron construyendo estas avenidas, su trazado y proyectos a futuro. 2. Se
realizara un analisis sobre el tema de la vivienda, el cual se posibilité debido a la construccién de esta
infraestructura. En él se mostraran los diferentes proyectos desarrollados con los espacios anexados
que finalmente extendieron a la ciudad, asi como los roles desempefiados por los diferentes actores
urbanos que intervinieron en este proceso.

De esta forma buscamos demostrar que el crecimiento urbano y la planificacién no son meros
procesos simples y pasivos en los cuales solamente crece y se organiza la ciudad, sino que detras de
todo ello hay un entramado de acciones e intereses que se manifiestan posibilitan debido a la

estructura urbana actual.

3.1 DESCRIPCION DE LAS PRINCIPALES AVENIDAS DE
BOGOTA

Bogota posee un total de 14.538km-carril de infraestructura vial, segun el Boletin Técnico
Extension y Estado de la Malla Vial De Bogota D.C, publicado por el Instituto de Desarrollo Urbano-
IDU en el afio 2021. El Plan de Ordenamiento Territorial vigente, Decreto 555 de 2021, en su articulo

152 define y caracteriza a la infraestructura vial de la siguiente manera:

Aspecto Descripcion
Red Est& conformada por todas las franjas del espacio publico para la movilidad
vial que contribuyen a la interconexion de la ciudad.

Da soporte a las dinamicas de la movilidad local. Conformada por calles que

permiten el desarrollo de viajes de proximidad en las Unidades de Planeamiento




vial intermedia

Malla Local. De acuerdo con las necesidades del contexto, se permite la circulacion de

vial local todos los nodos, con prioridad a la circulacion peatonal y los vehiculos para la micro
movilidad.

Malla Da soporte a la vida local y de proximidad, y complementan la operacién de

las mallas arterial y de integracion regional. Conformada por calles por las que

circula el sistema de transporte pablico y altos flujos de movilidad.

Malla

vial arterial

Son calles que permiten el desarrollo de viajes de alcance urbano, dan
soporte a la operacion de todos los modos y es el sustrato para la localizacion de
infraestructuras de la red de transporte publico de alta y media capacidad. Dentro de
esta malla se encuentran las calles que conforman los anillos y corredores que
conectan con la region, dan acceso a los flujos de transporte y permiten los viajes de

largas distancias al igual que soporta la actividad logistica en la ciudad.

Enlaces

Estan conformados por los pasos a nivel, deprimidos y elevados que
interconectan las mallas viales, permitiendo la operacion continua y segura de todos
los modos de transporte. Todas las intervenciones para enlazar el sistema vial deben
garantizar la seguridad de peatones y bici usuarios, para lo cual deberan privilegiar,

para estos modos mas vulnerables, los enlaces a nivel.

Tabla 3 Definicién de tipos de malla vial para Bogota. Elaboracion propia.

Teniendo presente la infraestructura actual existente, se pasara a presentar una breve

periodizacion acerca de la inauguracion de las principales vias, principalmente de la malla vial

intermedia y arterial, ya que son estas las que se extendieron a modo de ‘brazos’ que terminaron

direccionando la expansién urbana. El objetivo de esta periodizacion es poder comparar el

crecimiento de la infraestructura vial con el perimetro urbano que consolida a la ciudad.

3.1.1 Periodizacion de la expansion urbana.

El preludio a la gran expansion: finales del siglo XIX.

Hacia finales del siglo antepasado Bogota apenas empezaba a generar una franja que la

conectaba con la actual localidad de Chapinero. Estas dos entidades urbanas se encontraban

conectadas por la linea del ferrocarril del norte que, a su vez, conectaba a la primera con diferentes




municipios hacia el norte de la ciudad. Esta seria una de las principales infraestructuras viales, debido
a que sobre esta seria construida en la década de los afios treinta la avenida Caracas, como la primera

gran avenida para el transito de los habitantes de Bogota.

El inicio del gran crecimiento: primera mitad de siglo XX.

Para el nuevo siglo, Bogota comenzara a tener esa expansion tan desorbitada mencionada en
anteriores paginas. En la primera década del siglo XX se comienzan a consolidar algunos barrios
hacia el norte y noroccidente de Bogota, como las Ferias, Los Cerezos, Santa Sofia, entre otros. Estos
barrios fueron conformados principalmente de inmigrantes que llegan a la ciudad, o aspiran llegar,
en busca de mejores condiciones de vida. En este sentido se comienzan a construir barrios hacia las
afueras de la ciudad que puedan acoger a esta masa de personas provenientes de otras tierras. Junto
con este proceso de migracion, también comienzan a conformarse algunos caminos que permitan la
conexion de estos asentamientos con la ciudad propiamente dicha. Tal es el caso de la actual calle 80,
que comienza retomando los antiguos caminos utilizados por los indigenas, y permite, aunque de
manera muy precaria, una conexion entre estos barrios en construccion y la ciudad de Bogota
(Bocanegra, 2017).

La localidad de Chapinero desde principio de siglo XX se ha consolidado como un espacio
destinado para las visitas y las residencias de la clase alta'*. Con el fin de permitir el transito entre
este espacio privilegiado de Bogotd, y también hacia el occidente de la creciente ciudad, el 18 de
septiembre de 1920 se inaugura la actual calle 72 o Av. Chile, en homenaje al dia en que dicho pais

inicio su proceso de independencia (Rosas, 1990).

A finales de la década de los afios 20 en la ciudad comienza a evidenciarse su crecimiento.
Con el fin de dar un orden a este proceso se contrata al urbanista austriaco Karl Brunner. Uno de los
proyectos realizados bajo su direccion en el Departamento de Urbanismo de Bogota fue la
construccién de la Avenida Caracas, la cual, como se menciond, retoma los trazados del ferrocarril
del norte, y fue inaugurada en 1932. Esta fue la primera infraestructura vial de gran renombre y
envergadura ya que Brunner buscaba recrear los paseos de las ciudades europeas y adornar el
recorrido con calles jardines para el disfrute y la admiracion del paisaje (Pefia, 2009). Sin embargo,

debido al gran transito entre Bogota y Chapinero, debido a la expansion desaforada de la ciudad que

11 En este sentido, hacia los afios 20 del siglo pasado, aparecen edificaciones como el Gimnasio Moderno, La
Iglesia de la Porcilncula, o el Instituto Pedagdgico Nacional de sefioritas, entre otros espacios.



cada vez comienza a hacerse mas evidente, convirtié a esta infraestructura en una de las méas
transitadas y congestionadas de la ciudad. Esto, debido a que su objetivo inicial no fue el transporte

rapido y masivo, sino por el contrario la adecuacién del espacio para el esparcimiento publico.

Sin embargo, en la década de los 30 se construye el aeropuerto de Techo'?, por lo que se inicia
un nuevo medio de transporte que permitio a la ciudad una nueva forma de traer y sacar personas y
mercancias. Ahora bien, para que este huevo medio de transporte fuera eficiente para la ciudad,
necesitaba una conexién entre ella y el aeropuerto. Por esta razén en la década de los afios 40 es
cuando se construye e inaugura la avenida de las Américas permitiendo el transito entre estos dos
espacios, y convirtiendo asi en una de las principales avenidas de la ciudad en direccion oriente-

occidente.

La construccion y consolidacion de la Avenida de las Américas ha desempefiado un papel
crucial en el proceso de expansion urbana de Bogota hacia su sector occidental. Esta infraestructura
vial ha catalizado un cambio significativo en el tejido urbano, al propiciar el surgimiento y desarrollo
de nuevos barrios residenciales, asi como la edificacion de centros comerciales y areas de servicios.
Esta transformacion se fundamenta en la capacidad de la Avenida de las Américas para actuar como

un eje estructurante que canaliza y organiza el crecimiento urbano en su entorno inmediato.

Asi es como Bogota®?, en 1952, comienza a construir el Aeropuerto Internacional el Dorado,
dotado de la mejor infraestructura del momento con lo cual permitiria un mejor manejo y control de
este medio de transporte. El aeropuerto esta localizado al occidente de Bogota, muy alejado en ese
momento de la ciudad, por lo cual era necesario un corredor vial que permitiera su conexion. En este
sentido también nace en la misma época la Avenida Calle 26, también conocida como Avenida Jorge
Eliecer Gaitan, en homenaje al lider politico asesinado, o principalmente como Avenida el Dorado,
precisamente por su relacién directa con el nuevo aeropuerto. Esta infraestructura permite el
transporte en direccion oriente-occidente de la ciudad, y junto con la construccion del aeropuerto y
diferentes construcciones urbanas de gran envergadura, marcan ese proceso de la ‘occidentalizacion’

de Bogota en su expansién urbana.

12 A pesar del desarrollo y las facilidades que permitia la aviacion, para ese momento se encontraba poco
regulada, y el aeropuerto de Techo presentaria problemas logisticos y de infraestructura debido a la masificacion
de los vuelos.

13 La ciudad desde su nacimiento siempre ha sido un punto de acceso complicado debido a su ubicacién en lo
alto de la cordillera oriental.



Por otro lado, también durante la década de los 50, debido al crecimiento y desarrollo urbano
de Bogota a nivel regional y nacional, como capital representa un punto de encuentro que posee los
centros politicos y econémicos del pais. Por esta razon, y buscando una mejor conexion hacia el norte
de la ciudad con los diferentes municipios, pero principalmente con la ciudad de Tunja, en 1956 es

inaugurada la Autopista Norte14.

Consolidacion de la expansion: segunda mitad de siglo XX.

La realizacién en Bogota del XXXIX Congreso Eucaristico Internacional, y la consecuente
visita del Papa Pablo VI en 1968, significé un evento sin precedentes en cuanto a eventos con
asistencia masiva se refiere. Por esta razén, desde las alcaldias de Jorge Eliecer Gaitan a Virgilio
Barco se impulso la construccion de diferentes avenidas y espacios para acoger a la gran cantidad de
personas que asistirian (Alcaldia Mayor de Bogota, 2018). En ese sentido se construy6 la Avenida
Carrera 68, también llamada Avenida Congreso Eucaristico en homenaje al evento que impulsé su

construccion.

A su vez, y como consecuencia de la visita papal en 1968, la Avenida 19 es remodelada
ampliando su nimero de carriles con el fin de brindar una alternativa para el transito en el centro de
Bogotd, asi como la adopcidn del nombre oficial Avenida Calle 19 o Avenida Lima. Esta recorre la
ciudad de oriente a occidente y conecta con la Av. de las Américas, la cual la hace un componente
importante en la descongestion del centro de Bogota. Por otro lado, y con el fin de conectar el centro
y el occidente, en 1968 se inaugura la Avenida Primero de Mayo, que se dirige desde el centro hacia
el suroccidente de la ciudad. Estas dos avenidas son evidencias importantes de la necesidad de
conectar el centro urbano con el occidente, debido a que la tendencia de la expansion urbana esta

encaminada principalmente hacia estos sectores.

Por otra parte, durante este periodo se lleva a cabo el proceso de adecuacion y ampliacién de
la Calle 80 hasta alcanzar su configuracion actual, la cual llega hasta el limite occidental en el rio
Bogotd, en el lugar conocido como Puente Guadua. Esto permitio la urbanizacion y conexion de
asentamientos tan alejados de la ciudad lo que demuestra la gran expansion urbana que acontecié en
la primera mitad del siglo XX. Debido a estas adecuaciones, la Calle 80 es un importante componente

de la infraestructura vial de Bogota, y no solo a nivel interurbano, sino regional, ya que esta permite

14 Pyesto que la via permite una conexion regional, esta posee una parte urbana y una parte rural, por lo que su
construccion, mantenimiento y control se realiza tanto por medio de recursos distritales como nacionales.



la conexidn con municipios aledafios y posibilita la salida y entrada de gran cantidad de personas y

mercancias.

Todos estos desarrollos permiten catalogar a la década de los afios 60 del siglo XX, como un
momento de desarrollo urbano sin precedentes en materia de vias. Eso es fruto del consecuente
crecimiento exponencial de la ciudad, el posicionamiento de Bogota como una ciudad referente para
los eventos masivos, la construccion y adecuacion de grandes edificaciones urbanas como el Estadio

el Campin, Corferias, EI Aeropuerto el Dorado, Monumento a Banderas, entre otros.

Adentrandose mas hacia la zona que nos compete como investigacién, el suroccidente
bogotano, en la década de los 70 se instruye e inaugura la Avenida Agoberto Mejia, como homenaje
al primer alcalde de la localidad de Kennedy en 1977. Su construccién retoma los caminos indigenas
que transitaban entre Fontibon y Bosa (Secretaria Distrital de Cultura, Recreacion y Deportes, 2008).
También es conocida como la Avenida Abastos, debido a la apertura de la plaza de mercado de
Corabastos en 1972, que abastece de productos campesinos.

El crecimiento urbano, junto con el modelo de vida desarrollado en torno al automavil, generd
grandes congestiones en el transito de la ciudad, bajo el modelo impuesto. Era necesario desarrollar
proyectos de movilidad con el fin de mejorar los tiempos de transporte y facilitar el transito en y hacia
los diferentes puntos de Bogota. Por esta razén, durante los afios 90 nace el proyecto NQS?, el cual
se proponia como la primera via expresa de Bogot4, la cual contaria con carriles de alta velocidad,
sin semaforizacion y con puentes vehiculares en vez de las intersecciones para evitar
embotellamientos y reducciones de velocidad, que atravesaria toda la ciudad en sentido norte sur
(Castellanos, 1990).

La ciudad en el nuevo milenio

Bajo la primera alcaldia de Enrique Pefialosa se crea el sistema Transmilenio como medio de
transporte de Bogota. Sin embargo, este modelo de transporte requiere de una modificacion en la
infraestructura vial de la ciudad que posibilite su implementacion. Es decir, el modelo de ciudad, al

menos en su forma vial, se debe transformar en torno a las necesidades de este sistema de transporte,

15 Las siglas NQS que dan nombre a la avenida significan Norte-Quito-Sur, que también puede ser entendido
como Avenida Norte interseccion Sur. Actualmente es una via muy transitada y la més larga de Bogota,
permitiendo no solamente la movilidad de la ciudad, sino su conexién con los municipios de Soacha al sur, y
hacia el norte con los municipios en esta direccion permitiendo salir hacia la ciudad de Tunja.



y no el transporte adaptarse a las necesidades de movilidad de la ciudad. Dicho de otra forma,

Transmilenio modifica y condiciona la forma en que se construye la ciudad, con lo cual trasciende su

aspecto como forma de transporte.

En este sentido, las siguientes avenidas de gran importancia para Bogota son transformadas

para que se implemente en ellas el nuevo sistema de transporte:

La Calle 80: se transita Transmilenio en todo su recorrido desde el Portal 80 en el occidente,
hasta su conexion en la Autopista Norte en el Monumento de los Héroes.

Av. Caracas: Transmilenio transita en todo su recorrido desde el Portal Usme, al sur de la
ciudad, hasta su conexion en la Autopista Norte.

Av. Villavicencio: esta avenida recorre en sentido occidente-oriente el sur de la ciudad, en la
década en cuestidn se implementa Transmilenio entre la Av. Caracas en la Estacion de Santa
Lucia, y la Av. Boyaca en el Portal Tunal.

Eje ambiental: fue un proyecto de renovacion urbana en los ultimos afios del siglo XX, que
busco la adecuacion de una de las vias histéricas de Bogotd, la Av. Gonzalo Jiménez de
Quezada, para el transito peatonal por senderos en ladrillos y adoquines. Por este pasaje se
permite desde 2002 exclusivamente el transito de Transmilenio, el cual, debido al peso de los
vehiculos y la capacidad de los ladrillos utilizados, genera pérdidas anuales en los adoquines
utilizados en la renovacion urbana (Redaccion el Tiempo, 2009).

Av. Ciudad de Cali: es la via arterial mas al occidente que posee actualmente Bogota. Ella
atraviesa Bogota por su costado occidental desde los limites con Soacha, en el sur, hasta la
calle 145 en la localidad de Suba al norte de la ciudad. En el 2004 se adecua una de sus partes
para permitir conectar el Portal Américas de Transmilenio con la Av. de las Américas. Por
otro lado, desde el 2018 surgen iniciativas que buscan ampliar el sistema de Transmilenio en
gran parte de su trayecto.

Av. El Dorado: En el 2012 se inaugura la troncal de Transmilenio por la calle 26, desde la
estacion las Aguas en el centro de Bogota, hasta el Portal Dorado al occidente de la ciudad.
Proyectos a futuro relacionados con Transmilenio: Actualmente se estan realizando
intervenciones sobre la Av. 68 buscando implementar una nueva troncal de Transmilenio que
transite sobre esta via. El primero de noviembre de 2019 Enrique Pefialosa abri6 licitacion
para la construccion de la troncal de Transmilenio por la Av. 68; y el 23 de enero de 2020,
bajo la alcaldia de Claudia Lopez, se adjudicaron los consorcios que desarrollaran el

proyecto. De igual forma desde 2017 también se busca implementar el sistema sobre la Av.



Boyaca y la mencionada Av. Cali, con lo cual buscan extender el sistema hacia otros puntos
de la ciudad y llevarlo hacia el occidente de la ciudad donde su presencia es minima*e. Sin
embargo, el tema del metro es un punto especial que se sale de los objetivos del presente

apartado, ya que actualmente no se ha realizado su implementacion.

Como se puede evidenciar, el sistema de Transmilenio efectivamente ha intervenido
fuertemente sobre la infraestructura vial de Bogota. Esto da cuenta de como la ciudad debe ser
transformada para posibilitar la implementacion de estos proyectos de transporte, y que vuelve

dependientes a este sistema a la poblacion que no posee medios de transporte propios.

Por otro lado, a pesar de la significativa intervencidon que Transmilenio ha ejercido en la
configuracion del transporte publico en la ciudad, subsisten areas inaccesibles mediante las rutas de
este sistema, particularmente en direccion occidental desde la NQS. Este fendmeno subraya la
persistencia de limitaciones en la cobertura y accesibilidad del transporte publico, lo cual resulta
relevante en el contexto de la consolidacion de un modelo de movilidad urbana centrado en un sistema
de transporte masivo. La presencia de estas areas excluidas pone de manifiesto la complejidad

inherente a la gestion y planificacion del transporte en un entorno urbano en constante evolucion.

Asimismo, es pertinente examinar el impacto de la implementacion de Transmilenio en
términos de la asignacion de recursos y la redistribucion del espacio publico. La expansion de este
sistema ha implicado la monopolizacion y captura de carriles en las redes viales preexistentes, con
consecuencias significativas para la movilidad y la accesibilidad en determinadas zonas de la ciudad.
Ademas, se ha observado un proceso de privatizacion implicito en la concentracién de infraestructuras
y servicios asociados a Transmilenio, lo que plantea interrogantes sobre la equidad en el acceso al

transporte publico y el uso del espacio urbano.

En este sentido, la implementacién de Transmilenio ha generado una reconfiguracion del
paisaje urbano y la dindmica del transporte en Bogota, pero también ha suscitado debates en torno a
la distribucion del espacio publico, la equidad en la accesibilidad y la sostenibilidad del modelo de

movilidad adoptado. La coexistencia de areas de exclusion y la monopolizacion de recursos viales

16 De ser asf, serian los tramos mas occidentales del sistema, que actualmente se encuentra en la Av. NQS.
Ahora bien, también es necesario mencionar los dos proyectos que se planean sobre la Av. Caracas: 1. La
ampliacién de Transmilenio desde el portal de Usme hasta la conexion con la Av. Boyacéa en Yomasa; 2. La
realizacion de la linea del metro desde la Calle 26 hasta la Calle 72.



subrayan la necesidad de abordar de manera integral los desafios asociados al desarrollo y gestion de

sistemas de transporte masivo en contextos urbanos complejos.

LY ahora...hacia donde?

Para finalizar este breve resumen de la periodizacién, a modo de inventario, de la
infraestructura vial de Bogota, se mencionan algunos de los proyectos que se tienen a futuro.
Diferente a los proyectos ya mencionados para la implementacion de Transmilenio (Av. Ciudad de
Cali, Av. Boyacé, Av. 68, Av. Caracas) y unas adecuaciones en la Autopista Norte que posee fuertes
crisis en periodos de lluvia debido al desborde del humedal Guaymaral, el cual atraviesa, vamos a
centrarnos en algunas avenidas que podriamos dividirlas en dos proyectos diferentes: Por un lado el
proyecto Metro de Bogota, y por otro lado la implementacion, adecuacion y construccion de nuevas
vias para descongestionar el suroccidente de Bogotd, dentro del cual se encuentra el proyecto de la
Avenida Longitudinal de Occidente.

Frente al proyecto de metro para Bogota se planea adecuaciones en la Av. Primero de Mayo,
donde se busca que esta sea el conector de la primera linea del metro en sentido occidente-oriente. La
Av. Alsacia, en construccion, al occidente del Portal Américas y conectado a la Av. Villavicencio,

busca ser la que conecte a la primera estacion del metro ubicada al suroccidente de Bogota.

Ahora, frente al segundo, el de infraestructura vial para descongestionar el suroccidente, se
encuentra el proyecto de la Av. Tintal, que junto con la Av. Alsacia brindara alternativas de
circulacion para no depender exclusivamente de la Av. Cali para la movilidad hacia el suroccidente.
La Av. Bosay la Av. Guayacanes buscan ofrecer soluciones para conectar con el municipio de Soacha
y facilitar el acceso a la ciudad y la localidad de Bosa. Finalmente, la Avenida Longitudinal de
Occidente es un proyecto vial a futuro que busca la construccién de una autopista que conecte el sur
con el norte en el borde mas occidental de la ciudad. Sin embargo, puesto que este proyecto es el
objeto de estudio de la presente investigacion, se abordard de manera especial y mas detenida en otro

apartado.

3.2 IMPLICACIONES DE LA CONSTRUCCION DE LA
INFRAESTRUCTURA VIAL



La extension de la infraestructura vial presentada permitio ampliar los alcances de los
diferentes medios de transporte de la ciudad. Este proceso generd y aportd nuevos espacios
disponibles para la ciudad. De esta forma surge una importante pregunta: ;Qué se realizd en dichos
espacios? Reflexionar en torno a esta pregunta nos permite identificar las diferentes ideas que

finalmente dieron la forma a la ciudad.

Hasta el momento Unicamente hemos mencionado lo relacionado a las vias de acceso y
movilidad, pero ese aspecto no es el Unico que hace parte a la forma de la ciudad. Williams Montoya
(2018, pag. 34) menciona que en esta forma estan siempre presentes dos aspectos: la estructura
morfol6gica y la morfologia de la ciudad. La primera responde a las estructuras abstractas de la
organizacion, mientras que la segunda hace referencia a las manifestaciones fisicas de dicha
organizacion. En ese sentido, la infraestructura vial hace parte de la morfologia de la ciudad. Por
tanto, al responder la pregunta se guia este apartado, estaremos evidenciando la estructura
morfoldgica que existe al interior de la ciudad actual, sobre la cual se encuentran dispuestas las

avenidas de interés de esta investigacion.

A grandes rasgos, y a modo de resumen con el objetivo de presentar e introducir el tema,
encontramos que esos nuevos espacios fueron el sustento sobre el cual se desarrollaron diferentes
proyectos interrelacionados en diferentes escalas. Dentro de ellos el papel de la vivienda es
fundamental, el cual impulsé el desarrollo de otros, como la planificacion urbana, la financiacién de
dichos proyectos, el uso del suelo, la forma en que se construye (apartamentos, casas, conjuntos), la

dotacidn de grandes equipamientos, entre otros.

En este sentido, la integracion efectiva de la vivienda en el trazado urbano de Bogota
representa un imperativo para promover un desarrollo urbano coherente y equitativo. Este desafio,
multifacético y crucial, involucra una serie de consideraciones que demandan un enfoque holistico y
coordinado en la planificacion y ejecucion de politicas urbanas (Brifiez Jiménez, 2019).

En primer lugar, se destaca la necesidad de una planificacion urbana integral que conciba la
vivienda como un elemento central en la estructura urbana (Camargo Sierra, 2020). Este enfoque
implica la articulacién armdnica de los desarrollos habitacionales con la infraestructura, los servicios
publicos y los equipamientos urbanos, exigiendo una vision prospectiva y una coordinacién efectiva

entre las diversas entidades gubernamentales responsables.



El mejoramiento integral de barrios populares y asentamientos informales emerge como una
medida esencial para la integracién de estas areas a la trama urbana formal. Este proceso abarca la
provision de servicios publicos, la construccién de vias y espacios publicos, asi como la
regularizacién de la tenencia de la tierra, elementos indispensables para fomentar la cohesion social

y espacial en la ciudad (Bolafios, 2011).

En el ambito de la vivienda social, se subraya la importancia de su ubicacidn estratégica en
areas bien conectadas, proximas a fuentes de empleo y con acceso a servicios basicos. Esta estrategia
busca evitar la segregacion socioespacial y promover una distribucién mas equitativa de las
oportunidades urbanas, contribuyendo asi a una mayor integracién y cohesién urbana (Avendafio et
al, 2014).

La participacion activa de las comunidades en los procesos de planificacion y desarrollo
urbano se erige como un pilar fundamental para garantizar la pertinencia y eficacia de las soluciones
habitacionales (Arango, 2023). La inclusion de los residentes en la toma de decisiones y la
implementacion de modelos participativos de autoconstruccion y autogestion pueden fortalecer la
apropiacion del espacio urbano y promover una mayor sostenibilidad social.

Ahora bien, siguiendo a David Harvey en Espacios del capital: hacia una geografia critica
(2007) es menester revisar la geografia urbana de Bogota desde una perspectiva Marxista. El anlisis
marxista sobre la relacion entre la estructura espacial y el ascenso del capitalismo ofrece una
perspectiva fundamental para comprender las dindmicas urbanas contemporaneas, particularmente en
ciudades como Bogota, donde su expansion ha dejado huellas significativas en el paisaje urbano.
Marx sefiala cdmo el proceso de acumulacion capitalista no solo transforma el espacio, sino que

también crea obstaculos para su propio desarrollo futuro (Harvey, pag. 265, 2007).

En Bogot4, la emergencia de una estructura espacial especifica, influenciada por el
capitalismo, se manifiesta en la configuracion de la ciudad y su infraestructura. La construccion de
medios de transporte, fabricas y otros elementos productivos y de consumo conlleva la fijacion de
estas estructuras en el espacio, creando un paisaje fisico que refleja el modo de produccién capitalista.
Este paisaje, aunque puede ser interpretado como un testimonio del éxito pasado del capitalismo,
también actlia en direccion a la afectacion de los ciudadanos que viven bajo dinamicas que estan mas
ligadas a la acumulacion que al bienestar social, lo que se refleja en aspectos como el tiempo (Harvey,
pag. 261, 2007).



En ese orden de ideas, la expansion de infraestructuras como Transmilenio y la creacién de
nuevas vias y barrios residenciales son ejemplos de como el capitalismo moldea el paisaje urbano. La
monopolizacidn de recursos viales, la privatizacion de servicios de transporte y la concentracién de
infraestructuras en determinadas zonas suelen generar exclusiones socioespaciales y limita las

posibilidades de una movilidad equitativa y sostenible en la ciudad.

En ese sentido, es relevante considerar como el capitalismo no s6lo transforma el espacio,
sino que también crea condiciones que pueden obstaculizar su propio desarrollo (Harvey, pag. 263,
2007). En el caso de Bogota, esto nos lleva a cuestionar como las estructuras espaciales creadas por
el capitalismo pueden ser reconfiguradas para promover un desarrollo urbano mas inclusivo,
equitativo y sostenible, que trascienda las limitaciones impuestas por la Idgica de acumulacion
capitalista.

3.2.1 Transformacién de una necesidad basica a un valor de cambio: la vivienda.

En Bogota se puede evidenciar como el mercado transforma esta necesidad en un valor con
el cual generar lucro para quien dominay controla la oferta de la vivienda. Esto requiere de diferentes
procesos simultaneos en diferentes escalas y dimensiones para poderlo realizar.

e Se necesita un dominio sobre la tierra (Camelo & Campo, 2016).

e Una transformacion del espacio y sus usos de suelo.

e Un capital econémico para iniciar los proyectos (Migueltorena & Lan, 2013).

e Acceso a un poder politico que potencie su desarrollo.

e Latoma de decisiones dentro de la planificacion urbana, entre otros (Camelo & Campo,

2016).

Con esto queremos manifestar la posicion de que en Bogota ciertos actores encontraron en la
vivienda una oportunidad de negocio, que, a su vez, condiciona la forma en que se encuentra la ciudad
actualmente. En ese sentido, al ser Bogota una ciudad fisicamente tan grande es necesario emplear
diferentes medios de transporte con el fin de movilizarse a la hora de habitar la ciudad. Por esto el
tema del transporte se convierte en una necesidad basica que también pareciera que se esta
transformando cada vez mas en un negocio, por lo que se puede decir que se replica el fendbmeno

ocurrido con la vivienda, solo que ahora aplica en el caso del transporte.



En América del sur existe una ciudad-amalgama de ambos modelos, es decir, la ciudad
latinoamericana es a la vez una ciudad compacta y una ciudad extensa. Esto responde, segun Abramo

(2012) a que, en los procesos de urbanizacion, hubo dos vertientes: una formal y una informal.

Frente a esto, en Colombia, siguiendo a Parias (2020), durante el siglo XX la politica de
vivienda sefialaba que era el Estado el encargado en asumir la produccién y financiacién de estos
proyectos, pero esto cambid durante la década de los 90, cuando se toma la vision neoliberal en la
cual es el mercado quien regule estos procesos, mientras que el papel del Estado se transforma al de

aportar subsidios directos a la poblacién con menos recursos.

Esta es la forma como opera el tema de la vivienda en Colombia, que se desarrolla
principalmente por medio de actores privados, que son quienes controlan la oferta. Frente a esto hay
que anexar que existen dos formas en las cuales se produce: 1. La produccidn capitalista, centrada en
la obtencion de ganancia gracias al mercado generado por la vivienda; 2. La autoconstruccion,
buscando solucionar la necesidad de vivienda y la subsistencia (Parias Duran, 2020, pags. 62-63).
Vale la pena aclarar dos apuntes para el caso de Bogota: hubo un proceso de vivienda planificada con
destino a ingresos medios y bajos como lo fue Ciudad Kennedy y, por otro lado, la vivienda en alquiler

o0 arriendo configuran un tercer aspecto para satisfacer la necesidad de vivienda.

Lo anterior va relacionado con la densidad demogréafica y la demanda de servicios publicos,
asi como la calidad y constancia como se satisfacen. Para poderlo explicar se va a detallar la forma

en como se presentd en Bogota la produccién de vivienda.

Construccioén de vivienda en Colombia.

En América Latina, Colombia incluida, surge una tercera forma de produccion de vivienda,
la autoconstruccion, cuyo énfasis se encuentra en la construccion propia y personal por parte de la
poblacion para satisfacer sus necesidades personales, en este caso la vivienda (Blanco et al, 2012).
Independiente de la forma de produccidn, se deben adquirir tierras para desarrollar los proyectos. Para
ello buscan los sectores menos valorizados, principalmente en la periferia o fuera de los limites
urbanos, puesto que al interior de la ciudad el precio del suelo es demasiado elevado y ninguno de los
actores de las tres formas presentadas va a asumir su costo. La obtencién de tierras al menor precio

se da porque:



«» Los capitalistas buscan generar lucro, por lo cual buscaran construir con la menor
cantidad de inversidn, o sino sus ganancias se veran afectadas (Lopez & Aguilar,
2020).

«» La estatal, aungue no busca generar renta, si necesita de un capital que movilice y
soporte los gastos de los proyectos, por lo cual no se inclinara por las areas mas
valorizadas de la ciudad para construir.

«» La poblacion que recurre a la autoconstruccion pertenece a los sectores con menores
ingresos, y precisamente encuentra en esta forma de produccion la salida mas
econdmica para adquirir vivienda, por tal razon buscara los espacios con los valores

mas bajos, la periferia (Camelo & Campo, 2016).

La razén por la que operan los precios de esta forma responde a que los propietarios de
grandes terrenos de la Sabana de Bogota, las anteriores haciendas, que se encontraban hacia las
afueras de la ciudad construida, y que tenian un uso de suelo rural, en un primer momento no ven en
el mercado de la vivienda un potencial beneficio comparado con los capitales que mueven con la

agricultura (Parias Durén, 2020, pag. 80).

Por otro lado, la expansion de la infraestructura vial presentada péginas atras, posibilita el
desarrollo de estas formas de produccién de la vivienda en Bogota. Es decir, las avenidas seran un

elemento que contribuye a la diferenciacion espacial de Bogota:

El precio del suelo implica que los constructores busquen los terrenos de las zonas de expansion urbana
e incluso en municipios vecinos'” a las grandes ciudades y en las zonas rurales donde las rentas urbanas
son inferiores. Mayormente, estos suelos se localizan precisamente en las zonas de expansion o de
consolidacion de barrios populares, lo que refuerza la segregacion residencial de las ciudades. (Parias
Durén, 2020, pag. 73)

Por otro lado, esta configuracion contribuye a la diferenciacion espacial, puesto que vivir en

la periferia tiene unas dindmicas particulares (Alonso & Quijano ,2022).

Es decir, habitar en la periferia, 0 en las zonas rurales, implica gastos econdmicos y en tiempo

a comparacién con quienes viven el centro, puesto que las ofertas laborales y de servicios se

17 Este fendmeno a futuro va a producir un proceso de conurbacion que se detallara en un apartado especial.



encuentran al interior de la ciudad, por lo que para poderlos utilizar es necesario que se desplacen
hasta estos puntos, lo que genera costos de transporte. Por otro lado, al vivir en los espacios de
expansion, se genera una demanda de servicios publicos si estos no se han garantizado, los cuales
tardan en llegar, no son constantes, 0 no gozan de la mejor calidad (Lépez & Aguilar, 2020). Esto
aplica también para otros servicios, como la calidad de la sefial en las telecomunicaciones, o el
servicio de internet. Con lo anterior como base, se pasara a dar una periodizacién acerca de como se

dio el proceso de la construccion de vivienda en Bogoté durante el siglo XX.

Expansion de la vivienda en Bogota a lo largo del siglo XX.

Bogotd, asi como otras ciudades latinoamericanas, se construyeron siguiendo modelos
extranjeros que se adaptaron a las condiciones particulares de la ciudad. Solo para recordar, en Bogota
se dio un modelo estadounidense de baja densidad centrado en la expansién urbana en las periferias,
mientras que al interior en el centro de la ciudad se desarrollé un modelo europeo de alta densidad
urbana. Adriana Parias Duran (2020) periodiza para la ciudad de Bogota este proceso de la siguiente
manera: 1. La expansion urbana (1950-1970); 2. Compactacion con expansion (1980-1990); 3.
Compactacion con metropolizacién (1990-2016). Presentaremos de manera muy breve su trabajo, el
cual nos aporta un soporte que, junto con la expansion vial ya presentada, nos permite argumentar y

concluir las hip6tesis presentadas al inicio.

» Laexpansion urbana (1950-1970)

Durante este periodo, el tamafio de Bogota habia pasado de poco mas de 5,000ha a mas de
15,000ha (Gémez Valencia, 2020) Con esto, se puede afirmar que el tamafio de la ciudad se triplico.
La morfologia fisica de la ciudad de la época demuestra que los desarrollos formales se dieron hacia
la zona centro y norte de la ciudad, mientras que hacia el sur y el occidente predominan los desarrollos
informales, especialmente en los bordes que marcan el limite de la ciudad, es decir, la periferia. Con
esto lo que estamos diciendo es que para mitad de siglo XX ya se podia evidenciar la diferenciacion
espacial existente en la ciudad, donde en el centro se encontraban la oferta de servicios urbanos,
mientras que la mayoria de poblacién con pocos recursos econémicos debia ubicarse lejos de estas

fuentes de servicios.

La autora explica que este proceso se presenta debido a la fluctuacion de los precios del suelo,

los cuales pasan de ser suelo rural a suelo urbano. Frente a esto, hay que recalcar que eso se da junto



a un proceso de parcelacion de los grandes terrenos, anteriores haciendas, debido a que el aumento
de la poblacion incrementa la demanda de vivienda en la ciudad; lo que a su vez incrementa el precio
de los suelos para poder edificar. Esto genera que sea mucho mas rentable econdémicamente para el
duelo del suelo fraccionar y vender la tierra por separado en vez de hacerlo en conjunto como grandes
terrenos. Finalmente, este proceso lo que esta haciendo es potenciar el valor del suelo edificable
dentro del sistema del mercado capitalista tomando al suelo como un valor de cambio para quien
posee la tierra, y por ende la poblacion, que toma al suelo como valor de uso, debe reunir un mayor

capital de acuerdo con el suelo que desee adquirir.

Lo dicho se puede explicar de la siguiente manera: como la poblacion buscara la solucion
personal de la necesidad de vivienda, comprara lo minimo necesario para poder satisfacerla; mientras
que, por otro lado, los grandes terrenos son destinados para proyectos urbanos de gran envergadura,
que no fueron la tendencia en esta época'®, como si se dard posteriormente con proyectos como

Ciudad Salitre, por ejemplo.

Esta fue la forma en que se desarrollé la produccién de vivienda en Bogota durante este
periodo. Junto a esto Jaramillo (2009) sostiene que se dio en todas las direcciones de la ciudad. Sin
embargo, sefiala que existe una diferenciacion frente al tipo de poblacion que consume los modelos
que se desarrollaron debido a que, mientras hacia el norte se privilegio la vivienda para los sectores
de la poblacion con mayores ingresos, hacia el occidente se desting para sectores de clase media, y

finalmente hacia el sur y suroccidente fueron los sectores populares.

Lo anterior nos indica que detras del problema de la vivienda urbana, lo que ocurre es la
transformacion de una necesidad bésica, en este caso la vivienda, en un producto-mercancia del cual
un grupo de personas (las constructoras y los duefios de la tierra) mueven y modifican los precios

haciendo posible su alcance de acuerdo con la capacidad adquisitiva de la poblacion.

» Compactacién con expansion (1980-1990)

En este periodo hay dos procesos muy marcados que se dan simultdneamente. Por un lado, la

expansion urbana continta presentandose, sobre todo en el limite occidental de manera informal,

18 |_a inauguracion de la Urbanizacion Antonio Narifio destinada para los sectores populares se da a inicio de
la década de 1950. Sin embargo, su alcance en poblacion no es suficiente para satisfacer la demanda de
vivienda en Bogotd, razén por la cual la principal forma de produccion fue la autoconstruccién para la
inmensa mayoria.



especialmente la unién entre la localidad de Bosa y el municipio de Soacha. Por otro lado, la
poblacién con ingresos medios y altos ven un atractivo hacia el interior de la ciudad, justificado con
los largos tiempos de transporte que existen ahora entre los bordes y el centro urbano. Es decir, los

dos procesos son la expansion urbana y la densificacion de la poblacién.

Este altimo proceso se da con las urbanizaciones formales, y fue el que jaloné e influyé en la
‘occidentalizacion’ de Bogota®®. Las urbanizaciones se caracterizan por ser construcciones de altura,
lo cual contribuye a una mayor densidad demogréafica en algunos puntos centrales, y también hacia
el occidente de la ciudad donde las avenidas y el modelo de vida acompafiado del automovil particular
permiten una conexion rapida con el centro. Con esto presente, las constructoras ven un atractivo en
proyectos urbanos destinados para la clase media y alta, aquellos que tienen el capital y pueden
costear los proyectos, razon por la cual la poblacién con ingresos bajos queda por fuera de esta logica
de oferta de vivienda y por tanto no puede acceder a ella.

En este proceso, las constructoras cumplen un papel fundamental, en la medida en que han crecido y
se han tecnificado, muchos de estos agentes son los propietarios que deciden reconvertir su capital
rentista o agricola en capital de la industria de la construccion (Parias Duran, 2020, pag. 82, cursiva

nuestra).

En esta Gltima cita, aparte de reunir lo mencionado, queremos resaltar el papel fundamental
gue existe con la tenencia de la tierra. Para el primer periodo mencionado se daba la situacion en la
cual sin solucionar este detalle de la tierra no se puede llevar a cabo ningun tipo de proyecto. Este
escenario continGa para el periodo actual, sin embargo, también ocurre que en este caso algunas
constructoras son las propietarias de estos terrenos, o que los antiguos duefios generan alianzas con
las constructoras, con lo cual se da una especulacion sobre el suelo que, acompafiado con la
ampliacion de las vias, valorizan este tipo de proyectos, con lo cual se vuelve muy rentable la oferta

de vivienda.

En otras palabras, este monopolio, desarrollado por las constructoras y los propietarios de la
tierra, trae consigo procesos de arborizacion y adecuacion de espacios para parcelar y urbanizar. Es
decir, es la modificacion del espacio para unos objetivos particulares. “[La urbanizacion impulsd] el

afan de ocupacion sobre zonas cenagosas de la sabana, las cuales comenzaron a ser rellenadas con

19 Las dotaciones urbanas también contribuyen a la expansién hacia el occidente de Bogota: Estadio EI Campin,
el Hipédromo de Techo, el Aeropuerto El Dorado, la Central de Alimentos Corabastos, Corferias, entre otros.



materias de desecho [con el fin de compactar y edificar sobre ellas]” (Pérez Martinez, 2008, pags.
70-71). En esta transformacion espacial que se da en Bogota contribuye a una reduccién masiva de
humedales, los que probablemente destruyen la llamada estructura ecolégica principal, debido a los
procesos de relleno y compactacion, tal como sucede hoy dia hacia el occidente de la ciudad en
inmediaciones Humedal el Burro o de nuestro objeto de investigacion el proyecto Avenida

Longitudinal de Occidente.

El modelo de las urbanizaciones en altura expuesto refleja muy bien las condiciones de las
clases altas y medias, sin embargo, no ocurre lo mismo para los sectores populares sin un capital
financiero suficiente para acceder a dichos proyectos. Estas clases contintan ocupando los espacios
periféricos de la ciudad, y, aunque su principal modelo es la expansion urbana debido a la
autoconstruccion, existe una densificacion en las antiguas periferias debido al aumento de la
poblacion. A esto hay que sumar que se da un aumento del mercado de arriendo en estos sectores.
Con el tiempo las viviendas aumentan su tamafio con otro piso, y permiten acoger a mas personas,

generando un ingreso para la familia propietaria del inmueble.

Finalmente, existe un proceso mas que comienza a tomar fuerza a final de este periodo y que
caracterizara el futuro de la ciudad: la metropolizacion. Tomando Unicamente el aspecto de la
vivienda, Parias sostiene que el inicio de las relaciones de Bogota con sus municipios circundantes se
da entodas las clases sociales. Las clases altas, aungue con menos fuerza, aln contindan desarrollando
proyectos de vivienda unifamiliar hacia las afueras de la ciudad, cercano a los municipios de Cota 'y
Chia, en forma de conjuntos cerrados, los cuales se facilitaron debido al papel desarrollado por parte
de las constructoras, y que seran fundamentales en el siguiente periodo. Por otro lado, en las clases
medias se da la tendencia descrita hacia los limites occidentales de la ciudad. Finalmente, las clases
populares también contribuyen al proceso de metropolizacion debido al desarrollo de las
urbanizaciones piratas y las autoconstrucciones realizadas cada vez mas lejos del centro urbano

debido al costo del suelo, principalmente hacia el sur y suroccidente de Bogota.

» Compactacion con metropolizacion (1990-2016)

En el inicio del apartado se menciond que el papel del Estado consistia en una produccién
constante en pro de satisfacer la necesidad de vivienda de la poblacién. Este rol se transforma durante
la década en cuestion. Es en la década de los noventa cuando en Colombia se modifica el mercado de

la vivienda. En este momento la produccién de vivienda a cargo del Estado se paraliza y este pasa es



a subsidiar a la poblacion con menos recursos para que pueda acceder a programas de financiacion

con los cuales adquirir la compra de urbanizaciones formales en manos de la produccion capitalista.

Parias (2020) sostiene que esto se da debido a que para esta década es cuando la produccion
informal, con 57%, supera porcentualmente a la produccién formal, con 43%, lo que evidencia que
la mayoria de la poblacion no accede a la produccién estatal ni capitalista y se inclina por la
autoconstruccion. Es por esto por lo que el Estado se encarga es de subsidiar la compra para
incrementar el porcentaje de la produccion formal. Sin embargo, es importante resaltar la insercién
de ideas neoliberales al pais durante la década de los noventa, las cuales se caracterizan por limitar el
papel del Estado, especialmente en temas econémicos, con lo cual la produccién capitalista, en el

caso particular de la vivienda, obtendria importantes beneficios.

Lo importante es resaltar el impulso que tuvo la autoconstruccion con la transformacion del
papel del Estado. Esta forma de produccion de vivienda caracterizd los bordes urbanos del sur y
suroccidente, donde este Gltimo, a modo de ejemplo, termind unificando fisicamente el municipio de

Soacha con la localidad de Bosa, los cuales se han caracterizado por su construccion informal.

Por otro lado, sobre de década de 1990, a su vez, se impulsan los proyectos formales de
vivienda como conjunto cerrado. Lo que diferencia a estos proyectos con el expuesto en el anterior
periodo es que ahora estan destinados para la poblacion con bajos recursos econdémicos, facilitado
precisamente con la transformacion del rol estatal, y localizados sobre las antiguas periferias del sur
y suroccidente de la ciudad. Estos proyectos se venden con una idea de seguridad y confort al aportar
a sus habitantes unas necesidades minimas de consumo que le evitan movilizarse hacia otros puntos
de la ciudad con el fin de satisfacerlos, De la mano a estas ideas aparecen en escena el desarrollo de
los centros comerciales. Sin embargo, a pesar de dotar de ciertas necesidades de consumo, diferentes
servicios no son garantizados alli, como lo son la salud o la educacidn superior, con lo cual el conjunto
cerrado no cumple a cabalidad con su intencion de evitar que la poblacion de movilice, ya que de
igual forma lo tendra que realizar para satisfacer aquellos servicios que no obtiene en su lugar de

residencia.

Con todo lo mencionado hasta el momento, podemos decir que existe un triangulo que
posibilita los procesos, y cada una posee un rol especifico y destinado hacia un mismo objetivo: el
lucro financiero tomando a la necesidad de vivienda como como fuente de recursos econémicos. 1.

Las constructoras como las que llevan a cabo el desarrollo de la infraestructura de vivienda; 2. Un



poder financiero en cabeza de los bancos que permiten la financiacion y adquisicion de vivienda
creada por las constructoras, y que es apoyado por los subsidios estatales. 3. Un poder politico que

impulse y brinde beneficios a los proyectos que produzcan vivienda.

Parias (2020, pag. 68 y 69) sintetiza parte de lo mencionado de la siguiente manera “El
andlisis de los componentes [que necesita la produccién de la vivienda] muestra que la supuesta
eficiencia del mercado y su capacidad de solucionar la problemética habitacional (...) no arroja
resultados positivos en materia de soluciones habitacionales de los sectores populares”. ESt0 n0s
hace pensar que quiza el modelo de transporte Transmilenio sea la repeticion del modelo de vivienda
expuesto, en la cual la poblacion se hace dependiente a la oferta capitalista dentro de la produccion

formal, solo que ahora aplica a la necesidad de transporte.

3.3 REFLEXION ENTORNO AL CONCEPTO DE CONURBACION
Y SU RELACION CON EL CAPITULO

Este Gltimo apartado busca ahondar y especificar alrededor del concepto de conurbacién. Este
es un aspecto fundamental dentro de la investigacion realizada, y por lo mismo merece un momento
con el fin de definir lo que tomamos por conurbacion, asi como ver de qué manera se materializa

dentro del trabajo de grado.

Para realizar lo mencionado, el presente apartado se encuentra dividido en tres partes, las
cuales corresponden a la definicion del concepto, las diferentes dindmicas que se presentan en su
desarrollo, y, para finalizar, la relacion que existe con el capitulo, para lo cual se toma el ejemplo del
caso de Soacha, con lo cual se busca evidenciar la pertinencia del concepto, asi como visualizar parte

de la realidad que se desarrolla en el espacio donde se encuentra inmerso el objeto de estudio.

La siguiente cita sintetiza lo que comunmente se puede entender como conurbacion: “La
conurbacion es un fenébmeno mediante el cual dos o mas ciudades se integran territorialmente,
independientemente de su tamafio, de sus caracteristicas propias y de la adscripcion administrativa
que posean” (Moreno Jaramillo, 2008, pé4g. 1). Una lectura rapida y poco analitica puede minimizar
el concepto al espacio existente cuando dos ciudades en su proceso de crecimiento urbano coinciden,
entran en contacto y comparten un mismo punto de la dimension espacial; es decir, la conurbacion

vista como un hecho.



Si bien en un primer momento esto es cierto, mantener esta definicion desaprovecha el
potencial que posee el concepto, ya que, en este proceso de compartir espacio, no se realiza
Unicamente de manera fisica, sino que se generan otros aspectos. Dentro de la conurbacion también
existe un intercambio social, econdémico, politico y cultural que forja nuevas formas de habitar el
espacio. Con esto queremos decir que la conurbacidn no es Gnicamente la unién en un mismo espacio
fisico de dos entidades urbanas que se encontraron, sino que, ademas, genera constantemente nuevas
espacialidades, entendidas como las maneras en que se utiliza el espacio. Es decir, la conurbacién

vista como un proceso.

Para visualizar mejor esto Ultimo, queremos resaltar que la conurbacion no es un hecho en si,
como puede llegar a entenderse en una lectura superficial de la cita en cuestion. Este concepto hace
referencia, mas bien, al proceso que conlleva este hecho. Es decir, detras de ‘juntar’ dos espacios
urbanos que comparten espacio, existen varias causas que originaron el hecho, y a su vez, después de
realizado, va a generar otras dindmicas que no estaban presentes antes. Esto debido a que cada actor
espacial, como los actores politicos de cada ciudad o sus ciudadanos, que en este caso se encuentran
representados por las dos realidades urbanas que comparten espacio fisico, poseen unos intereses que
no necesariamente seran comunes, lo que conducird a diferentes acciones que se van a materializar
en el espacio en cuestion. Por esta razdn, coincidimos con Moreno Jaramillo, cuando menciona que
“en la conurbacion coexisten la integracion y la escision, pues [€S en esta interaccion] en que los
encuentros y desencuentros se suceden simultaneamente y en forma cotidiana” (2008, pag. 2). Y esto
solamente es posible cuando se desarrolla un proceso, y no un hecho, razén por la cual insistimos en

la conurbacién como proceso.

Ahora, dentro de las dindmicas del proceso de conurbacion, finalmente estamos hablando de
la union de dos usos de suelo urbano de dos entidades distintas. En este hecho es importante
especificar que no es cualquier uso de suelo, sino que se trata del borde de la ciudad, es decir de la
periferia urbana, en la cual, debido a su condicién de zona de transicion, se encuentran tanto
dinamicas urbanas como rurales, y que a su vez posee relaciones especificas con el centro de su

ciudad, el cual impulsara intereses diversos.

Si bien esta situacion esta presente en cualquier proceso de conurbacidon, su manifestacion se
caracteriza de acuerdo con las diferentes dinamicas y actividades que se desarrollen. Es decir, de

acuerdo con el contexto donde se encuentra inmersa conurbacion, esta transicion de uso de suelo



puede variar segun el caso. Aun con esto presente, se pueden mencionar algunos fendmenos que
comunmente se desarrollan en zonas periféricas de transicion: conflictos acerca del uso del suelo en
el territorio debido a la falta de definicién de limites fisicos y jurisdiccionales, demanda de servicios
publicos no garantizados, dificultades administrativas que conllevan a lios burocraticos ante cualquier

intervencion, etc.

Por esta razon Pérez Martinez (2008, pag. 69) sostiene que en cualquier proceso de
conurbacién es necesario que se desarrollen procesos de adaptabilidad los cuales integren las

diferentes dindmicas de las urbes en cuestion. Asi, propone cinco tipos de adaptabilidad:

1. Historica y espacial: entendida como la capacidad que tienen los diferentes actores
espaciales para intervenir y modificar el espacio de acuerdo con una configuracién
particular.

2. Economica: como la capacidad de produccion fruto de las relaciones entre los diferentes
sectores productivos.

3. Medioambiental: entendida como la valorizacion de los diferentes componentes
ambientales que existen dentro del territorio.

4. Social: entendida como el desarrollo de las relaciones sociales de las poblaciones que
habitan el espacio donde se desarrolla la conurbacion.

5. Contexto global: como la comprension que la conurbacidn hace parte de una escala en la
cual se desarrolla y que, a su vez, se encuentra inmersa dentro de otras escalas que la
condicionan, y del mismo modo, desde esa misma escala donde se encuentra la
conurbacidn se aporta a las otras escalas. Es decir, comprender la existencia de diferentes
relaciones que existe con otros territorios sobre los cuales se influye y a su vez son

influidos.

Con el fin de visualizar el concepto, se brindara este Gltimo apartado sobre la relacion de la
localidad de Bosa con el municipio de Soacha, en la cual se puede evidenciar un proceso de
conurbacién. De igual forma, este acapite actuara a modo de puente para introducir el Gltimo capitulo

del trabajo de grado, el cual es la especificacion de la investigacion en el area de estudio.

Actualmente el municipio de Soacha y la localidad de Bosa (perteneciente a Bogota) colindan
en un mismo espacio sin una frontera fisica que limite claramente ambas entidades urbanas.

Recordemos que a principio se mencion6 que las ciudades poseen limites abiertos desdibujados, los



cuales se caracterizan por no poseer una frontera que marque la diferencia entre ambos espacios. Aln
con esto presente, existen algunos hitos presentes en la poblacion para diferenciar y marcar un limite
entre Bosa y Soacha. Dentro de estos se podrian mencionar algunos puentes peatonales en el trayecto
de la autopista sur, el humedal Tibanica, el puente del rio Bogota sobre la futura Avenida Longitudinal
de Occidente, entre otros. Esto permite evidenciar lo dicho, que entre uno y otro no existe una frontera
fisica que determine el alcance fisico entre los dos, sino que, por el contrario, comparten espacios,

reafirmando el proceso de conurbacion.

Por otro lado, hablando de la composicién de ambas realidades, tanto Bosa como Soacha
comparten un aspecto en comun: la mayoria de sus construcciones destinadas a la vivienda pertenecen
al sector informal. Desde los afios 70s, Soacha ha tenido una composicion mayoritaria de la vivienda
informal, salvo en inicio del nuevo milenio cuando el proyecto de Ciudad Verde incrementa el
porcentaje de la poblacién que habita en construcciones formales. De esta manera, Parias Duran
(2020) sostiene que

Se evidencia que (...) la incorporacion informal del suelo, tanto en Bogota como en Soacha, se
increment6 de manera considerable y que en la Gltima década?® la expansion y conurbacion de los dos
municipios se explica principalmente por la construccion del MISN?! en suelo rural de Soacha que
termina por consolidar la continuidad de la mancha urbana entre la localidad de Bosa de Bogota y

Soacha. (pag. 87)

Este proceso responde a que la gran mayoria de la poblacién que accede a estos proyectos
proceden de la ciudad de Bogota, donde se encuentran sus actividades cotidianas, razén por la cual
frecuentan el transito entre uno y otro municipio. Adicionalmente, como antecedente al proyecto, el
suelo urbano sobre el cual se realizaron las urbanizaciones informales era mas econdmico, y por ende
mas asequible a la poblacion con menos recursos, en el suelo de Soacha, razén por la cual se consolida
una tendencia de construccion y ampliacion urbana hacia el sur de Bogota y norte de Soacha,
fomentando ambos crecimientos urbanos hasta encontrarse fisicamente en un mismo espacio. Por
esto, podemos mencionar que el proceso de conurbacion urbana entre Bosa y Soacha inicia por
brindar una solucién a la demanda de vivienda por parte de la poblacién de ambas entidades. Lo

mencionado coincide con Parias (2020, pag. 87) cuando sostiene que “esta conurbacion responde a

20 De 2010 hacia el presente. Pie de pagina nuestro.
21 Macroproyectos de Interés Social Nacional, en este caso el proyecto realizado en Soacha de Ciudad Verde.
Pie de pégina nuestro



un proceso de integracion funcional ya que la gran mayoria de familias que accedieron a la VIS y

VIP provienen de Bogota y sus actividades se desarrollan predominantemente en la capital”.

Ahora bien, este proceso de conurbacion al suroccidente de Bogoté responde también a la
tendencia ya explicada de realizar construcciones hacia el borde urbano debido al menor precio del
costo del suelo. Estos dos procesos (las similitudes socioeconémicas entre Bosa y Soacha, y el
fomento a la construccidén privada en la periferia urbana) permiten identificar el por qué la
conurbacién hacia el municipio de Soacha es tan marcada, y no se presentd, por ejemplo, hacia Cota
0 Mosquera con la misma fuerza. Esto es debido a que, como se mencion0, si bien la conurbacion es
un proceso, este se encuentra condicionado debido al contexto donde se desarrolla, y por ende
adquiere diferentes caracteristicas en su actuar. Por esta razon, aunque en estos ultimos dos
municipios también se presenta la conurbacion, alli se presenta de una forma distinta a como acontece

entre Bosa y Soacha.

Finalmente, Bogota en su proceso de metropolizacion tiene una relacion con su entorno y
posee varios procesos de conurbacion en simultaneo, cada uno con sus caracteristicas particulares?.
Sin embargo, el caso de Soacha posee una marcada importancia con el objeto de estudio debido a la
cercania que posee con él y las posibilidades que existen de realizarse el proyecto. Siguiendo a Parias
(2020), los procesos de expansion urbana hacia el sur y suroccidente de la ciudad generaron una
macro segregacion, ya que la falta de planificacion formal condujo a “incrementar las inequidades
urbanas en la medida en que concentran mayores cantidades de poblacién, sin garantizar la
proximidad de sus viviendas a suficientes espacios publicos, equipamientos o infraestructura para
una movilidad eficiente y afectando la calidad de vida de estos habitantes” (pag. 90, cursivas

nuestras).

Estas deficiencias en servicios, y su consecuente demanda por parte de la poblacién, impulsan
algunos proyectos gque buscan dar una solucion a algunas de las problematicas. En el municipio de
Soacha y el suroccidente de Bogota, una de sus principales probleméticas es la ineficiente
infraestructura de transporte que permita una movilidad adecuada. La dependencia que existe sobre
la Autopista Sur hace que esta se encuentre sobresaturada y genere embotellamientos, lo que
incrementa los tiempo y coste de transporte. Para hacer frente a esto, se ha impulsado la ampliacion

del sistema Transmilenio hasta el municipio de Soacha en San Mateo. Sin embargo, como se pudo

22 En el apartado de metropolizacion se brindan algunos ejemplos de como se presenta en algunos municipios
el entorno inmediato de Bogota.



evidenciar en el apartado de la infraestructura vial, este sistema hace dependiente a la poblacion a un
solo medio de transporte y no necesariamente va a satisfacer las necesidades existentes. Por ello, el
otro proyecto que se impulsa para descongestionar la Autopista Sur y brindar alternativas a la
movilidad de Soacha y Bosa es la construccion de la Avenida Longitudinal de Occidente. Tema

central del siguiente capitulo.



4. TRANSFORMACION URBANA EN BOSA

Este ultimo capitulo busca explicar el impacto que tiene en la poblacién de un sector de la
localidad de Bosa la transformacidn de las dinamicas urbanas a causa de las modificaciones urbanas
que alli se presentan. Dentro de estas modificaciones, la principal seré el proyecto de la Avenida
Longitudinal de Occidente, que, como se vera, no se limita solamente a su desarrollo, sino que la
puesta en practica de esta construccion trae consigo diversas modificaciones urbanas que
irremediablemente ya han ido transformado diferentes formas de habitar el espacio.

Ahora bien, antes de iniciar, es necesario realizar una pequefia introduccion donde se exponga
la relacidn entre la localizacion y los temas centrales del trabajo de grado, como lo son la expansién
urbanay las redes viales que componen dicha expansion. Para ello, retomamos los apuntes de Harvey
(2007), en los cuales se menciona su tesis que sostiene que el tiempo aniquila al espacio. Para él, el
sistema capitalista enfocado en la produccion requiere de una infraestructura sobre la cual se
movilicen los productos de los centros de produccion a los centros de consumo. En este proceso de
transporte, se disminuye el plusvalor debido a que debe invertir capital con el fin de movilizar la
mercancia. En este sentido, al sistema capitalista le interesa mejorar las condiciones viales que
faciliten la comunicacién y el transporte disminuyendo los tiempos del proceso, en la medida de que
asi disminuye el coste necesario en el transporte, que afecta directamente al plusvalor. De esta manera,
se transforma al transporte en otra forma de acumulacién y produccién misma de valor. Asi sustenta
Harvey el hecho de que el tiempo aniquila al espacio, debido a que el objetivo para el sistema
capitalista es disminuir los tiempos de transporte para reducir el plusvalor perdido en el proceso de
movilizacién, mas no mejorar las condiciones de conexion de las poblaciones que se encuentran en

estos flujos viales.

Lo mencionado se puede atribuir al proyecto de la Avenida Longitudinal de Occidente de
Bogota. En este caso en particular, la teoria de Harvey se aplica ya que Bosa ha sido una localidad
con problemas de conectividad fuertes a lo largo de su historia. Sin embargo, es hasta este momento
donde se fomentan diferentes proyectos viales que conecten a la localidad con el resto de la ciudad
en la relacion centro-periferia. La ALO es el ejemplo perfecto que busca una alternativa a la
congestionada Autopista Sur, la cual vive constantemente colapsada e impide una conexion eficaz
entre la ciudad y el municipio de Soacha, asi como con los mercados que ingresan por el sur de la

ciudad. Con esto queremos decir que la ALO se convierte en un complemento de la Autopista Sur



para mejorar las condiciones que requiere el transporte de mercancias, y no la conexién y mejoria de

las condiciones de vida de la poblacién de la localidad de Bosa.

La ampliacion de Bosa hacia el occidente se enmarca en un plan de expansién de Bogota que
busca integrar esta localidad con nuevas infraestructuras urbanas y de transporte. La construccion de
la Avenida Longitudinal de Occidente (ALO) y otras avenidas proyectadas actGan como ejes
vertebradores que facilitan la conexién de Bosa con el resto de la ciudad y la Sabana de Bogota. Estos
proyectos impulsan el desarrollo urbano en areas previamente no urbanizadas y extendiendo la
frontera urbana de Bogotéa hacia nuevas fronteras. Todo esto bajo una serie de ldgicas e ideas politicas

y econdémicas que subyacen a las acciones concretas.

Con este pequefio abrebocas, se hace necesario una pequefia contextualizacion de la localidad
con el fin de conocer de manera somera el espacio que se va a intervenir y sobre el cual se
evidenciaron las consecuencias de la realizacion del proyecto. En la localidad de Bosa se presentan
varias situaciones que evidencian la existencia de problematicas al interior de esta parte de la ciudad.
Segun el analisis realizado por la Secretaria Distrital de Planeacidn al censo nacional de 2018 hecho
por el DANE (Visor de Poblacion Bogoté D.C., s.f.), se encontro que la localidad cuenta para el afio
2021 con una poblacién proyectada de 723.029 personas. Dicha poblacién habita en un espacio de
23.94km?, lo que indica que la densidad en la localidad alcanza las 30.201 personas por kilémetro

cuadrado, superando el promedio de la ciudad que esta en 24.643/Km? (Cardenas, 2018).

Este fendmeno de una alta densidad es fruto historico de la localidad como un escenario de
acogida que los procesos migratorios que acontecieron en el pais durante el siglo XX. Este escenario
se evidencia en la expansion urbana que existe en la localidad, la cual se puede visualizar en los mapas
7,8y 9. Si bien ya se mencionaron anteriormente algunas de las causas de la migracién demogréafica
del siglo XX en el apartado de explosién demogréfica, vale la pena traer algunas de estas con el fin
de tenerlas presentes. Dentro de ellas, se mencionan fueron el despegue industrial de la capital, la
violencia politica en el campo, la introduccion del cambio técnico en la produccion agropecuaria de
algunas regiones de Colombia, la brecha entre las condiciones de vida del campo y la ciudad, el
fortalecimiento de Bogota como capital del pais y la persistencia de un modelo politico centralista.
Estas causas estan reunidas por Alberto Saldarriaga, citado por Andersson Pulido (2011). Junto con
esto, la localidad, debido al precio del suelo y la anexion a Bogota en 1954, fue un punto de encuentro

para la poblacion desplazada y con bajos recursos econémicos que llegaban con la esperanza de



trabajo y mejores condiciones de vida al vivir ahora en la ciudad, de la cual se encontraban

desconectados debido a las condiciones precarias de las redes viales y la expansion urbana.

Ademas, segln el Observatorio de Desarrollo Econémico (Secretaria de Desarrollo
Econdmico, 2019), la mayoria de las viviendas (89,1%) corresponden al estrato 2, donde el 51,6%
son viviendas propias, mientras que el 44,2% son habitadas en condicion de arrendamiento, y el 4,1%
son productos de procesos de ocupacion. Por otro lado, los datos de Bogotd Como vamos (2018)
muestran que para el afio 2018 la localidad de Bosa contd con el 24,7% de habitantes en condicion
de pobreza, y que solamente el 54,9% se poseian empleo; también registrd 2.136 casos de violencia
intrafamiliar, y tasas de 407.8 hurtos, 27,4 muertes violentas y 17,2 homicidios por cada 100.000
habitantes. Con esto presente, se puede evidenciar una realidad compleja que se caracteriza por el
sector trabajador, la segregacion y el desempleo. Estos datos muestran un desempleo latente en la
localidad que se manifiesta en la pobreza y las condiciones de vida de la poblacion. El alto nivel de
desempleo, con el 45,1%, casi la mitad de la poblacion, asi como el alto nivel de poblacidn que habita
en viviendas arrendadas, el 44,2%, es evidencia de una segregacion de la poblacion de acuerdo con
su nivel econdémico y la falta de accesibilidad a los centros de produccion, educacion, recreacion,

consumo, etc., perpetuando la desigualdad en la localidad.

Por otro lado, al tener presente dichos datos podemos afirmar que en la localidad de Bosa se
presenta una alta densidad demogréafica, y que al habitar principalmente en estrato socioeconémico
2, demuestra que son personas con ingresos econémicos modestos, donde casi la mitad de la
poblacién no posee un empleo estable y que debe destinar parte de sus salarios al pago de un arriendo.
Por otro lado, la localidad presenta un alto nivel de violencia que se ve reflejado en la cantidad de
casos presentes al interior de las viviendas, las muertes y homicidios, asi como los casos de robos,

donde confluyen problematicas econémicas y violentas.
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Mapa 10 Crecimiento urbano entre Bosa y Soacha en 2024. Fotografia de Google Earth.

Ahora bien, la expansion urbana de la localidad, que se puede visualizar en los mapas 7, 8, 9
y 10, ha configurado a Bosa como una localidad con una infraestructura vial precaria, lo que dificulta
su conexion con las dindmicas urbanas del resto de la ciudad, ademéas muestra los frentes de expansion
urbana, donde actualmente se observa una franja urbana consolidada entre Bosa y Soacha . Este hecho
obliga a la poblacion de la localidad a movilizarse hacia otros puntos de la ciudad con el fin de
satisfacer las necesidades de salud, educacidn, trabajo, entre otros. En el mapa 10, se puede observar
que el uso del suelo destinado para la localidad es principalmente de uso residencial. Por otro lado,
la localidad también cuenta con areas verdes protegidas, en las cuales no se pueden realizar

intervenciones, o al menos no deberia poderse, ya que como se puede observar en el mapa, sobre la



ribera del rio Bogota se observa que es un corredor ecoldgico perteneciente a la llamada Estructura
Ecoldgica Principal, y precisamente este espacio donde se encuentra actualmente parte del tramo sur
de la Avenida Longitudinal de Occidente. Por ende, es valido decir que esta pretension de localidad
verde con areas protegidas es solamente una puesta normativa, ya que desde la planificacion oficial
se plantean intervenciones a gran escala en dichas zonas, como lo es la ALO, o como lo fue el proyecto
de MetroVivienda, que se desarrollard mas adelante. Ahora, estos proyectos estan planteados sobre
suelos himedos, por lo que es necesario realizar procesos de compactacion, potrerizacion, plantacion
de especies que drenen 'y sequen la zona para poder desarrollar los proyectos, que conlleva a la pérdida
de cobertura vegetal, cambio del sistema hidrico, construccién sobre la ronda de los rios, disminucion
del area de los humedales, dentro de otros procesos gue van en contravia a lo planteado con las zonas
protegidas. Con lo mencionado, es valido afirmar que el dicho corredor ecolégico como Estructura
Ecoldgica Principal actual, no es mas que un rastro de lo que alguna vez fue en la localidad, y que
continuard fragmentandose ain mas debido a los proyectos que se buscan implementar desde la



planificacion y el papel del Estado. Con todo esto, queremos decir que el proceso de expansion urbana

requiere de una reconfiguracion del espacio y de las caracteristicas ecoldgicas que la componen.
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Mapa 11 Usos de suelo e infraestructura vial (Alcaldia Mayor de Bogota. Bogota Mejor Para Todos., s.f.).

Aln con todo esto presente, la planificacion no ha logrado integrar a la localidad con la
ciudad, por lo gue no ha posibilitado una mejoria en las condiciones internas y de conexion con el
resto de Bogota. Esto Gltimo debido a que la localidad primero se edificd y luego se procedi6 a realizar
la planificacion, siguiendo el modelo de parcelacidn, edificacion y urbanizacion (Tarchépulos, 2003,
pag. 6). Este proceso de poblamiento y urbanizacion trae consigo fuertes problematicas a la hora de
realizar intervenciones urbanas debido a que como ya esta edificado hay poco suelo disponible, por
lo que se eleva su valor, e incluso es necesario realizar destruccion de edificaciones con el fin de
obtener nuevos espacios, como ocurre actualmente en la localidad para la apertura de infraestructura

vial.



Estas son las condiciones con las que cuenta actualmente la localidad de Bosa. Teniendo
presente esta pequefia contextualizacién, a modo de introduccion, nos permite ahondar mas
especificamente en el contenido del capitulo, el cual se estructura en dos apartados claramente
diferenciados con los cuales se reflejara el resultado del trabajo de grado acerca de la expansion

urbana y la relacién existente con la infraestructura vial en el suroccidente de Bogota.

4.1 IMPLICACIONES URBANAS DE LA AVENIDA
LONGITUDINAL DE OCCIDENTE

En este apartado el eje central sera la Avenida Longitudinal de Occidente. Se detallara el
disefio planteado del proyecto, asi como sus proyecciones hacia el futuro de la ciudad, teniendo como
hipétesis la idea de que es una forma directa para descongestionar la Autopista Sur dejando claro la
relacién de conurbanizacion entre la ciudad de Bogota, especialmente en la localidad de Bosa, con el
municipio de Soacha, que es solo una parte de las grandes dinamicas de conurbacidn ya existentes
entre la ciudad de Bogota y diversos municipios de la sabana cundiboyacense, y la necesidad de
transporte alterno que supone su implementacion. Para ello, se identificara la relacién que tiene el
proyecto con el Plan Local de Desarrollo, el Plan Distrital y el Plan de Ordenamiento Territorial, con
el fin de identificar los intereses y alcances existentes entre diferentes actores involucrados, teniendo
presente que estos planes de ordenamiento son configurados por todo un entramado de funcionarios,
disefiadores, tecndcratas que validan un proyecto politico y econémico que se manifiesta en la ciudad,
que no es otra cosa que la configuracion desde arriba de un modelo de ciudad que responde a las
necesidades del sistema capitalista en su forma actual: la ciudad neoliberal. De esta forma, podemos
decir que la infraestructura vial consolida el proyecto urbanistico que se plantea desde los planes de
ordenamiento y desarrollo desde diferentes escalas respondiendo a los intereses que aquellos que las
formulan, y que responde a las dindmicas del mercado, ignorando las necesidades de la poblacién que

habitan esos espacios de implementacion.

De igual forma, las avenidas muestran la proyeccion de la expansion urbana futura, en este
caso hacia el occidente de la ciudad, debido a la posibilidad de interconectividad que permiten las
vias ya establecidas y las proyectadas. Anclado a esto, puesto que las avenidas son uno de los
componentes principales de la infraestructura vial donde se sustenta el transporte de la ciudad, es
necesario visualizar los diferentes sistemas de transporte con los que cuenta la localidad, asi como su
forma de funcionamiento, para que de esta manera se logre identificar el modo en que opera el servicio

de transporte para la poblacion de la localidad. Dentro de estos sistemas se hablard principalmente



del sistema Transmilenio ligado al Sistema Integrado de Transporte-SITP, la proyeccion que existe
con el Sistema Metro, e incluso la posibilidad de integracion con el Tren de Cercanias RegioTram de
Occidente. Debido a que el transporte en la localidad no satisface las necesidades de la poblacion vale
la pena resaltar el surgimiento de alternativas, que en ocasiones complementan el sistema formal,
como los son carros piratas y el uso de bicitaxis, hasta, por otro lado, el uso de la bicicleta como una

alternativa personal al transporte motorizado.

4.1.1 Avenida Longitudinal de Occidente: disefio y proyecciones como alternativa
al transporte por la Autopista Sur.

La Avenida Longitudinal de Occidente (ALQO) es un proyecto de infraestructura vial que se
encuentra en desarrollo a cargo de una alianza Publico-Privada, por medio de una serie de
concesiones, razon por la cual son diferentes los actores que intervienen en su realizacion. Dentro de
los objetivos de la ALO se encuentra brindar una alternativa de transporte para descongestionar la
Autopista Sur y contribuir al transporte entre diferentes municipios (como lo son Soacha, Mosquera,
Chia, Sibaté, entre otros), y las localidades de Bogota (Bosa, Kennedy y Fontibén). Su disefio se
encuentra subdividido en tres tramos, a saber: Tramo Sur, desde el municipio de Sibaté hasta la Calle
13 en Bogota; Tramo Centro, desde la Calle 13 hasta la Calle 80; y el Tramo Norte, que va desde la
Calle 80 hasta la futura conexidn entre la calle 245 y la Autopista Norte. En palabras de los operadores

encargados de su realizacion se presenta de la siguiente forma:

El propdsito fundamental del proyecto ALO SUR, es mejorar las condiciones de movilidad en la
Sabana de Bogota, especificamente en el acceso del sur y occidente del pais al Distrito Capital,

generando una ruta alterna al paso por la Autopista Sur (ALO SUR S. A. S., 2022, pag. 13).

Como se puede identificar dentro de lo mencionado por quienes lideran el proyecto, el interés
directo se presenta como la mejoria de las condiciones de movilidad del altiplano Cundiboyacense.
Este planteamiento deja claro que es una vision mucho mas amplia a un impacto Unicamente en la
localidad de Bosa, buscando brindar alternativas de movilidad al alto congestionamiento vehicular
que acontece en la autopista sur en la salida de Bogota. Aqui recordamos lo mencionado por Lusault
cuando sostiene que la mejoria de condiciones de transporte, representada en menor tiempo de
desplazamiento, no busca minimizar los tiempos de transporte, sino, por el contrario, ampliar la
distancia recorrida en el mismo tiempo. Esto se traduce en nuestro caso, en una expansion urbana

hacia el occidente de Bogota que inevitablemente va a fomentar el uso de vehiculos motorizados y



por ende los embotellamientos se reproduciré en esta zona. Por ello, vemos una contradiccion entre
el interés propuesto en el proyecto y el posible resultado. Esto lo podemos sustentar porque es lo que
ha acontecido en los anillos viales de occidente a lo largo de la expansién urbana de Bogotéa (la Av.
68, Av. Boyaca, Av. Cali, etc.) los cuales diariamente permanecen con gran congestion vehicular, y
no dieron una mejoria en las condiciones de movilidad de la ciudad, por lo que se pueden tomar como
antecedentes a lo que viene a configurar ahora la ALO como ese nuevo anillo vial al occidente de la

ciudad.

En la actualidad, solamente un fragmento del Tramo Sur se encuentra construido,
especificamente entre la conexién con la via Indumil hasta la calle 63 sur, espacio objeto de la
presente investigacion. Sin embargo, a pesar de encontrarse parte de la infraestructura realizada, atn
no esta permitido el paso vehicular puesto que faltan adecuaciones y las respectivas sefializaciones,
aungue si es utilizado como medio de recreacion con la bicicleta los fines de semana, y por grupos de
moteros en horas de la noche para realizar piques ilegales. Estas Gltimas dos actividades se realizaban
comunmente hasta finales de 2022, cuando el extremo sur, en la conexién a la via Indumil, fue cerrado
con vigilancia constante para impedir el paso y salir a la via hacia los diferentes municipios. Es decir,
se prohibe el paso, con lo cual se puede intuir que iniciaran las intervenciones requeridas para habilitar

la via.

Dentro de los encargados de realizar el proyecto, que componen la Alianza Pablico-Privada,
se reunen bajo el nombre Concesion ALO Sur, otorgada por la Agencia Nacional de Infraestructura
(ANI) en el contrato concesion APP #003 de 2021. Esta Concesion se compone en el ambito privado
por Coherpa Ingenieros Constructores S. A. S., Concay S-A- Mario Huertas Cotes, y Pavimentos
Colombia S. A. S.; mientras que en el aspecto publico hacen presencia la Agencia Nacional de
Infraestructura, el Distrito Capital, y la Gobernacion de Cundinamarca en coordinacion con los
municipios de Soacha, Mosquera y Sibaté. Este proyecto se encuentra integrado en un conjunto de
proyectos aprobados por la ANI conocido como Concesiones del Bicentenario, los cuales se
promueven como una serie de intervenciones en materia de infraestructura, enfocada en diferentes

medios de transporte (terrestre, fluvial y aéreo).

El tramo sur de la Avenida Longitudinal de Occidente corresponde a la construccion de la
infraestructura vial desde la via Indumil (entre el municipio de Soacha y el peaje a Mondofiedo) y la
Av. Calle 13 en Bogota. El disefio que se planea construir se puede observar en el mapa 8. En él, es

posible evidenciar el recorrido que tiene el proyecto, asi como las zonas de intervencion, las cuales



se subdividen en 6 unidades funcionales sobre las cuales se realizaran las intervenciones
mencionadas.
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Mapa 12 Proyecto ALO SUR. (ALO SUR S. A. S,, 2022, pag. 7)

Actualmente se estan realizando las intervenciones en la Unidad Funcional 0 y punto de inicio
de la Unidad Funcional 1, razon por la cual esta cerrado el acceso a la poblacion con el fin de controlar
el ingreso de personas mientras se realizan las intervenciones, puesto que ain no se encuentra en
operacion. Vale la pena resaltar que la Unidad Funcional 0, que corresponde a la variante Soacha-La
Mesa, ya en operacion y con uso constante de vehiculos, va més all& del disefio del tramo sur que
inicia en la via Indumil. Esto llama la atencion, ya que, si bien lo integran como una fase 0 del
proyecto ALO, mencionan que realizaran intervenciones en una via que funciona actualmente y se

encuentra en buen estado, como se puede observar en la fotografia 3. Queda esperar qué tipo de
intervencion realizaran en ella.

CALLE 13



Fotografia 3 Conexion entre la unidad funcional 0 (al fondo) y la unidad funcional 1. Fotografia propia,

Para finalizar esta descripcion realizada sobre la Avenida Longitudinal de Occidente, y pasar
a analizar unos apuntes importantes del proyecto, solo queda por mencionar que la ALO ya no vendria
a ser una via periférica, como se penso6 en un primer momento en la formulacion del proyecto en los
afios 60 y posteriores. La ciudad ya ha alcanzado los alrededores de la implementacion del proyecto,
y en algunos sectores ya lo ha superado, como lo puede ser el Aeropuerto Internacional el Dorado y
las edificaciones domiciliarias a su alrededor. Con esto podemos decir que el desarrollo de la ALO
compone y hace parte integra de la ciudad, y no se limita solamente a su periferia, como se quiere

aparentar. Esta expansion urbana y la inmediatez con la ALO se puede apreciar en las fotografias 4 y



5. Sin embargo, este punto de la periferia se abordard con més detalle en el apartado de planificacion

y vivienda urbana.

Fotografia 5 Expansion urbanay la Avenida Longitudinal de Occidente. Segunda foto. (Grupo Semana,
2021)

4.1.2 Avenida Longitudinal de Occidente: El sacrificio de la poblaciéon.

El proyecto de una avenida circunvalar por el occidente de Bogotd no es reciente. La
formulacion de la ALO data de los afios 60 del siglo pasado. Se han creado disefios con el fin de crear
la infraestructura vial a lo largo de diferentes épocas, sin que ninguna finalmente se implementara.
David Luna y Juan Escobar (s.f.) sostienen que tal como se propone seria la mayor avenida de la

ciudad y aportaria una solucion a los serios problemas de movilidad de Bogota. Sin embargo, esto



hay que tomarlo con precaucion, ya que plantearlo de dicha forma es pensar que el proyecto visto de
esta manera es la panacea a las problematicas de transporte de la ciudad, ignorando otras posibles
soluciones de transporte, como lo puede ser el metro. Por otro lado, se esta limitando netamente al
tema de transporte, y no debemos olvidar que, finalmente, la construccién de una avenida es una
accion que hace parte de la dimension espacial de la sociedad, y esta, a su vez, esta vinculada a otras
dimensiones (Lussault, 2015, pag. 38 y ss) como lo pueden ser lo econdmico, lo politico, y la que

maés discusiones genera al desarrollo del proyecto, la ambiental.

La fundacion humedales Bogota (Escobar Moreno, s. f.) recompila un total de 36 impactos
ambientales negativos que generaria la construccién de la Avenida Longitudinal de Occidente. En
cada uno de ellos argumentan detalladamente el impacto que tendria en el ambiente donde se pretende
desarrollar el proyecto. La fundacién toma la totalidad de la ALO, es decir el Tramo Sur, Central y
Norte. Puesto que la avenida compone una distancia considerable, y nuestro campo de estudio
corresponde al Tramo Sur, traeremos a colacion Unicamente los impactos que conciernen a dicho
espacio, aunque esto no quiere decir que le restamos importancia a la totalidad de los impactos
reunidos por ellos. A continuacion, se citaran textualmente las implicaciones que afectan

directamente en el Tramo Sur?:

e Relleno y desaparicion de varias areas de inundacion: Ejemplo los valles aluviales del Rio
Bogota.

e Pérdida de espacios reguladores del ciclo hidrico, que contribuyen a controlar y prevenir
inundaciones, retener sedimentos y nutrientes, que contribuyen en la descarga y recarga de
acuiferos y funcionan como reservorios de aguas.

e Impactos por ruido: por lo menos a 500 metros a cada lado de la Av. ALO sufriran este
impacto, superando las recomendaciones de la Organizacion Mundial de la Salud de 65db,
generando problemas de sordera, estrés, cardiacos, mentales, entre otros.

e Contaminacion luminica: la Av. ALO tendra un alumbrado permanente que ocasionara una
afectacion importante sobre los ecosistemas aledafios, efectos negativos sobre el ritmo
biolégico del hombre, malgasto y aumento del consumo de la energia eléctrica, posibles
aumentos de la inseguridad vial y ciudadana, entre otras.

¢ Aislamiento poblacional: La Avenida Longitudinal de Occidente al ser una via expresa tendra
pocos enlaces, lo cual desmiente la afirmacion que serd una via que desembotellara a la
ciudad, en muchos casos aislara a la poblacion al occidente de esta futura avenida.

e Inseguridad en los puentes peatonales.

23 Corresponden a las razones nimero 10, 11, 18, 19, 20, 23 y 28 de las reunidas por Humedales Bogota.



e Construccién de la autopista sobre suelos compuestos basicamente por arcillas expansivas,
que cuando hay agua la atrapan, pero cuando se secan hay unos vacios de volumen, lo que

hace que el mantenimiento de las vias sea muy costoso.

Algunas de estas implicaciones se pueden abordar como la dindmica del rio Tunjuelito, la
canalizacion y la construccién en zonas inundables. El suroccidente de Bosa, especificamente en los
barrios alrededor de El Recreo, en el 2011 sufrieron una fuerte inundacién. José David Pinzon (2014),
sostiene que la inundacion se produce, no por el desbordamiento del rio Bogota, que se encuentra a
menos de medio kilometro de distancia, sino por “una inversion del curso del agua por las redes de
alcantarillado” (pag. 18 y 19) producto por “exceder el limite maximo del Canal Embalse de
Cundinamarca”. Esto fue un hecho que ocurrié en medio de una urbanizacion formal realizada por la
Alcaldia con el proyecto de MetroVivienda, este punto es de vital importancia que se retomara mas
adelante, ya que, si bien existen canalizaciones artificiales, el fendbmeno de inundacion se produjo por
la ya mencionada regresion, lo que evidencia un alto nivel fretico y las zonas urbanizadas por debajo
del nivel de agua del rio. De esta forma, la ampliacion de Bosa hacia el occidente se enfrenta a varios
desafios técnicos debido al alto nivel freatico y la presencia de zonas por debajo de la cota del rio
Bogota. La planificacion urbana en esta area requiere una cuidadosa consideracion de estos factores

para evitar problemas de inundaciones.

Ahora, la construccion de la ALO, debido a la magnitud de la infraestructura, requiere de una
sedimentacién considerable para sostener dicho proyecto. Para ello es necesario drenar el suelo
himedo y establecer una base sélida sobre la cual implementar la construccion. Aqui es donde
intervienen los procesos de pastorizacion y compactacion del suelo presentes en la localidad. Estas
acciones ya se estan realizando, como se puede observar en la fotografia 6, donde se observa la
consolidacion grandes acumulaciones de materiales rocosos con el fin de ejercer peso sobre el suelo
y consolidar la franja rocosa sobre la cual cimentar. Esto, por otra parte, también crea una barrera
fisica a los desaglies naturales de aguas que se filtran en las capas superficiales de la tierra e impiden
el libre flujo de aguas subterraneas de la microcuenca del Tunjuelito que se dirigen hacia la meso

cuenca del rio Bogota.



Fotografia 6 Material rocoso sobre la ALO. Fotografia propia.

Pinzén (2014) aporta un mapa urbanistico y menciona que en ¢l “se muestra que la ciudad
habia alcanzado la planicie de inundacion del rio Bogota, primordialmente mediante ocupaciones no
planificadas, denominadas de desarrollo progresivo en el plano y resaltadas en rojo. (...) A pesar de
su calificativo la norma promovi6 la ocupacion urbana del &rea [con el proyecto de urbanizacion
formal MetroVivienda]”. Con lo mencionado, es valido decir que esta parte de la ciudad se edifico
de manera formal y planificada sobre suelo himedo e inundable, lo que proporciona un alto potencial
de inundacién. En dicho mapa, modificado por nosotros para identificar por donde cruzara la ALO,
mapa 12, la implementacién del proyecto agudizaria las probleméticas una posible inundacion debido
a la barrera que supondria la infraestructura de la avenida, con lo ya mencionado del nivel freatico.
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Mapa 13 Zonas inundables y la ALO (Pinzo6n Ortiz, 2014, pag. 59) Modificacion de la ALO nuestra.

Incluso en el documento de Luna y Escobar (s.f.), citando a Andrés Rojas en Universidad
Nacional (2012) se puede encontrar la siguiente cita: “La ALO puede generar una barrera contra las
posibles inundaciones en los sectores de mayor concentracion de vivienda y mas vulnerables de la
ciudad y sus vecinos (Soacha, Bosa, Kennedy, etc.) (pag. 11)”., y posteriormente sostiene que “el
sector occidental de la ciudad no tiene vias arteriales para la atencion de emergencias, es decir, que
la red vital de emergencias de la ciudad tiene un gran vacio en este sector el cual se supliria
articuladamente con la construccion de esta via”. Aqui encontramos una contradiccion entre la
advertencia de las posibles inundaciones, por un lado, y la propuesta de la via para suplir las
dificultades de atencidn existentes en esta parte de la ciudad, por otro lado. Esto es fruto de la falta
de planificacién estatal en el suroccidente de la ciudad, donde se proponen Unicamente vias y no se
buscan alternativas como por ejemplo la construccion de hospitales o servicio de bomberos cercanos
al espacio en cuestién donde satisfacer las falencias existentes. Ahora, en cuanto al tema de la
inundacion vale la pena que este potencial no es un fenémeno de origen natural, como se suele
catalogar a las emergencias de este tipo, sino social, debido a las intervenciones que realiza el ser

humano.

ente: Acuerdo 6 de 1990, planchas 1,2 4 y 5 (Bogota, Concejo de Bogotd, 1990)



Por otra parte, frente a la implicacion acerca del aislamiento por parte de la poblacion, no
coincidimos con lo planteado por Humedales Bogota. Es necesario matizar dicha informacién. La
fundacidn sostiene que la avenida arterial aisla a la poblacion debido a su caracter Unicamente de
transporte, por lo cual no dispondré de las suficientes intersecciones para integrar a la comunidad con
el servicio de movilidad que ofrece. Si bien acierta en su afirmacidn, al limitar el acceso a la via a
unas contadas intersecciones, tomaremos como ejemplo los antecedentes viales existentes en la
ciudad para demostrar como este aparente aislamiento finalmente lo que esta realizando es una
expansion hacia los bordes, utilizando mas espacio y creciendo fisicamente, y no aislando como si de

una burbuja se tratase.

Como se menciond en el inventario de vias realizado, Bogota en su expansion al occidente
fue configurando una serie de anillos que marcaban el limite de la ciudad hacia el occidente (la carrera
Av. 30, la Av. 50, la Av. 68, la Av. Boyaci, la Av. Cali). A excepcion de la Av. Ciudad de Cali, las
demaés vias fueron construcciones que se realizaron antes de llegar la ciudad a dichos espacios, por lo
cual se transformaron en atractores y alicientes que fomentaron la construccion hacia el occidente de
la ciudad. Este fendmeno, que parece contradictorio ya que la avenida marcaria el limite urbano,
responde a la importancia que le da Lussault (2015, pags. 57-63) a la movilidad, ya que esta, junto
con la velocidad que le corresponde, no busca reducir los tiempos de desplazamiento, sino aumentar
el espacio que se recorre durante el mismo tiempo, por tal motivo, al ampliarse la ciudad y dotarla de
nuevos espacios para que se desarrolle la movilidad, como lo es la Avenida Longitudinal de
Occidente, lo que esta realizando no es marcarle limites, sino fomentando su expansion en dicha

direccidn, al occidente para el caso que nos compete.

Con todo esto queremos decir que este aislamiento que mencionan no se presenta, sino que
ocurre es lo contrario, que se expande la ciudad hacia nuevos espacios. Situacion diferente es que no
se dote de la infraestructura que requiere y a causa de ello se generen embotellamientos que impiden
una movilidad eficaz de la poblacién con las vias construidas, como acontece en la Av. Ciudad de
Cali, donde diariamente se presentan trancones y, a pesar de la existencia de la via arterial, la

velocidad de movimiento es reducida.

A pesar de las implicaciones mencionadas el proyecto continta en desarrollo. Sin embargo,
debido a las mismas, el informe de estructuracion técnica elaborado por el IDU en 1999 bajo el
contrato 888 de dicho afio, el cual planteaba que el proyecto deberia estar culminado para el 2020,

tuvo que ser modificado debido a su intervencion sobre ecosistemas fragiles como los humedales. Por



esta razon durante la Alcaldia de Petro el proyecto se suspendié hasta que se realizaran las
modificaciones necesarias. EI concejal en dicha alcaldia Javier Palacio Mejia (2013) menciona que
en el mundo ya existen infraestructuras viales de este tipo sobre areas protegidas, y adjunta imagenes
de lo realizado expresando que es posible hacerlo sin afectar a los ecosistemas. En estas mismas
iméagenes se pueden observar las avenidas suspendidas en el aire, disefios presentados en el caso de
la ALO. Sin embargo, casos como la Isla Salamanca al norte del pais, demuestran que, de acuerdo
con el tipo de ecosistema existente, en ocasiones las vias suspendidas no son garantia de la integridad
del ecosistema en cuestion, y es una cuestion compleja y poco préactica al tratarse del ecosistema tan
fragil como lo son los humedales. Aun asi, la resolucion establece algunas acciones en el aire para la
realizacion del proyecto en los humedales ubicados al norte de la ciudad (humedal capellania, juan
amarillo, etc.), por donde atraviesa la ALO. Sin embargo, no menciona nada acerca del espacio
intervenido por la ALO sur, que es nuestro campo de estudio.

Luna y Escobar (s.f.) reiteran que “es necesario entender que la construccion de la ALO es
indispensable para el desarrollo de la region y la Unica esperanza de mejorar el embotellamiento de
los habitantes del occidente de Bogota” (pag. 12). Aqui la pregunta obligatoria es la siguiente ;Es
este proyecto la Unica forma de solucionar el transporte del occidente de Bogota? Queremos hacer
hincapié en que los autores se centran Gnicamente en el tema de transporte y por ende no observan
otras opciones para descongestionar. Detras de los trancones de Bogota existen varias preguntas que
abordarlas daria luces para encontrar alternativas mas eficientes a la poca movilidad de la ciudad.
Algunas de estas preguntas serian: ¢Por qué la poblacion se ve obligada a movilizarse desde el sur
hacia otros puntos de la ciudad?, ;Por qué la planificacion urbana llega tardiamente al suroccidente
bogotano?, ;Qué intereses existen detras de la construccion de la avenida? Para acercarse a esta a esta

pregunta los mismos Luna y Escobar plantean lo siguiente:

Diferentes sectores han planteado argumentos sobre la importancia de su construccién. Por ejemplo,
los empresarios han sido enfaticos el afirmar que la competitividad es la herramienta fundamental para
generar mas y mejores posibilidades de trabajo, y ésta se vera seriamente afectada si no se construye
la ALO. (Luna & Escobar, s.f., pag. 12).

Con esta afirmacion se puede mencionar que hay una declaracion de intereses. La Avenida
Longitudinal de Occidente esta respondiendo a las dificultades del mercado al nefasto transporte de
Bogota que afecta sus negocios. Se requiere una solucion pronta a este problema, y para hacerlo se

maquilla con la idea de ser un aporte a la poblacion del suroccidente cuando es evidente que solamente



hasta este momento se estan realizando intervenciones debido a que se encontro en el suroccidente
una oportunidad de transporte, asi como acceso a mano de obra que movilice dicho sistema. En su
publicacion Lunay Escobar recalcan mucho la urgencia e inmediatez con la que se quiere desarrollar
el proyecto al plantear que cada administracién rompe lo establecido por el anterior e impone sus
intereses, lo que afecta y extiende los tiempos de espera, asi como el argumento de los autores que la
decision de la Administracion de la Alcaldia de Petro de suspender el proyecto hasta crear disefios
que no afecten al ambiente no puede detener el desarrollo por més de 3 décadas. Esta postura
corresponde a una visién de progreso centrada en el desarrollo de infraestructura medida en valores
cuantitativos que no representan necesariamente una mejoria en las condiciones de vida de la

poblacién.

4.2 LA INFRAESTRUCTURA VIAL Y LA EXPANSION URBANA EN
LOS PLANES DE DESARROLLO.

Puesto que la Avenida Longitudinal de Occidente se encuentra inmersa en un espacio
dividido administrativamente en diferentes escalas, es necesario abordar la relacién que posee el
proyecto con los planes de desarrollo a nivel local, distrital, y con el Plan de Ordenamiento Territorial.
Esto nos brindara luces sobre los intereses existentes al interior de los gobiernos que intervienen en
el desarrollo del proyecto. Por tal motivo, el siguiente apartado girara en torno a la siguiente pregunta:
¢Qué relacién tiene la infraestructura vial y las variantes de transporte con los Planes de Desarrollo
Local, Distrital y el POT? Recordando siempre que la infraestructura vial esta destinada para la
reproduccion del sistema econémico, por lo que su implementacién hace parte del proceso de

acumulacion.

4.2.1 Plan de Desarrollo Local.

El Plan de Desarrollo Local de la Localidad de Bosa, donde se implementaréa el proyecto de
infraestructura vial ALO, esta destinado del afio 2021 al 2024 y Ileva por nombre Un nuevo contrato
social y ambiental para Bosa (Alcaldia Local de Bosa, 2020). Dentro de los diferentes propdsitos que
guian el plan de desarrollo, hay dos que poseen una relacion con nuestro objeto de estudio: 1. Cambiar
nuestros habitos de vida para reverdecer a Bogota y adaptarnos a mitigar la crisis climética; y 2. Hacer

de Bogota — Region un modelo de movilidad multimodal, incluyente y sostenible.



Para cumplir estos propdsitos, desde la Alcaldia Local sostienen crear el siguiente objetivo
para el primer propdésito mencionado: contribuir al mejoramiento de los tiempos y la seguridad del
desplazamiento y la productividad de la comunidad bosuna. Frente al segundo propésito mencionado,
plantean el siguiente objetivo: mejorar la experiencia de movilidad y acceso al espacio publico local
para la comunidad bosuna. Ya como acciones concretas proponen crear el programa movilidad
segura, sostenible y accesible, con el cual buscan realizar intervenciones sobre la infraestructura de

la malla vial con el fin de realizar mantenimientos periodicos.

Este segundo propdsito, el que plantea las intervenciones sobre la infraestructura vial, posee
una financiacién de 15,279 millones de pesos para los 4 afios que dura la administracion local. Esta
cifra corresponde a un 4.89% del total de recursos con los que cuenta la Alcaldia Local, la cual es de
312,309 millones de pesos. Este 4,89% de recursos se encuentran dividido de la siguiente forma: 1.
Intervenir 3,000m?de elementos del sistema de espacio plblico peatonal con acciones de construccion
y/o conservacion: con un total de 2,973 millones de pesos (0.95% del 4,89%); 2. Intervenir 4,5km de
malla vial local: con un total de 7,716 millones de pesos (2,47% del 4,89%); 3. Intervenir 4,000m
lineales de ciclorrutas de la Localidad de Bosa: con un total de 2,407 millones de pesos (0,77% del
4,89%); y 4. Intervenir 7,000m? de puentes vehiculares y/o peatonales sobre cuerpos de agua: con un
total de 2,183 millones de pesos (0,7% del 4,89%) (Alcaldia Local de Bosa, 2020).

Con lo expuesto se puede mencionar que al interior del Plan Local de Desarrollo de la
localidad de Bosa, no existe de manera explicita una relacion con el proyecto de la Avenida
Longitudinal de Occidente, ni con el sector transporte. Si bien existe un apartado enfocado a la
movilidad, el cual goza con poco menos del 5% de los recursos que dispone la Alcaldia, esta esta
destinada es a proyectos de intervencién y mantenimiento de la infraestructura ya establecida. En
ningln momento se menciona vinculos Distritales, Departamentales, ni mucho menos Nacionales,
para la construccién de nueva infraestructura vial, como lo es el caso de la ALO. Por tal motivo, es
necesario afirmar que, si bien es al interior de la localidad donde se va a desarrollar el proyecto, y por
ende su impacto directo serd en la localidad, la Alcaldia Local no posee acciones directas para
modificar las imposiciones que se establezcan. Por otra parte, cabe preguntarse si estas intervenciones
desembocaran en modificar las practicas para reverdecer la localidad o en un fomento de diferentes

modos de transportarse en la ciudad, tal como se sostienen en los propositos.



4.2.2 Plan Distrital de Desarrollo.

El Plan Local de Desarrollo expuesto, necesariamente se encuentra vinculado al Plan Distrital
(Alcaldia Mayor de Bogota, 2020), razon por la cual que vale la pena identificar en €l los aspectos
que se relacionan principalmente con nuestro objeto de estudio, las infraestructuras viales, o con
temas comunes, como el transporte. Este vinculo es necesario, puesto que las proyecciones planteadas
desde lo local no se desligan de un proyecto de ciudad mas grande, que se materializa a nivel distrital,
gue en conjunto es la realizacion del modelo capitalista al interior de la ciudad. Una ciudad funcional

a las necesidades del mercado, la ciudad neoliberal.

El Plan prevé a Bogota integrada con la region circundante a la ciudad a través de la creacion
de la Regién Metropolitana Bogota-Cundinamarca, asi como su vinculaciéon con el Plan de
Ordenamiento Territorial buscando que sea la Estructura Ecolégica Principal (EEP) el eje central y
por ende la organizadora del territorio. Esto junto con un sistema multimodal de movilidad basado en

una red de metro regional.

De entrada, se puede intuir la necesidad del Distrito de vincular a la ciudad con los municipios
que bordean a Bogota. Las razones de esto pueden ser variadas. Sin embargo, tomando lo expuesto
en el apartado de metropolizacion y conurbacion, es evidente que Bogotéa tiene una relacion directa
con aquellos municipios cercanos, donde en algunos casos, como lo es Soacha, ya no existe un espacio
fisico que separe a la ciudad del municipio, y en otros donde la expansién urbana toma un rumbo
cada vez mas acelerado acercandose ferozmente hacia ellos, como lo son Mosquera-Funza, Cota,
Cajica y Chia. Este crecimiento urbano que conlleva a la conurbacion también se experimenta en
sentido contrario, de forma tal que ya no es Unicamente la ciudad grande que absorbe a los municipios

cercanos, sino que estos a su vez crecen acercandose hacia la ciudad central, en este caso Bogota.

Este proceso de conurbacion se puede evidenciar en el articulo 71 del Plan Distrital, el cual
especifica las escalas de relacion de la ciudad de Bogota con su entorno, afirmando ain mas los
fenémenos de conurbacion y el proceso de metropolizacion de facto ya existente sobre la Sabana de
Bogota. Las escalas planteadas son las siguientes: 1. Escala de Borde, el cual se divide en dos partes

(borde urbano y borde rural); 2 y 3. Escala Regional y Subregional; y 4. Escala Nacional.

Ahora bien, para lograr comunicar fisicamente esta region metropolitana, plantean la

necesidad de crear medios de transporte en redes férreas. La cuestion aqui radica en si se piensa incluir



este aspecto que denominan ‘transporte multimodal’ también al interior de la ciudad, o solamente
para la region metropolitana, esto debido a la dependencia actual que existe en el Sistema de
Transmilenio al interior de la ciudad de Bogota al momento de transportarse. Debido a que se trata
del Plan Distrital se puede pensar que buscan ampliar las formas de transporte que existen en la
ciudad. Ahora bien, para anexar y complementar esta Gltima parte, dentro del Plan de Desarrollo se
plantea que posee un enfoque territorial, el cual subdivide el espacio en diferentes escalas sobre las
cuales se piensa intervenir, a saber: local, distrital y regional. Esto puede llevar a pensar que
efectivamente se van a diversificar los medios de transporte a interior de la ciudad. Sin embargo, este
tema de los modos de transporte al interior de Bogota, especificamente en la localidad de Bosa, se
abordara en el apartado de Transporte en este mismo capitulo. Solo por mencionar, se utiliza el
discurso de lo multimodal como el gran desarrollo dentro del urbanismo, pero que, por lo menos en
Bogotd, no se traduce en mejoras a la movilidad de la poblacion, la cual es dependiente del sistema

Transmilenio.

A pesar de que se abordard mas adelante y detalladamente el tema del transporte en la
localidad, vale la pena resaltar lo que aparece dentro del Plan Distrital. En él, en el propdsito 4, el
cual se titula ‘hacer de Bogota — Region un modelo de movilidad multimodal, incluyente y sostenible’,
se propone la integracion de la red metro regional, de buses y ciclorrutas para articular la movilidad
en la ciudad. Para realizar esto se plantea textualmente la siguiente meta: Aumento de la oferta del
transporte publico del SITP, la reduccién de los tiempos de transporte, construccion de ciclorrutas y
la insercién urbana del RegioTram de Occidente, y planificar y estructurar RegioTram del Norte y

Sur.

Esta aparente conectividad de diversos medios de transporte genera un proceso contrario que
es la fragmentacion del espacio. Se piensa en una articulacién a escala distrital, mientras que al
interior existe una falta de conectividad efectiva que permita un transito en y entre las diferentes
entras. EI mejor ejemplo de esta contradiccion viene a ser la localidad de Bosa, la cual posee serios
problemas de conectividad, interna y externa, a pesar de disponer de dos portales de Transmilenio, y

avenidas importantes como la Autopista Sur y la Av. Cali.

Ya como acciones concretas desde la pagina 87 se especifican las intervenciones viales a
desarrollar. Entre ellas, a la localidad de Bosa, que es nuestro interés de estudio, le conciernen las

siguientes, y se pueden visualizar en el mapa 13:



e Ampliacion de la Avenida Ciudad de Cali desde la Avenida Bosa hasta la Avenida
Circunvalar Sur.

e Ampliacion de ciclorrutas existentes por la Av. Cali hasta el nuevo limite de esta.

e Construccion de Avenida Tintal desde la Av. Villavicencio hasta Av. Manuel Cepeda
Vargas.

e Construccion de la Avenida Longitudinal de Occidente desde Chuzaca hasta la Av.

Calle 13. Asi como la extension hasta el limite del distrito.
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avenidas mencionadas, y en rojo a las ciclorrutas. Tomado de Google Maps y edicién propia.

Como se puede observar en las intervenciones planteadas al interior de la localidad de Bosa,
se hace especial énfasis en la construccion de infraestructura vial, lo que demuestra la carencia de
planificacion con esta parte de la ciudad, la cual no esta dotada de las mismas y dificulta la movilidad
de la poblacién que habita dichos sectores. Esta planificacion estd pensada desde un proyecto de
ciudad desde arriba que no responde a las necesidades concretas de los habitantes, por lo cual se

generan muchas de las problematicas planteadas al inicio en la contextualizacién brindada,

Por otro lado, buscando relacionar estas acciones concretas con los objetivos planteados en
cuanto al tema denominado en el plan como movilidad multimodal, incluyente y sostenible, nombre
que se debe tomar con cautela, ya que como se puede evidenciar, no existe una vinculacion entre

diferentes medios de transporte que diversifique las opciones de movilidad para la poblacién, aun



cuando en el limite noroccidental de la localidad, en inmediaciones del Portal Américas de
Transmilenio que brinda el servicio de transporte, se esta construyendo el patio-taller y la primera
estacion de la Primera Linea de Metro de Bogota. Es decir, a pesar de lo expuesto en el Plan de
Desarrollo Distrital, en las acciones concretas que se sugieren para la realizacion de los objetivos que
se proponen, no existe una relacién directa que efectivamente conduzca a la obtencion de dichos
logros. Adicional a lo anterior, en una de las ampliaciones planteadas, la de la Av. Cali, se esta
construyendo actualmente nuevas estaciones para el servicio articulado de carril preferencial de
Transmilenio, lo que nos permite decir que realmente no se estan brindando alternativas de transporte
a la ya existente dependencia del sistema Transmilenio. El cual busca seguir captando usuarios con
una vision mercantil de la necesidad de transporte a través de un monopolio del sistema con un

servicio de baja calidad.

Frente a este ultimo punto mencionado acerca de la dependencia existente con Transmilenio,

Ilama la atencion el articulo 93 del Plan Distrital, el cual expresa textualmente lo siguiente:

Adicion de las funciones de Transmilenio S.A. Adiciénese los numerales 10, 11 y 12 en el articulo 3
del Acuerdo Distrital 4 de 1997, los cuales quedaran asi: 10. TRANSMILENIO S.A, podra participar
en los proyectos urbanisticos de iniciativa publica o privada y en la construccién y mejoramiento de
espacio publico en las areas de influencia de los componentes Troncal, Zonal y Cable del Sistema
Integrado de Transporte Publico de Bogota. 11. TRANSMILENIO S.A., podréa adelantar las acciones
necesarias que le permitan realizar el mantenimiento y adecuacion de la infraestructura de transporte
asociada al SITP en sus diferentes componentes. 12. TRANSMILENIO S.A., podra gestionar,
coordinar y planear el componente de cables en el Distrito Capital, asi como la integracién con la

infraestructura actual y la operacién del SITP (Alcaldia Mayor de Bogota, 2020, pag. 145).

Con esto presente es valido decir que dentro del mismo Plan Distrital se sostiene y fomenta
la dependencia frente al transporte que posee Transmilenio, y no solo eso, sino que le da ain mas
poder, ya no solo sobre el tema del transporte, sino sobre la forma fisica de la ciudad y la planificacion
urbana. Esto demuestra lo mencionado en el apartado de las infraestructuras viales cuando se sostiene
que Transmilenio evoluciond hasta tal punto que no responde a las necesidades de la ciudad, sino

que, por el contrario, es la ciudad la que debe adaptarse a las necesidades que tenga Transmilenio.

4.2.3 Plan de Ordenamiento Territorial.



Finalmente, tanto el Plan Local como el Distrital de Desarrollo se encuentran vinculados a lo
gue propone el Plan de Ordenamiento Territorial (POT), por tal motivo es valido revisar qué aspectos

menciona acerca de nuestro tema de estudio.

El POT plantea unas intervenciones de manera multiescalar, de esta forma se encuentran
presentados de manera local, distrital y regional. Frente al primero, propone la transformacién de las
actuales localidades en nuevas Unidades de Planeacion Local, con las cuales busca organizar el
espacio de acuerdo con las caracteristicas particulares de cada espacio donde su desplazamiento
interno oscile entre los 15 y los 30 minutos. Esto coincide con lo expuesto por la alcaldesa Claudia

Lopez paginas mas arriba en el apartado de periferia urbana en el capitulo 2.

Para la escala regional se encuentran lo siguiente: consolidacion de paisajes urbanos donde
se protejan los diferentes ecosistemas existentes en los espacios que comparte la ciudad, como, por
ejemplo, reservas naturales, paramos, humedales, ronda de rios, etc. Todo esto relacionado con la
proteccion los diferentes componentes de la llamada Estructura Ecoldgica Regional, debido a la
importancia que posee con el abastecimiento hidrico a los habitantes, asi como la regulacion de las
diferencias de caudales durante periodos de lluvia y sequia.

Como se puede observar, es evidente que existe una postura en pro de mantener dicha
Estructura Ecoldgica. Sin embargo, a nivel Bogota, esta estructura se encuentra fragmentada. No
existe una conexion estable y natural entre los diferentes ecosistemas y componentes biéticos de la
ciudad. Se trata, mas bien, de unos islotes ecosistémicos, encerrados y con limites fisicos, bordeados
alambrados, edificios y avenidas que contienen al ecosistema en su interior. Por este motivo, dudamos
del hecho de conservar una estructura ecoldgica a nivel regional, ya que fragmentarla y mantenerla

de esta manera, no podria considerarse como una conservacion propiamente dicha.

Este componente mencionado, que podriamos llamar ambiental, no es el Gnico de interés en
la escala regional. Ya acercandonos a nuestro campo de estudio propone la articulacion de
infraestructuras para transportes multimodales de personas y mercancias, como lo es la insercion
urbana del RegioTram del norte y de Occidente con el tejido urbano bogotano; mejoramiento de la
capacidad vial de los accesos a la ciudad de Bogota; construccion del Metro hasta Soacha y conexion
con el sistema férreo al norte y occidente de Bogota; construccion de cables hasta Soacha y La Calera;

organizacion de un programa logistico regional llamado Anillo Logistico de Occidente, que se



enfatiza en la infraestructura vial de la ALO centro, la calle 63 hasta el Rio Bogot4, la Calle 80, la

Calle 13, para conectar con los municipios de Chia, Mosquera, Soacha, entre otros.

En este apartado se proponen diferentes acciones orientadas para la conexion multimodal a
nivel regional, como lo son las vias férreas, el uso de cables o la extension del futuro Metro. Queda
esperar cdmo se comienzan a desarrollar dichos proyectos. Por otro lado, resaltamos la insistencia en
construir y conectar con el occidente de Bogota, hacia donde esta enfocada la planificacion urbana.
Esta no puede limitarse al disefio e implementacion de infraestructura vial, es necesario que se dote
de servicios para la poblacion que habita actualmente la periferia. Sin embargo, este tema puntual de
la planificacién se desarrollara con mas detalle mas adelante con el caso de MetroVivienda. Aun asi,
vale la pena resaltar que en el POT si se plantea netamente es el disefio de infraestructura vial para el
transporte, y no programas concretos de dotacion urbana mas alla de establecer unos espacios para

una construccion futura de estos.

En cuanto a la relacion metropolitana se plantean identificar espacios con un potencial
metropolitano el cual brinde servicios complementarios de acuerdo con las necesidades
metropolitanas de la ciudad y los municipios circundantes, para ello buscan asegurar la transicion
entre el suelo urbano y rural con la creacion de parques de Borde, Paisajes Sostenibles, Pactos de
Borde, Ecobarrios, entre otros. En este aspecto es muy relacionado al ya desarrollado hace un
momento con el ambiental. Es necesaria la planeacién de acciones concretas que aseguren el paso del
uso del suelo urbano al rural, teniendo presente que la ciudad constantemente esta creciendo y produce
nuevas exigencias, y que estas no se limiten a la creacién de espacios cerrados como algunos

humedales que posee la ciudad actualmente.

En los mapas anexos (15 y 16) se pueden observar los corredores viales existentes y
proyectados. En ellos se pueden evidenciar el limite fisico que configura el Rio Bogota, y la tendencia
a superarlo hacia el occidente. Con esto presente es valido decir que el sector de estudio, a pensar de
la construccion de la ALO, continda relegada de una conexion efectiva con la ciudad. Simplemente
se dota de vias alternas y secundarias, y por ende con poca velocidad, minimas, para conectar a las
grandes infraestructuras. Esto no ocurre asi, por ejemplo, con los sectores alrededor del aeropuerto,
gue gozan de diferentes alternativas de transporte y movilidad. Este apartado de los modos transporte
que goza la localidad se van a desarrollar a continuacion con mas detalle. En él se podra evidenciar

que efectivamente la localidad, a pesar de tener una red de infraestructura vial, es dependiente a



ciertos modos de transporte y la poblacion no goza de una conexion plena con los diferentes puntos

de la ciudad. El transporte en la localidad de Bosa ha sido una problematica aguda para su poblacion.



RED DEL SISTEMA TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS URBANO -RURAL - REGIONAL
Infraestructura de Corredores de Transporte Publico

=== Corredores verdes de alta capacidad existente === Corredores verdes de alta capacidad **

Autopista Norte Avenida Jiménez i 2 -

Avenida Américas Avenida Longitudinal de Occidente === Corredores verdes de mediana capacidad

Avenida Calle 26 Avenida Medellin

Avenida Caracas Avenida Norte Quito Sur Construccién de una red férrea y de de alta idad para izar la

:venida gmsﬁ-aRtg\:ll Tuonzl Avenida :: Juan Bosco prestacion efectiva del servicio del transporte piblico, urbano, rural y regional.
\venida Carrera 68 - Calle 1i Avenida a N

Avediida Cantanaiio ‘Avenida Vilavicencio BE=E Corredores verdes de alta capacidad - Red metro

Avenida Ciudad de Cali Calle 127 Linea metro 1 Kennedy - Centro (Extensién a Usaquén-Toberin)

Avenida Ciudad de Lima Calle 6 Linea metro 2 Centro - Engatva - Suba **

Avenida El Polo Carrera 10 Linea metro 3 Soacha - Bosa - Ciudad Bolivar - Centro **

Avenida Guaymaral Linea metro 4 Avenida Boyaca Fase |y Il **

—+—+ Corredores verdes de alta capacidad - Red férrea

Regiotram Occidente
Regiotram Norte
Regiotram Sur *

Mapa 15 Red del sistema de transporte publico de pasajeros urbano-rural. Recurso desarrollado por la
Secretaria Distrital de Planeacion, disponible en: cu-4.4.1. sistema_de_movilidad-



red_del_sistema_transporte_publico.pdf (sdp.gov.co)
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Mapa 16 Infraestructura vial de Bogot4, existente y proyectada. Recurso desarrollado por la Secretaria
Distrital de Planeacién, disponible en: https://www.sdp.gov.co/sites/default/files/cu-

4.4.3._sistema_de_movilidad-_red_vial.pdf

4.3 ENTRE ASFALTO Y RUEDAS: LA DINAMICA DEL TRANSPORTE EN
BOSA.

Para complementar el tema del segmento anterior, enfocado en la infraestructura vial, es
necesario mencionar el principal uso que se le da, el transporte, buscando aterrizarlo a la forma en
que se presenta en la localidad de Bosa, por ser el campo de estudio. El transporte es el que potencia
la creacion de infraestructura vial y posibilita la movilidad al interior de la ciudad. Por ello, lo que se

busca es responder a la pregunta de cuales son los medios de transporte utilizados por la poblacién



del sector de estudio y cobmo se encuentran organizados estos medios al interior de la localidad; de
igual forma, se visualizara las proyecciones que se tienen para brindar un panorama a futuro sobre el

desarrollo del transporte y la relacion que posee con la Avenida Longitudinal de Occidente.

La localidad de Bosa cuenta con el Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) y con
Transmilenio como las opciones de transporte masivo al interior de la ciudad. El primero corresponde
a la transformacion del servicio de buses y colectivos que antafio poseia la ciudad y actualmente se
encuentran agrupados al interior de un Unico sistema operado por diferentes consorcios al interior de
Transmilenio. El segundo es el sistema de buses articulados que aparece en la ciudad a finales del

siglo XXy transitan por via exclusiva en diferentes troncales de la ciudad.

Puesto que estos dos son los medios de transporte mas utilizados por los habitantes y los que
gozan de mayores garantias de operacion al interior de la ciudad, sobre todo Transmilenio, como se
verd mas adelante, vale la pena realizar pequefia sintesis acerca del origen, objetivos y
transformaciones de cada uno, con el fin de obtener un breve panorama sobre su funcionamiento al

interior de la ciudad.

4.3.1 Los medios masivos de transporte de la ciudad: Transmilenioy SITP.

En la pagina oficial de Transmilenio existe una pagina llamada Historia de Transmilenio, en
la cual se describe el proceso de creacion del sistema y la flota actual que posee. De esta manera,
sostienen que, a finales del siglo XX, debido a la rapida extension de la ciudad, el aumento de la
poblacion y la gran cantidad de vehiculos ocupando la infraestructura vial, y el mal estado de esta
Gltima, desde la primera alcaldia de Enrique Pefialosa (1998-2000) se impulsé con gran interés la
construccion de una infraestructura especial la cual seria de uso exclusivo por parte de un sistema
masivo de transporte, dotada de carriles con un Gnico sentido, estaciones, puentes y accesos para la
poblacion (Transmilenio S. A., s.f.). De esta manera en 1999 se constituye la Empresa de Transporte
de Tercer Milenio, Transmilenio S. A., con las siguientes funciones: “Es el ente gestor del Sistema,
la entidad encargada de coordinar los diferentes actores, planear, gestionar y controlar la prestacion

del servicio publico de transporte masivo urbano de pasajeros” (Transmilenio S. A., s.f.).

En su inventario de funcionamiento encontramos lo siguiente: Cuenta con 1.114km de via

troncal divididas en 11 troncales por diferentes puntos de la ciudad, 138 estaciones, 9 portales, 53



patio garajes y 38 patio talleres, 2.364 buses articulados y 7.048 zonales, operados por 15.256
conductores. Por otra parte, en algunos accesos a las estaciones y portales cuenta con el servicio de
ciclo parqueaderos, que ellos definen como “espacios seguros, comodos y de facil acceso para todas
las personas que utilizan la bicicleta como una alternativa formal de transporte para la movilidad
diaria” (Transmilenio S. A., s.f., cursivas nuestras). Sin embargo, a pesar de mencionarlo como una
alternativa al transporte, en este caso se utiliza es como un complemento para acudir al sistema de
Transmilenio, debido a las deficiencias de algunos servicios alimentadores los cuales tardan mucho
en pasar y por lo mismo van con sobre cupo, lo que genera incomodidad e inseguridad en quienes
utilizan el servicio. Por este motivo no es valido mencionar que es una alternativa, ya que de ser asi
las personas no utilizarian Transmilenio, pero como son dependientes a este sistema buscaran formas

de acudir al mismo superando personalmente las deficiencias que posea.

Con el precedente de la existencia y funcionamiento que comienza a operar Transmilenio,
posteriormente se integra el SITP a Transmilenio. De este hecho llama a atencion que es el Sistema
el que se integra a Transmilenio, y no este ultimo al SITP; esto es fundamental, porque le dara a
Transmilenio una toma de decision frente al tema del transporte, como se vera mas adelante. Esta
integracion entre el SITP y Transmilenio se realiz6 por medio del Plan Maestro de Movilidad, alli se
establece la estructuracion del Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogota-SITP. Lo definen
de la siguiente forma: “El SITP es un sistema organizado e integrado en diferentes servicios de
transporte -Urbanos, Especial, Complementario, Troncal, Alimentador y demas modos de transporte
que se irdan implementando- que buscan el cubrimiento efecto del transporte en Bogota”
(Transmilenio S. A., s.f.). De esta forma de unifican Transmilenio y los buses de antafio organizados
en un mismo sistema, asi nace el SITP. Sin embargo, en la cotidianidad de la poblacidn, se considera
Transmilenio y al SITP de manera separada, siendo los primeros los buses articulados que circulan
por un carril exclusivo, y los segundos la evolucién de los buses tradicionales. Por esta razon,
utilizaremos de manera independiente los nombres de Transmilenio y SITP, para referirnos a cada
uno con fines explicativos, teniendo siempre presente que ambos hacen parte de un sistema unificado

que es el Sistema Integrado de Transporte Publico.

También se plantea lo siguiente: “TRANSMILENIO S. A., como entidad del Distrito, es el
ente gestor del SITP y debera velar por su operacion para atender con calidad, eficiencia y
sostenibilidad la demanda de transporte ptblico en la ciudad de Bogota” (Transmilenio S. A,, s.f.).
Con esto que se sostiene que, aungue ambos medios de transporte hacen parte de un mismo Sistema

(el SITP), es Transmilenio el que va a controlar al sistema, con lo que es valido mencionar que



Transmilenio va a monopolizar el transporte masivo de Bogota. Esto también es apoyado cuando

Transmilenio dentro de su mision propone:

Gestionar el desarrollo del Sistema Integrado de Transporte Pablico en Bogota, en el marco del Plan
Maestro de Movilidad, con estandares de calidad, dignidad y comodidad, con criterios de
intermodalidad, con sostenibilidad financiera y ambiental, con una orientacidon hacia el mejoramiento
de la calidad de vida de los usuarios y procurando la integracion de la ciudad con la Region

(Transmilenio S. A., s.f.).

Sin embargo, en la préctica es evidente que la intermodalidad de los medios que proponen en
su mision no es sino un complemento para acceder a las troncales, de los cuales la poblacién se hace
dependiente para movilizarse hacia algunos puntos de Bogota. Esto, como se detallard mas adelante,
se puede afirmar por el hecho de que existen muchos lugares de la ciudad a los que Transmilenio no
tiene acceso. Lo que demuestra la falta de planeacion al hacer al sistema de transporte dependiente
de las necesidades que posee Transmilenio, obligando a la poblacién a buscar diferentes medios o
transbordos para acceder a dichos lugares, incrementando los tiempos y costos de transporte. Asi, el
alcance de la ciudad se dificulta al modificarse en torno a Transmilenio, y no disefiarse un sistema de
transporte que responda a las necesidades de la poblacion. Transmilenio se convierte en un centro

moldeador de la ciudad.

Esta dependencia a Transmilenio en ocasiones supera el tema del Transporte, llegando a tener
decisiones en la forma urbana que posee la ciudad. Esto se puede evidenciar cuando en el Plan de
Desarrollo Distrital 2020-2024, en los articulos 44 y 93 establece nuevas funciones para

Transmilenio?.

24 [Paragrafo del articulo 44 establece que] La Administracion Distrital en cabeza de Transmilenio S.
A. o0 de otro ente, a través de terceros y mediante mecanismos como concesiones 0 Asociaciones
Publico Privadas, entre otros, podra adelantar la construccidn y operacion de los intercambiadores
modales del Distrito Capital y demas infraestructura relacionada con transporte o movilidad,
entendidos como proyectos de integracion operacional y de articulacion del transporte intermunicipal
con el transporte urbano, bajo la normatividad de las Alianzas Pablico Privadas. [Mientras que en el
articulo 93 se adicionan nuevas funciones a Transmilenio] los cuales quedaran asi: 1.
TRANSMILENIO S. A., podra participar en los proyectos urbanisticos de iniciativa pablica o privada
y en la construccion y mejoramiento de espacio pablico en las areas de influencia de los componentes
Troncal, Zonal y Cable del Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogota; 2. TRANSMILENIO



Todo lo anterior pone en evidencia lo dicho, que Transmilenio transforma la ciudad de
acuerdo con sus intereses y necesidades, y no se acopla a las necesidades que posee la ciudad. Fruto
de todo esto, genera obstaculos para que la poblacién pueda gozar de un transporte digno que merece
Bogota.

Operacion, complementos y alternativas.

El servicio de transporte brindado por Transmilenio se caracteriza principalmente por el uso
de vehiculos articulados y biarticulados por corredores viales exclusivos para su uso. Estos corredores
transitan por la malla vial arterial de la ciudad de Bogotd, ya descrita paginas atras. Teniendo presente
esta pequefia descripcion, pasaremos a evidenciar la forma en que operan estos dos servicios al

interior de la localidad de Bosa, haciendo énfasis en torno al espacio de estudio.

La localidad carece de amplias avenidas con estas caracteristicas, las cuales se limitan a ser
dos, la Avenida Ciudad de Cali y la Autopista Sur. Por tal motivo, el servicio de Transmilenio con
buses masivos se limita por estos corredores, los cuales cada uno funciona con un portal diferente: El
Portal del Sur, para el caso de la Autopista, y el Portal Américas, para la Av. Cali, siendo este el que

nuestro mayor interés por la cercania al espacio de estudio.

Para acceder a estos portales, el sistema utiliza el servicio de buses alimentadores, los cuales
transitan por la infraestructura vial compartida con los diferentes actores viales. Estos buses realizan
rutas circulares por diferentes barrios con el objetivo de transportar a la poblacion desde los barrios
hasta los portales con el fin de acceder a los buses masivos, en otras palabras, son los que alimentan

a los portales, de ahi su nombre.

Desde el Portal Américas parten un total de 11 rutas alimentadores que se encuentran
divididas en tres plataformas de acuerdo con los destinos: Plataforma 1, hacia la localidad de

Kennedy; Plataforma 2, hacia el occidente de Bosa; Plataforma 3, Bosa suroccidental, la que mayor

S.A., podré adelantar las acciones necesarias que le permitan realizar el mantenimiento y adecuacion
de la infraestructura de transporte asociada al SITP en sus diferentes componentes; 3.
TRANSMILENIO S.A., podra gestionar, coordinar y planear el componente de cables en el Distrito
Capital, asi como la integracion con la infraestructura actual y la operacion dentro del STIP. (Alcaldia
Mayor de Bogot4, 2020, pag. 116 & 145).



compete al campo de estudio. El alcance de las rutas se puede apreciar en los mapas 16 y 17. Las
poblaciones donde no alcanzan las rutas alimentadoras deben movilizarse hasta un paradero para
poder acceder a dicho sistema, es decir, deben movilizarse para acceder a las rutas alimentadoras que
les permite acceder a las rutas troncales, dicho en otras palabras, deben realizar una doble
movilizacién para transportarse por Bogota utilizando Transmilenio. Este proceso es evidencia de
dos fendmenos simultaneos: el crecimiento urbano que ha llegado a limites que no se alcanzan desde
el ambito de transporte con la planificacion urbana; y la falta de alcance del sistema Transmilenio

para satisfacer la necesidad de movilidad de la poblacién de estos sectores.

Portal Américas

Plataforma 3

Plataforma 2 Plataforma 1 ! /

Mapa 17 Rutas alimentadoras del portal américas. Bosa suroccidental. Elaboracion propia con la
herramienta de Mapas Bogota. Mapas Bogota (bogota.gov.co)
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Mapa 18 Infraestructura de Troncales de Transmilenio. Lo encerrado en amarillo pertenece a la
localidad de Bosa.
Por otro lado, el SITP organiza el transporte de la ciudad en un total de 14 zonas, de las cuales
lazona 7'y 8 corresponden a nuestra zona de estudio. En el mapa 14 se puede visualizar la distribucion

por zonas.

Zonas SITP

1. Usaquen
2. Suba Oriental
3. Suba Centro

4, Calle 80

5. Engativa

6. Fontibon

7. Tintal - Zona Franca 11. Ciudad Bolivar
8. Kennedy 12. Usme

9. Bosa 13. San Cristobal
10. Perdomo Zona Neutra

Mapa 19 Distribucion del SITP por zonas.
A partir de cada una de estas zonas parten diferentes rutas que realizan recorridos hacia
diferentes puntos de la ciudad con unos paraderos fijos, los cuales son los Gnicos puntos donde se
pueden abordar y desbordar los pasajeros de los buses. Estos recorridos son ida y vuelta, es decir,

después de un recorrido, se retoma el mismo camino en sentido contrario, de tal modo que la ruta en



el viaje 1 comienza en el punto A 'y termina en el punto B, mientras que en el viaje 2 inicia en el punto

B y termina en el punto A.

Para acceder a los buses se realiza por medio de un pago que debe estar cancelado con
anterioridad, el cual se debita de una tarjeta especial que cuantifica el dinero y permite el acceso al
bus. Esta misma tarjeta es del Sistema en conjunto, por lo que servira para los buses zonales del SITP
como para los articulados de Transmilenio. Lo que varia entre uno y otro es el valor ordinario que
para el afio 2023 es de 2.950 para Transmilenio y 2750 para el SITP. Este valor puede variar en casos
de transhordo y tarifas preferenciales para adultos mayores, personas con discapacidades y para
personas con ciertos requisitos en el Sishén. La tarjeta mencionada tiene un valor de 6000 pesos.
Aterrizando el SITP a la localidad de Bosa, especialmente al espacio de estudio, cuenta con 18
rutas. Es de resaltar que de las 18 rutas provenientes de Bosa, solamente 6 se encuentran en el
objeto de estudio, lo que limita en gran medida las posibilidades de llegar a diferentes puntos de la
ciudad sin la necesidad de tener que realizar transbordos, los cuales incrementan los tiempos de
transporte. Esto sin mencionar que los tiempos de espera de los servicios, los cuales tienden a
extenderse en un rango promedio entre los 15 a 20 minutos de espera, e incluso hay rutas cuyos
tiempos de espera superan los 30 minutos (Vargas, 2022).

Antafio, en el altimo rincén de la periferia urbana de Bosa se encontraba el patio donde
partian las rutas. Actualmente este se ha modificado y trasladado de lugar, méas hacia el sur, lo que
demuestra el crecimiento urbano de la localidad, y la insercion de nuevos medios de transporte

como el SITP y Transmilenio.

Este Gltimo, Transmilenio, se propone como un sistema de transporte que unifique los
diversos medios, de tal manera que la poblacion solamente recurra a este medio con el fin de
movilizarse. Esto hace dependiente a la poblacion y trae varios problemas (diferentes a los que ya
genera la monopolizacion del transporte ya mencionada) y es que, debido a la ineficacia en su labor,
la poblacion debe recurrir a otros medios para acceder al servicio de Transmilenio, o0 para

complementar su utilizacion, lo cual evidencia la ineficacia planteada.

Estds mal llamadas alternativas corren por cuenta de un servicio de pequefios buses de
servicio pirata, los cuales no se encuentran regulados y aproximan a las personas desde los barrios
hacia los portales de Transmilenio, es decir, suplen las deficiencias del sistema de alimentadores.

Estos carros, debido a su caracteristica rapida y no regulada que tienen un seguimiento de la policia,



al menos en teoria, porque en la practica se ha normalizado su uso, constantemente incumplen las
normas de transito (no respetan los pare, se saltan los semaforos, no ceden el paso, van en contravia,
hacen giros prohibidos, etc.) colocando en peligro la integridad no solo de las personas que utilizan
esos medios para movilizarse y acceder a Transmilenio, sino también de los demas actores viales.
Otro ejemplo de estos complementos al sistema, pero que al igual de los buses piratas no estan
integrados en él, son los bicitaxis, aunque frente a estos se resalta el interés que existe por regular su
funcionamiento. Estas dos formas de transporte explicadas suple las deficiencias del SITP y
Transmilenio en cuanto a costos y tiempos de espera. Por tal motivo, esos medios no son una
alternativa al sistema Transmilenio ni SITP, sino que, por el contrario, nutren y complementan sus

deficiencias.

Una posible alternativa a este sistema se puede encontrar en el uso de la bicicleta. Cada vez
es mas frecuente encontrar personas que se movilizan en este medio de transporte. En las horas pico
(entre las 6am y las 8am) es normal encontrar las ciclorrutas llenas de personas que se estan
movilizando hacia sus lugares de trabajo o estudio. Personalmente la mayor parte de la carrera
universitaria y actualmente en la laboral, utilizo la bicicleta como medio de transporte desde la
localidad de Bosa a casi cualquier punto de la ciudad, lo que me permite ver y hablar acerca de este

tema.

Ahora, si bien se ha incrementado el uso de la bicicleta, existen varios puntos negativos con
relacién a este medio. Estos se pueden dividir en dos partes: 1. La falta de utilizacién de elementos
de seguridad, que, unida a la falta de educacion vial, se refleja en los altos niveles de accidentalidad
por parte de estos actores. 2. El alto robo de bicicletas que existe ante este medio de transporte; si
bien la inseguridad en la ciudad es constante, es notoria la tendencia que existe ante los usuarios de
la bicicleta. (Reyes Fajardo, 2018). De esto Ultimo yo personalmente he sido victima en varias
ocasiones. Justamente en el mes de noviembre pasado, cuando me movilizaba de mi lugar de trabajo
hacia mi casa, fui victima de un atraco por parte de dos personas que se ubican en sectores especificos
donde pueden atentar facilmente ante las personas que se movilizan en bicicleta y utilizan la
ciclorruta. Esto es solo una muestra que existe una constante inseguridad hacia los ciclistas, ya que
planean especificamente como abordar a un ciclista, y, por otro lado, una de las posibles razones de
por qué no se utilizan las ciclorrutas por parte de los ciclistas, siendo esta la infraestructura vial

destinada para ellos.



Ahora bien, este uso de la bicicleta como medio de transporte alterno al masivo no es posible
amplificarlo a la totalidad de la poblacion. Si bien es un excelente medio de transporte, no todo el
mundo puede o lo quiere utilizar. La ciudad no se encuentra disefiada para su uso constante (a pesar
de los cientos de kildmetros de ciclorrutas), es hostil, ademas de las grandes distancias que deben
recorrer algunas personas, por no mencionar aquellas que viven sobre las laderas de las montafas

donde en caso de utilizar la bicicleta deben hacer frente a una altimetria exigente.

Si bien se ha abordado de manera general los medios de transporte utilizados
mayoritariamente por la poblacion del suroccidente de la ciudad, especialmente cerca al campo de
estudio, vale la pena resaltar las proyecciones gque existen en cuanto a transporte se refiere. De manera
que se detallaran dos casos en particular: 1. EI Metro de Bogota, por la relativa cercania al campo de
estudio y por el objetivo de dotar a Bogota de un nuevo sistema de transporte; y 2. EI proyecto del
Tren de Cercanias de Occidente, RegioTram, el cual busca comunicar con los municipios del
occidente de la capital de la ciudad. La relevancia de este ultimo radica en que la Avenida
Longitudinal de Occidente posibilitara el transporte por el occidente de Bogotd, por lo cual tendré un
uso para salir e ingresar a la ciudad. Por este motivo se abordara el proyecto del RegioTram, al tener
ciertos aspectos en comun con la ALO.

4.3.2 Elfuturo de la ciudad: las proyecciones del Metro y Tren de Cercanias.

A parte de los modos de transporte ya explicados, estos dos proyectos se posicionan como
las nuevas formas de transporte para la ciudad. EI Metro contribuird para el transporte interno de la
ciudad, mientras que el Tren de Cercanias posibilita nuevas formas de acceso y comunicacion entre
los municipios adyacentes y Bogota, teniendo en cuenta la metropolizacion de facto ya mencionada.
Como finalmente se encuentran vinculados con el transporte y se posicionan como la brajula a seguir,
vale la pena mencionar algunos detalles sobre su implementacion en la ciudad. Por ello, se abordaran
de manera separada buscando identificar lo que se ha propuesto hasta el momento y cuél es su rumbo

posible.

El Metro de Bogota

En la pagina de Metro Bogotd, que es el medio oficial de divulgacion acerca del proyecto, se

encuentra una breve sintesis de como son los medios de transporte utilizados en la ciudad. De esta



forma mencionan que diariamente se realizan alrededor de 12.7 millones de viajes, los cuales se
encuentran distribuidos en un 50.1% por medio de transporte publico (principalmente Transmilenio
y buses del SITP, pero también por otros servicios, como por ejemplo el taxi), y un 25.1% en
recorridos realizados a pie o en bicicleta (Metro de Bogota, s.f.). A su vez, sostienen que “‘el metro
llegara para complementar el sistema masivo de transporte e integrarse con los otros modos” (Metro
de Bogota, s.f., s.p. cursiva nuestra). De igual forma tienen una proyeccion que para el 2030, el 80%
de los habitantes posea una linea de transporte masivo (ya sea metro o troncales de Transmilenio) a
menos de un kilémetro de distancia. Se espera que para 2027 se realicen las primeras pruebas y que
entre en operacion al publico para 2028 (Metro Bogota, pag. 7). En el mapa 15 se puede observar el
disefio de los recorridos que tendra la Primera y Segunda Linea del Metro. Con lo mencionado,
especialmente de lo citado que sostienen ellos, es valido decir que no es una solucion eficiente al tema
del transporte, ya que igualmente lo proponen como un complemento al sistema de transporte que ya
vimos que es monopolizado por Transmilenio. Se trata, mas bien, de un pafio de agua tibia para un

problema latente, y no como un plan orgénico e integro de la ciudad.
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Mapa 20 Recorrido y estaciones de la Primera y Segunda Linea del Metro de Bogota.

Es de resaltar del mapa adjunto y de lo mencionado, la fuerte relacion que existe entre el

Metro de Bogota y el Sistema Transmilenio. De las 16 estaciones que estan disefiadas de la primera



linea del Metro, 9 de estas se encuentra vinculadas a Transmilenio. Esto es evidencia de que, tal como
ellos lo sustentan, parece que el Metro sera complementario a Transmilenio, y no a la inversa, como
deberia ser. Segun las estimaciones, el sistema Metro permitira un transporte mas rapido y eficiente
al interior de la ciudad, por lo cual vendria a ser superior al que ofrece actualmente Transmilenio; por
tal motivo este dltimo tendria que ser el complemento del primero, y no a la inversa. Los datos de
estas comparaciones los entrega la misma entidad encargada del Metro. Ellos sostienen que la primera
Linea de Metro en Bogota tendra capacidad para transportar 72mil ciudadanos por hora/sentido,
mientras que Transmilenio posee un promedio de 42mil (Metro Bogotd), es decir, el Metro transporta
casi el doble de lo que hace Transmilenio, por ende, es un absurdo suponer que el Metro sea un

complemento a los otros medios de transporte.

Por otra parte, en el mapa también se evidencia que la estacion de la Primera Linea, la
sefialada con el nombre de E9, esta planteada con una conexion a Transmilenio, cuando actualmente
dicha estacion no existe, se encuentra en fase de construccion. Todo esto en conjunto también
contribuye a la idea ya expuesta del monopolio de transporte que existe en Bogota en manos de

Transmilenio.

De otra parte, el Metro también impulsa un modelo de ciudad diferente, fomentando la
densificacion a la cual responden como medio de transporte:
Construir un entorno denso y compacto alrededor del sistema de transporte masivo estimula préacticas
amigables con el ambiente, mejora la calidad de vida, reduce la dependencia al automévil y crea lugares
a escala humana que facilitan un transito sostenible. Que més gente viva cerca de las estaciones del
metro permitird que las personas se conecten mas facilmente, reducird los recorridos que deben hacer
los habitantes y permitird que lleguen mas rapido a su destino. Adicionalmente, esta densificacion
garantiza la viabilidad financiera y econémica del sistema, porque finalmente la operacién del metro
dependera del nimero de personas que lo usen y si hay méas personas viviendo cerca de las estaciones,

mas gente usara el metro (Metro Bogota, 2024).

Este modelo de ciudad densificada que proponen no es nuevo, recordemos que en el apartado
de expansion urbana se mencion6 que en Bogota hubo un modelo hibrido, que combinaba un centro
densificado con una periferia con baja densidad. Este modelo se ha ido transformando con el paso del
tiempo y la llegada de nuevas personas que llegan a habitar en la periferia. Es decir, la densificacion
de donde se va a implementar el metro ya est4, basta con visualizar la cantidad de personas que en la

madrugada se encuentran amontonadas en los diferentes portales de Transmilenio buscando acceder



y movilizarse. Esta densidad, como se ve en Transmilenio, contrario a un transporte seguro y comodo,

genera trayectos largos y poco agradables a la poblacion.

En la fotografia 7, se puede observar el espacio que estd siendo intervenido para la
construccién del patio taller al suroccidente de la capital. Este se encuentra ubicado al occidente del
Portal Américas, sobre la posible expansion de la Av. Villavicencio, hasta inmediaciones del canal
gue se encuentra unos metros antes de la estacion de bombeo Gibraltar en el rio Bogota, que es el
limite occidental de la ciudad. La fotografia evidencia que el limite actual de la expansion urbana ya
ha alcanzado las cercanias del rio, que es la frontera fisica y oficial de Bogota, y por tanto también el

espacio de impacto de la construccion del tramo sur de la Avenida Longitudinal de Occidente.

Fotografia 7 Lugar de implementacion del patio taller y la proximidad de la ciudad a la frontera de la

ciudad. Fotografia de Metro de Bogota, disponible en: Nuestro metro en obras | Metro de Bogotd |

Estamos construyendo la Primera Linea del Metro (metrodebogota.gov.co)



https://www.metrodebogota.gov.co/content/sistema-metro/primera-linea-del-metro-bogota/nuestro-metro-en-obras
https://www.metrodebogota.gov.co/content/sistema-metro/primera-linea-del-metro-bogota/nuestro-metro-en-obras

Finalmente, el tltimo tema a abordar en cuanto a transporte se refiere, es el proyecto del Tren
de Cercanias para el occidente bogotano. Este se postula como una opcion para el transporte entre la
ciudad de Bogota y diversos municipios hacia el occidente de la ciudad hasta Facatativa. Debido a su
ubicacion en el occidente de la ciudad, este tendra que cruzar tarde o temprano el trazado de la ALO,
razon por la cual tendra algunos puntos en comin entre ambos proyectos. Aqui radica la necesidad

de tomar en cuenta dicho proyecto. Su recorrido se puede visualizar en el mapa 21.
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Mapa 21 Recorrido del Tren de Cercanias RegioTram y la Primera Linea del Metro de Bogota.

(Ministerio de Transporte).

El Tren de Cercanias, RegioTram.



El proyecto esta a cargo de la Empresa Férrea Regional: “Una sociedad comercial, con
participacion exclusiva de aportes estatales, con personeria juridica, autonomia administrativa,
presupuestal, financiera y patrimonio propio para el desarrollo, explotacidn y operacién del sistema
de transporte masivo y ferroviario” (Empresa Férrea Regional, pag. s. p.). De esta manera, esta
sociedad busca adelantar proyectos de transporte en el espacio de la sabana Cundiboyacense, entre
diversos municipios y la ciudad de Bogota. De esta forma actualmente manejan dos: la ampliacion
del sistema Transmilenio desde Bogotd hasta Soacha; y el Tren de Cercanias RegioTram de

Occidente, entre Bogota y Facatativa, pasando por los municipios de Funza, Mosquera y Madrid.

En palabras de la empresa encargada de su realizacién, buscan acrecentar la capacidad de
competitividad, asi como mejorar las condiciones de movilidad de més de 11 millones de personas
de todo el espacio que comprende a la ciudad de Bogota con sus alrededores (Empresa Férrea
Regional, pag. s. p.). Con esto, es valido decir que, si quiera, existe una idea de avanzar en medios de
transporte efectivos para la consolidacion formal de un &rea metropolitana, por lo menos desde el
aspecto del transporte. Frente a esto hay otro aspecto importante. El coste de proyecto, sobre los 850
millones de dolares, es fruto de la reunion de intereses por parte de la Presidencia de la Republica y
de la Gobernacion de Cundinamarca. Si bien se encuentra en una fase previa, es de resaltar que en
este caso la realizacion es por parte del Estado sin la participacion de actores privados, cosa que no
se puede decir para el caso de la Avenida Longitudinal de Occidente (desarrollado por una concesion
gue retne empresas privadas) o del sistema Transmilenio (que se encuentra agrupado en diferentes

consorcios particulares).

El hecho que sean Unicamente los recursos publicos, y por ende la ausencia de intereses
privados que buscan su lucro en particular, brinda ciertas garantias acerca del uso publico que se

piensa dar al proyecto:

RegioTram de Occidente es un proyecto que busca garantizar la continuidad de la politica de movilidad
de la Regidn Capital para consolidar el sistema de transporte publico entre la ciudad de Bogota y los
municipios de la Sabana de Occidente, convirtiéndose en el eje estructurante de movilidad para dar

inicio a un Sistema Integrado de Transporte Regional. (Empresa Férrea Regional, pag. s. p.)

Para integrar las dinamicas urbanas regionales y las rurales, el proyecto contara con 44.7km
distribuidas en 20 estaciones. De estas 6 se encuentran fuera de Bogota, mientras que los 12 restantes

se encontraran dentro del Distrito Capital. A esto se le afiaden dos mas hacia los terminales del



Aeropuerto el Dorado, un en el actual y otro con la posible modificacion del aeropuerto. Este disefio

se puede encontrar en el mapa 16.

La mayor parte del trazado del proyecto se desarrollaria en el corredor férreo existente, lo que
agilizaria los tiempos de espera y los costes de creacion. Ademas, como se puede evidenciar en el
trazado, mapa 16, RegioTram conectaria con la Primera Linea del Metro de Bogota en la Autopista,
razon por la cual necesariamente cruzara por el occidente a travesando la Avenida Longitudinal de
Occidente. Por otro lado, Revista Semana encontrd que el proyecto busca priorizar el servicio de
pasajeros sobre el de carga (Semana Infraestructura, 2021), lo cual se uniria, en parte, con los intereses

expuestos en la ALO de comunicar a la poblacién del suroccidente bogotano con el resto de la ciudad.
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Mapa 22 Disefio del trazado del RegioTram de Occidente. Desarrollado por Empresa Férrea Regional,

disponible en: presentacion-regiotram-occidente-20-feb_compressed.pdf (efr-cundinamarca.gov.co)

La Empresa Férrea Regional, encargada del proyecto, provee los siguientes datos proyectados
con su funcionamiento: “Iniciara con una demanda aproximada de 126.000 usuarios/dia, el recorrido
tardara en promedio 48 minutos, reduciendo en un 60% el tiempo de viaje entre Bogota y la Sabana
de Occidente” (Empresa Férrea Regional, pag. s. p.). Con este dato presente, tomando la distancia
entre Bogota y Facatativa, que son los extremos de las lineas férreas, que es de aproximadamente
45km, y recorrida entre unos 45 y 60 minutos, podriamos decir que maneja una velocidad promedio
entre los 40 y los 50km/h, contrasta enormemente con la velocidad manejada por Transmilenio.
Enrique Pefialosa, defensor acérrimo del sistema Transmilenio, constantemente sostiene via Twitter

que dentro de las ventajas de Transmilenio es que, de terminarse las modificaciones que se estan



realizando actualmente que se firmaron durante su alcaldia, Transmilenio comenzaria a manejar unas

velocidades promedio de 20km/h (Pefialosa Londofio, 2023).

Realizando la comparacion y contraste de estos datos, asi como buscando jerarquizar los
diferentes modos de transporte de acuerdo con su mayor efectividad, entendida como velocidad
promedio y capacidad de transporte, encontramos que en primer lugar estaria el RegioTram, seguida
por el Metro de Bogota, pasando por Transmilenio y finalizando con los buses del SITP. De esta
manera, el proyecto del Tren de cercanias, podria decirse, seria una alternativa real propuesta en los
Planes Distritales y de Organizacion Territorial en cuanto a diversificar y crear transportes
multimodales. Es de resaltar el horizonte que apunta este proyecto para integrar los sistemas de
transporte de la ciudad con los de la region, ya que, como se vio, en Bogota los medios de transporte
se encuentran monopolizados y hacen dependientes a la poblacion al uso de Transmilenio.
Lastimosamente, es necesario hacer la comparacion entre los proyectos ideados y los proyectos
realizados. Estos Gltimos pueden tardar décadas en implementarse y desarrollarse a plenitud, con
excepcion de los que son prioridad para el mercado, como lo pueden ser la construccién de la ALO
para descongestionar y facilitar el transporte de mercancias por el sur de la ciudad.

En pro de este objetivo de crear diversos medios que se complementen unos con otros, se
constituy6 la Comision Accidental de Sistemas Férreos de Bogota, donde participa la Empresa Férrea
Regional. Esta busca organizar 5 megaproyectos férreos, como lo son la Primera y Segunda Linea del
Metro de Bogotd, y el RegioTram Norte, Occidente y Sur. Ahora, se busca poder integrar esta red
férrea con el sistema de SITP y Transmilenio (Ramirez, 2021, pag. s. p.), de manera que en conjunto
contribuyan al transporte del &rea metropolitana, y no Unicamente al servicio de Transmilenio como
se describio en su momento. De realizarse el proyecto como se acaba de mencionar, serian pasos
gigantes en el transporte de Bogota, quitandole fuerza a la toma de decisiones que hoy recae en

Transmilenio.

La ampliacién de Bosa hacia el occidente se integra en un plan de expansién mas amplio de
Bogota hacia la Sabana de Bogota. En este contexto, los ejes de la sabana actlan como brazos de la
extension urbana. Esa configuracion de anillos circunvalares no es mas que la repeticion del proceso
de mitad de siglo XX con avenidas como la NQS, la 68, la Boyaca, solo que esta vez aplicados mas

hacia el occidente.



Recordemos que este apartado dedicado al transporte se realizé para visualizar la forma en
que la poblacion del sector de estudio de moviliza actualmente, y para brindar un posible futuro sobre
como se desarrollara mas adelante. Ahora, con esto presente, es necesario ver el impacto que han
tenido estos medios de transporte en el suroccidente de la localidad. Por ello, en el siguiente apartado
se analizan los principales cambios que han acontecido en la localidad en cuanto a formas de habitar

el espacio se refiere.

4.4 DE PERIFERIA A CIUDAD: TRANSFORMACIONES URBANAS EN EL
SUROCCIDENTE DE BOSA.

Este Gltimo apartado busca demostrar como la periferia urbana que conformaba el sector
suroccidental de Bosa hoy dia ya no es periferia propiamente dicha, sino que, por el contrario, esta
absorbida directamente con la ciudad sin estar plenamente integrada. Este proceso también muestra
una transformacion que va de la planificacion popular a una urbanizacion planificada, la que a su vez
trae consigo un equipamiento urbano (colegios, hospitales, centros comerciales, etc.) no presente en
la primera. El objetivo, entonces, viene a ser mostrar como cada vez que se da la consolidacion de la
ciudad potencia un tipo de planificacion sobre otra. Aunque teniendo presente que esto no significa
que se solucionen las problematicas sociales que residen en la planificacion popular, sino que, por el
contrario, empuja dichas problematicas hacia las nuevas periferias, que es hacia donde se va a

expandir la ciudad potenciado por la Avenida Longitudinal de Occidente.

Para poder hablar acerca de la planificacién urbana en el suroccidente de la localidad de Bosa
se tomara como ejemplo el proyecto de MetroVivienda que finalmente es el implementado en dicho

espacio gue, a su vez, es inmediato a la construccion de la ALO.

4.4.1 Planificacion urbana en el suroccidente de Bogota: Lo formal y lo informal.

En la actualidad, se reconoce ampliamente que los mecanismos de mercado no son los més
eficientes cuando se trata de producir bienes publicos o comunitarios, ni tampoco para decidir donde
ubicarlos adecuadamente. Por lo tanto, es indispensable contar con la participacion activa del Estado

en estos procesos. Esta es la tesis con la que se introduce el libro de Alcaldia Mayor de Bogoté (2002)



el cual busca rememorar el proceso por el que paso la construccion del proyecto de MetroVivienda.
La razon de dicha tesis es que la demanda de vivienda para los sectores con menor estabilidad
econdmica los empujaba hacia el comercio informal, el cual no integra, segun palabras de la Alcaldia,
soluciones transversales a las necesidades sociales. Por ello, insisten en la presencia del Estado como

regulador de estos procesos. Bajo esta Optica surge la idea de MetroVivienda.

Para abordar las limitaciones que afectan la oferta de espacios complementarios a la vivienda,
las ciudades han adoptado una estrategia en la que se asigna a la produccion de viviendas la
responsabilidad de generar suelo y equipamientos comunitarios y publicos. De esta manera, los
administradores evitan cargar estos gastos al presupuesto de la ciudad y, al mismo tiempo, introducen
la l6gica del mercado en la generacion de lo publico. Esto evidencia la manera en que diferentes
aspectos de la vida urbana se estan recargando sobre los operadores de mercado y no se busca
satisfacer para el grueso de la poblacion, lo que hace a esta ultima dependiente de los duefios de
capital para acceder al equipamiento urbano.

Ahora, en sociedades donde existe una marcada desigualdad de ingresos, como la nuestra,
esta forma de producir la vivienda provoca un equilibrio en el uso del suelo solamente en aquellas
areas donde los compradores de vivienda tienen la capacidad econdmica para adquirir a dichos
productos. Lo que conlleva a que no toda la poblacién puede costear este modelo y, por ende, surgen
los barrios piratas que no se rigen por las normativas formales. A pesar de su caracter ilegal, estos
desarrollos son la respuesta racional por parte de las familias que no logran acceder al mercado de
vivienda formal. El acceso a un lote de tierra que adquieren por este medio les permite acceder a los
espacios gue otros han producido y pagado. Estos intercambios entre particulares buscan aprovechar
los recursos publicos, lo que demuestra el dominio absoluto de la légica del mercado en los

desarrollos clandestinos.

Siguiendo esta idea, “los productores de suelo urbano no regulado buscan maximizar sus
utilidades. Y para alcanzar su propdsito, fijan precios de los lotes, suméandole al costo original del
terreno todas las primas posibles” (Alcaldia Mayor de Bogota, 2002, pag. 16) ¢Y esto en qué se
diferencia a los conjuntos cerrados o la vivienda horizontal por parte de operadores privados? Esta
estrategia no difiere significativamente de los desarrollos informales, ya que ambos enfoques estan
impulsados por la busqueda de beneficios econdmicos. Probablemente el mismo texto busca
responder parte de la pregunta, al suponer que los operadores privados dentro de la formalidad cubren

los costos, que igual van a ser asumidos por la poblacién constantemente en forma de pagos de



administracion, por ende insistimos en que la diferencia entre ambos es que uno se encuentra dentro
del ambito legal y el otro no, y juntos tienen el mismo resultado: este sistema tiene consecuencias
negativas para las familias méas pobres, quienes terminan pagando precios comparables a aquellos que
tendrian que desembolsar si el terreno estuviera urbanizado de acuerdo con las normas establecidas
(pag. 17). Lo cierto con todo esto es que posee unos sobrecostos a la larga asumidos por la poblacion
y por la ciudad. Ahi es cuando entra la mano del Estado para regular estos procesos con el fin de
minimizar los costes y organizar el espacio. Para los autores la respuesta a estas necesidades fue el
modelo de MetroVivienda, con la materializacion que tuvo a finales del siglo XX en la Ciudadela El
Recreo, al suroccidente de Bogota, junto a donde se estdn adelantando las adecuaciones de la
implementacion de la ALO, y hacia donde se evidencia la tendencia creciente de la expansion urbana

de Bogota.

Desde el inicio vemos como esta intencion de que sea el Estado quien maneje los diferentes
aspectos del proyecto se truncan cuando lo presentan de la siguiente forma: Este nuevo modelo se
distingue por la asignacion clara de funciones entre el Estado y los actores privados. Mientras el
Estado se encarga de velar por el orden y la gestion horizontal para garantizar lo publico, los
particulares se encargan de gestionar el desarrollo vertical de la ciudad dentro de un ambito
competitivo de mercado (Alcaldia Mayor de Bogotd, 2002, pag. 22). Con esto presente, vemos como
el proyecto lo que esta generando son alianzas publico-privadas para atender la necesidad de vivienda
por parte de la poblacion de la periferia urbana, en ese momento, de la parte suroccidental de Bogota;
y no el control y la organizacion espacial por parte del Estado con la que se propone el proyecto para
frenar las problemaéticas que genera la urbanizacién informal y pirata, lo que se traduce en que la
colaboracion conjunta entre los promotores de vivienda, el gobierno y el sector privado no ha logrado
frenar el crecimiento de los asentamientos informales. Lo mencionado esté ligado a lo dicho paginas
atras cuando dijo que se busca acceder al mercado las necesidades de una poblacion vulnerable

cuando el mercado de los grupos sociales con ingresos medios y altos ya esta saturado.

Lo que estamos diciendo es que la planificacion y urbanizacién, con dotacion de
infraestructura y demas implementos de equipacion urbana, llega a las periferias bajo una dindmica
de mercado cuando los sectores con ingresos altos y medios no ofrece las mismas utilidades y/o
garantias, o cuando su demanda de disminuye, por lo que la gran demanda de los sectores con ingresos
bajos de la periferia se convierte en un gran atractivo debido a la inmensa necesidad de vivienda. Esto
se hace bajo la excusa de poner barreras a la vivienda informal y clandestina predominante de estos

espacios, pero que, en esencia, como ya se menciono, no tiene mayor diferencia entre uno u otro,



salvo por su desarrollo legal por parte de los operadores privados en alianzas con el Estado desde la
planificacion oficial. Esta perspectiva ve a la vivienda como una mercancia de la cual sacar utilidades,
Yy ho como una necesidad a satisfacer para que la poblacidn goce de una vivienda dicta. El resultado
de este proceso son barrios marginales a medio camino entre la gran urbanizacion de la ciudad v el
espacio rural, con unas conexiones deficientes entre uno y otro. Asi se configura la periferia urbana

del suroccidente bogotano.

Bajo este panorama sostienen que el déficit de vivienda no es una situacion temporal, sino un
problema estructural que sigue aumentando en términos cuantitativos. Por lo tanto, es necesario que
la sociedad se adapte a la idea de que estas dos formas de producir la vivienda (la formal y la informal)
deben coexistir, y que el enfoque para abordar este problema no debe limitarse inicamente a reducir
el déficit de vivienda, sino a buscar la mejora de las comunidades en general (Alcaldia Mayor de
Bogotd, 2002, pag. 24). Con esto presente da la impresion de que, desde el Estado, puesto que es una
publicacion oficial, se rinden ante el reto de mitigar las probleméticas que genera la produccion de
vivienda pirata, y que por ende se debe adaptar la ciudad a implementar estas formas de produccion;
es decir, el Estado es incapaz de cumplir con su deber social. Esto puede ser una razén a lo que
finalmente se realiz6 con MetroVivienda, que el Estado dote el espacio urbanisticamente y sea el
capital privado quien ofrezca la vivienda a la poblacion.

De esta forma, MetroVivienda llega a suplementar las falencias de las urbanizaciones
informales. Habria que preguntarse el por qué la llegada del Estado a estos espacios es tan tardia, ya
que, de haber integrado la urbanizacién en una planificacion conjunta para toda la poblacién, no le

daria el espacio a las urbanizaciones piratas a la que accede la poblacion de estos sectores.

4.4.2 MetroVivienda: La transformacion de la planificacion.

A continuacion, se mostraran las principales caracteristicas con las cuales se planted y
desarroll6 el proyecto de MetroVivienda. Este fue ideado por Enrique Pefialosa Londofio durante su
primera alcaldia, y finalizado durante el mandato distrital de Antanas Mockus. Estas caracteristicas

se presentan en el prélogo del libro de la Alcaldia Mayor de Bogota (2002).

A grandes rasgos se pueden identificar 6 aspectos que caracterizan al proyecto y que

transforman la forma en como se da la oferta de vivienda formal en estos espacios periféricos de la



ciudad. Primero daremos una breve descripcion de cada caracteristica, asi como unos apuntes de su

impacto hoy en dia, mas de 20 afios de haberse realizado el proyecto.

1. Un banco de tierras. El primer planteamiento de MetroVivienda es la conformacién de
un banco de tierras para disponer de espacios donde implementar diferentes proyectos de
vivienda VIS. Esto se realiza por medio de una inyeccién de capital estatal para la
consecucidn de terrenos, y con la esperanza que sea sustentable al largo plazo, es decir,
gue genere por sus propios medios de capital nuevo con el cual continuar el proyecto a
futuro. Los autores consideran que este planteamiento llega tardiamente a Bogota, ante
la ausencia de lideres visionarios capaces de proponer dichos proyectos. En este aspecto
se siente la parcialidad de la publicacién, la cual considera que la vision de ciudad del
entonces alcalde Enrique Pefialosa era lo que le hacia falta a Bogoté para solucionar sus
problemas. Este banco de tierras reunido por el Estado sera sorteado a empresas
constructoras privadas con el fin que ellas implementen la infraestructura de vivienda, y
no desarrolladas por el Estado mismo. Como hemos visto, el capital privado llega a estos
proyectos con un afan de lucro que, si bien va a reembolsar lo invertido por el Estado,
sus intereses no estan encaminados a solucionar las problematicas sociales presentes en
estos espacios, que finalmente era la razén con la que llegaba la urbanizacion formal,

debido a las problemaéticas generadas por la informal.

2. Reforma urbana. Debido al elevado precio del suelo al interior de la ciudad los espacios
seleccionados para el banco de tierras se deben realizar en la periferia urbana. Esto trae
unas implicaciones de uso del suelo, el cual pasa de ser de uso rural a un uso urbano. Para
ello, el Estado debe elegir la tierra, los avallos, las negociaciones con los propietarios, y
finalmente la transformacién de varios terrenos irregulares en un solo terreno unificado
sobre el cual desarrollar los proyectos de vivienda formal. MetroVivienda es el encargado
de realizar todos estos aspectos, siendo mas visible este Gltimo de la consolidacion de un
terreno unificado. Con ello, es necesario que realicen una planificacion urbana a largo
plazo en términos de infraestructura, servicios publicos y calidad de vida. Los autores lo
plantean como la reforma urbana del suroccidente de Bogota. Si bien es cierto, ya que en
estos sectores predominaba la informalidad de las urbanizaciones piratas, mas alla de
alegrarse de esta transformacion, que era necesaria, es preocupante que desde 1954,
cuando se anexa Bosa a la ciudad de Bogota, solo hasta medio siglo después se plantee

una planificacion formal a la poblacion de estos sectores.



3. Disefio urbano. Mediante la eliminacion de subdivisiones irregulares en un terreno, se
abre la posibilidad de llevar a cabo un proceso de disefio urbano. La entidad responsable
invita al sector privado a presentar propuestas urbanisticas que se ajusten a las
necesidades actuales. El disefio se realiza a escala de la ciudad, permitiendo establecer
un sistema vial ordenado que se integre al plan general de la ciudad, y, sobre todo,
brindando a la comunidad una solucién integral con los servicios requeridos en la vida
urbana, como areas recreativas, escuelas y colegios cercanos, asi como zonas comerciales
y culturales. Aunque lo que acontecid fue que no se edificaron todos estos elementos de
inmediato, sino que las areas correspondientes se reservan para su desarrollo en el futuro;
es decir, tampoco consolidan la urbanizacién propuesta. Este disefio urbano se realiza
entre los estudios del Distrito y las propuestas del sector privado, dejando a un lado la
voz de la poblacién que ya habitaba sobre las inmediaciones de estos espacios. Por otro
lado, si bien dejan el ‘esqueleto’ sobre el cual disefiar y realizar la dotacion urbana que
requiere la poblacidn, esta se ha ido implementando de forma muy lenta. Incluso hoy en
dia, mas de 20 afios después de creado el Proyecto, hasta ahora estan llegando las vias y
el primer hospital. Frente a los espacios educativos, se han ido inaugurando varios
colegios privados ante la alta demanda que no es satisfecha por los colegios publicos, a

pesar de la existencia de diferentes colegios oficiales.

4. Infraestructura. En la primera etapa del plan vial, se construyen las principales vias junto
con una infraestructura vial secundaria, lo que permite que las manzanas de terreno sean
urbanizables y puedan ser vendidas a promotores privados. Para los autores, la
innovacién radica en que el interior de las manzanas no se urbaniza de inmediato, lo cual
brinda la oportunidad de disefiar las calles internas de manera simultanea a la
construccion de las viviendas, lo que proporciona segun los autores libertad y flexibilidad
en la segunda etapa, donde intervienen otros arquitectos. En este punto, la participacion
del Estado en el proceso de urbanizacion finaliza, ya que sus estatutos no le permiten
disefiar ni construir viviendas. El gobierno local se encarga de lo publico y lo global,
mientras que los particulares asumen la responsabilidad del disefio, la comercializacion,
la financiacion y el contacto directo con los usuarios. Finalmente, el sector privado va a
ser el puente entre el disefio estatal y el acceso de la poblacion a las viviendas producidas
por el capital privado. En ninglin momento existe un contacto entre la poblacion vy el

proyecto de MetroVivienda desde el &mbito publico. Esto evidencia que, a pesar de la



propuesta de urbanizar la periferia con la planificacion formal que plantea el proyecto,
en la realidad el Estado y la poblacion contindan desconectados, con los cual las
necesidades que viven estos ultimos no llegan a oidos del Estado que es quien organiza
el disefio urbanistico que se va a implementar. El Estado disefia el soporte sobre el cual
el privado construye, y la poblacion llega a conseguir un producto del cual no fue
participe. Este relegamiento de rol de la finalizacion y comercializacién a cargo del sector
privado es resultado de las diferentes normatividades (ITC y POT), junto con la politica
de subsidio a la demanda ya mencionada paginas atras, que impiden que el Estado tenga
mayor control y poder sobre estos proyectos, con lo cual desde la estructura legal
colombiana se impulsa la insercion de las manos privadas en diferentes aspectos publicos,
como en este caso lo es la vivienda, aun cuando estas son necesidades minimas para la
poblacion y deben ser garantizadas por el Estado. Todo este proceso es caracteristica
principal de la insercion de la vision neoliberal que impregna a Colombia desde los afios
90. En ese sentido, MetroVivienda es una de las manifestaciones de esta politica, de como
se transforma la necesidad de vivienda en un mercado que rinda intereses tanto al Estado
(con el banco de tierras) como a las constructoras privadas. Esto irremediablemente no
va a solucionar las probleméticas producidas por la planificacién informal, sino que va a
extender la expansion urbana y en las nuevas periferias se van a volver a desarrollar los

mismos problemas.

5. Competencia. Como el precio de la tierra es igual para todos, la competencia debe actuar
sobre los tamafios de las viviendas, el disefio interior y las posibilidades de ampliacion,
entre otros. Los potenciales compradores tienen asi varias alternativas para seleccionar
sus viviendas y diversas modalidades en la forma de pago. A pesar de la pretensién de
crear una ‘sana competencia’, estos promotores van a establecer los precios finales,
dentro de unos topes maximos y minimos dictados por MetroVivienda debido al
producto VIS del proyecto, asi recuperan su inversién inicial a la hora de adquirir los
terrenos. Con lo cual se puede afirmar que MetroVivienda no elimina la especulacion
sobre la tierra, sino que la reduce a unos niveles ‘aceptables’ con el cual la poblacion
pueda endeudarse para adquirir dichos productos y fomentar el mercado de vivienda. De
nuevo, MetroVivienda es otra evidencia de la transformacion de la necesidad de vivienda

en un mercado lucrativo para los entes privados.



6. La tipologia de viviendas. Se determina por los costos de la tierra, la construccion y los
financieros, lo que resulta en prototipos similares en esencia. La ecuacion final incluye
el costo de la tierra, la densidad, el area del lote y el costo de la construccidn. La tendencia
actual es reducir el area del lote para aumentar la densidad y reducir el costo de la tierra,
lo que afecta la distribucion y habitabilidad de los espacios interiores. Los lotes de El
Recreo oscilan entre 3m y 4m de frente por 7m y 8m de fondo, para areas entre 37m2 y
44m2, conforme a las normas de la ciudad que MetroVivienda acoge. Son casas
pequefias, en las cuales la habitabilidad es complicada. MetroVivienda argumenta que
esta alta densidad en tan poco espacio es necesaria, ya que asi se disminuye el coste del
suelo, por lo que esto va a definir la forma que va a adquirir la vivienda y es la familia la
responsable de acomodar dicho espacio para habitarlo. El libro expone experiencias de
personas que establecen un negocio en la primera planta, y para poderlo realizar deben
cambiar segln la hora del dia la funcionalidad del suelo al interior de la casa: durante la
noche disponen de una sala'y un comedor, mientras que, durante la mafiana deben mover
los muebles y demas objetos para poder acomodar las vitrinas y utensilios que empleen
en sus pequefios negocios locales. Con esto queremos decir que, aungue MetroVivienda
lo plantea como una oportunidad de cambiar la vida de las personas al acceder a la
vivienda formal, esta debe realizar muchos sacrificios desde lo econémico y hasta lo
cultural en la forma de habitar el espacio, a costa de los beneficios que se encaminaran
las constructoras de caracter privado que finalmente es la que decide organizar las
viviendas de dicha manera con el fin de emplear menos recursos en menos espacio. La

siguiente cita resalta esa intencionalidad escondida expresada:

El Estado les proporciona una estructura de ciudad, el sector privado un techo y cuatro paredes; ellos
tendran que librar muchas batallas todavia para consolidar la familia. La primera, la educacién en
escuelas lejanas, mientras el Distrito les construye lo que les corresponde. La segunda, el transporte,
mientras el sistema vial previsto les llega. La tercera, la consolidacién de otros espacios publicos como
comercio e iglesias. Cada cual tendrd que manejar sus ingresos, de trabajos que no siempre son
permanentes, para pagar las cuotas mensuales. Muchas viviendas se convertiran en espacios
productivos: tiendas, almacenes, talleres, ofertas de servicios, subarriendos. (...) [a la par que] Las
generosas calles que conducen a los parques crean una sensacion de riqueza espacial que mitigan la

estrechez de las viviendas (Alcaldia Mayor de Bogota, 2002, pags. 28-29).

La transformacion expresada no es algo iniciado con MetroVivienda. Este es una de las

formas en que se materializan las nuevas politicas que empiezan a operar en los afios 90s en Colombia.



Este proceso se presenta particularmente en el suroccidente de la localidad de Bosa, de manera
paralela con la transformacion de la planificacion informal (ya sean las urbanizaciones piratas o los
procesos de autoconstruccion por parte de la poblacién) a la formal impuesta con MetroVivienda.

Veamos cOmo se da este proceso.

Las instituciones por parte del Estado que asumieron la responsabilidad de intervenir en
materia de vivienda fueron el Banco Central Hipotecario, BCH y el Instituto de Crédito Territorial,
ICT (Angel Samper, 2012). El primero, se encargaba de reunir los recursos destinados al tema de
vivienda, y a la vez operaba como constructor-gestor cumpliendo diferentes aspectos como lo son
reordenamiento urbano, dinamizador de un sector geografico, hasta la recuperacion de zonas
deterioradas en los estratos medios. Por otra parte, el ITC, tenia la responsabilidad directa de gestionar
y construir proyectos con tierras propias o adquiridas para los estratos bajos (Alcaldia Mayor de
Bogotd, 2002, pag. 38). Lo principal de este aspecto es sefialar que, en este modelo de oferta, el
Estado financiaba y construia la vivienda, cosa que es completamente opuesta al modelo actual
desarrollado en MetroVivienda.

En el afio de 1989, con la ley 3 también conocida como Ley de Vivienda de Interés Social.
Esta ley establecio los lineamientos y las disposiciones legales para promover la construccion y
adquisicion de viviendas asequibles para la poblacién de bajos ingresos en el pais. Entre los aspectos
mas importantes de esta ley se encuentra la fijacion de un precio maximo para las viviendas de interés
social (135 salarios minimos mensuales vigentes), con el objetivo de hacerlas accesibles a las
personas de menores recursos. Ademas, la ley establecié beneficios tributarios y mecanismos de
financiamiento para facilitar la adquisicién de estas viviendas por parte de los beneficiarios. La
importancia de esta Ley radica en que sera el puente entre el antiguo modelo de gestién-construccion

al de subsidio a la demanda, ademas de establecer los topes méaximos ya explicados.

En el documento de la Alcaldia (2002, pag. 38) sostienen que las Viviendas de Interés Social
era la solucion a la necesidad de vivienda por parte de la poblacién bogotana. Sin embargo, creaba
un tejido urbano y social desequilibrado, tanto por la segregacion espacial como por la deficiencia en
equipamientos y otros usos del suelo. De esta forma, se establecen como la vivienda predilecta de la
norma urbana en la ciudad hasta el punto de hablarse de barrios de normas minimas. Estas se

caracterizan por



reducir los costos de urbanizacién al minimo compatible con un nivel decoroso de subsistencia, de
manera que ofrezca a las familias de menores recursos econdmicos una alternativa realista, dentro de
la ley, a las soluciones espontaneas tales como urbanizaciones clandestinas, invasiones de terrenos y
otras similares (Instituto de Crédito Territorial, Departamento Administrativo de Planeacion Distrital,

Departamento Administrativo de Planeacion Nacional., 1972, pag. 7).

Con esto presente, se sostiene la idea que, a pesar de ingresar a la oferta formal de vivienda,
las poblaciones con menos recursos deben soportar unas condiciones fisicas y vecinales minimas,
casi que insuficientes para vivir comodamente. Justamente es sobre estas condiciones que se sostienen
los constructores de MetroVivienda para construir edificaciones pequefias sobre un esqueleto urbano
inexistente con la Unica esperanza que llegue la dotacién urbana a futuro. Frente a esto se debe decir
que la vivienda de interés social no es ni debe ser jamas una donacién ni un acto caritativo. Son
viviendas pagadas por el esfuerzo familiar en su suefio de conseguir vivienda propia. Sin embargo,
tal como lo plantean los entes oficiales mencionados, y los intereses privados, la vivienda de interés

social es vista, mas bien, como de sostenibilidad financiera.

Sobre la misma linea se menciona que el modelo de viviendas implementado por
MetroVivienda presenta ciertas deficiencias que reflejan una tendencia a favorecer la cantidad sobre
la calidad. Un ejemplo de ello es el caso del Plan Director, donde se plantean viviendas con lotes de
dimensiones reducidas, con frentes de entre 3,66 y 2,96 metros en un lote de 15 metros de largo. En
estas viviendas, el primer piso puede ser utilizado de manera flexible (local, taller, vivienda de
alquiler, etc.), mientras que las dos plantas superiores estan destinadas a viviendas para familias de 5
a 7 habitantes, lo que resulta en una densidad poblacional de aproximadamente 524 habitantes por

hectarea.

Por otro lado, en el caso de los lotes de El Recreo, en la localidad de Bosa, encontramos
dimensiones atin mas reducidas, con lotes de entre 3 y 4 metros de frente por 7 y 8 metros de fondo,
lo que genera areas de 37 y 44 metros cuadrados, y un promedio de 240 viviendas por hectarea, es
decir, alrededor de 1440 habitantes por hectarea. Estas reducidas dimensiones se plantean de dicha
forma principalmente por razones econdmicas y criticas recibidas a los lotes de 6 x 12 metros
propuestos en las normas minimas. Sin embargo, independientemente de estas razones, parece
prevalecer la cantidad sobre la calidad en las discusiones entre el Estado, los arquitectos y los
promotores, esencialmente estos Gltimos debido a que son los constructores y buscan reducir los

costes de produccion.



Esto se refleja en los espacios minimos asignados a las viviendas, con patios de apenas 2 x 2
metros, habitaciones muy pequefias, ausencia de closets, cocinas reducidas y escaleras estrechas y
peligrosas. A pesar de las mejoras que se pueden lograr mediante la ampliacion de las viviendas a un
tercer piso, resulta evidente que la prioridad se centra en la cantidad de viviendas construidas, en
lugar de garantizar condiciones de habitabilidad adecuadas para los residentes. Ahora, frente a la
construccidn del tercer piso, esta debe ser asumida por el comprador de la vivienda. Es decir, después
de los muchos tramites que conlleva conseguir el hogar propio para una familia de bajos recursos,
todavia debe invertir mas dinero para conseguir la comodidad que ya debio entregar en un momento

el promotor privado.

Es importante destacar que estas viviendas representan una solucién para muchas familias
que viven en condiciones de arriendo precarias y son una oportunidad para convertirse en propietarios
y construir un patrimonio. Sin embargo, la situacion de pobreza en la que vivieron los padres,
migrantes y con una educacion bésica si es que la termind, lo que limita su acceso a los trabajos
mejores remunerados, plantea la necesidad de un enfoque que busque alcanzar tanto la cantidad como
la calidad en los proyectos de vivienda. Las criticas a las normas minimas y las redes alternativas se
basan en el argumento de que aquellos que las aplican tienden a reducir ain mas los criterios de lo

"minimo", sin considerar adecuadamente las necesidades y condiciones de vida de los habitantes.

Volviendo al ambito legal, atn con la puesta en marcha de la nueva ley, los proyectos que se
planteaban no se desarrollaban y por ende no se materializan en la ciudad. Es decir, no esta dando los
resultados esperados, ya que la produccién de vivienda informal continta siendo la predominante

entre las clases populares.

Es asi como mientras la produccién de la construccion se triplica entre 1958 y 1972, la produccion en
metros cuadrados de clandestinos se quintuplica en el mismo periodo, cubriendo en el Gltimo afio el
59% del total de la poblacion estimada para Bogota. (Departamento Administrativo de Planeacion
Distrital, 1977, pag. 37)

La urbanizacion informal, nombrada en el texto de la alcaldia como urbanizacion subnormal,
se caracteriza por la rapida ocupacion de lotes demarcados por los propietarios, donde se construyen
viviendas con deficiencias en diferentes aspectos. En este enfoque, el objetivo principal es tener un
techo, mientras que el alcantarillado, las calles, los espacios publicos, las zonas verdes y otras
infraestructuras, en otras palabras, la dotacion urbana, se desarrollan con el tiempo. En contraste, en

el modelo formal de urbanizacion, se prioriza la planificacion de la ciudad. Comienza con la seleccion



de terrenos adecuados para la urbanizacion, sequido del levantamiento topografico, los disefios, las
licencias, la ejecucion de obras de urbanizacion y finalmente la venta de las viviendas a los

propietarios para su ocupacion.

Teniendo esto presente, podria intuirse que los expertos sostienen que la poblacion no
siempre tiene la capacidad de planificar, por lo que es necesaria la intervencién de alguien que piense
en el conjunto de la ciudad y planifique y urbanice los espacios urbanos. Ahora bien, esta
responsabilidad deberia caer en manos del Estado, pero en la practica, el sector privado ha asumido
ese papel. En el caso de MetroVivienda es una labor desempefiada por ambos, ya que el Estado crea

la estructura sobre la cual van a desarrollar los proyectos de las constructoras privadas.

Anteriormente, la responsabilidad de abordar la necesidad social de vivienda recaia
principalmente en entidades del orden nacional, las cuales, en su afan por cumplir las metas
gubernamentales, a menudo entraban en conflicto con la planificacion local y los intereses de las
empresas municipales de acueducto y alcantarillado. En ese contexto, la Ley 3 de 1991 introdujo una
transformacion significativa en las instituciones de vivienda. Se abandoné el modelo de oferta, donde
el Estado construia y vendia urbanizaciones, y se adopt6 un enfoque de demanda, en el cual el Estado
concentra sus recursos en apoyar técnica y financieramente a las familias mas pobres para que
adquieran viviendas en el mercado (Alcaldia Mayor de Bogota, 2002, pag. 44). Este cambio de
enfoque implica un papel radicalmente diferente para el Estado y una mayor participacion del sector
privado. Ademas, se prohibi6 a las entidades del orden nacional construir viviendas, y la promocion
de vivienda popular se apoya mediante subsidios directos a la demanda. Lo que complementa lo
mencionado con el ingreso de las ideas neoliberales en la necesidad y la oferta de vivienda para la

poblacién colombiana, limitando el papel del Estado y abriendo el camino a las manos privadas.

Por otro lado, de manera contemporanea la Constitucion Politica Nacional de 1991 también
establecio regulaciones importantes para la Vivienda de Interés Social (V1S). Reconoci6 el acceso a
una vivienda digna como un derecho de los colombianos y oblig6 al Estado a establecer condiciones
para hacer efectivo ese derecho mediante la promocién de planes de VIS, sistemas de financiacion a
largo plazo y formas asociativas de ejecucion de programas de vivienda (Alcaldia Mayor de Bogota,
2002, pag. 45). Con esto entramos una contradiccion, ya que mientras en la Constitucion se plantea
como un derecho fundamental, que se debe garantizar sin importar las condiciones, en la otra ley
citada se abre las puertas para la empresa privada que posee unos intereses distintos a garantizar el

derecho, colocandole un precio para su acceso. Es decir, entramos en la dinamica del acceso a los



derechos en la medida que se tenga la capacidad adquisitiva de realizarlo. Por tal motivo, sostenemos
gue MetroVivienda no esta garantizando plenamente los derechos a la poblacién del suroccidente de
la localidad de Bosa, sino que, por el contrario, les aporta a unos pocos la oportunidad de vivienda,
mientras los demas se deben desplazar hacia otros espacios, fomentando la expansion urbana y

creando nuevas periferias que van a desarrollarse de manera informal.

Asi, la creacion de MetroVivienda surge como una respuesta del Gobierno a la necesidad de
abordar el problema de produccién de viviendas de interés social (VIS) en la ciudad capital. El
Gobierno implementa dos acciones principales para enfrentar este desafio. La primera accion se
centra en mejorar la situacion de los asentamientos de vivienda informal a través del Programa de
Desmarginalizacion. Esta iniciativa busca brindar soluciones habitacionales y mejorar las condiciones
de vida de las personas que residen en estas areas. La segunda accion emprendida por el Gobierno es
reemplazar el modelo de urbanizacion subnormal por uno planificado. Esto se logra mediante la
implementacion de un sistema de gestion, un marco regulatorio y una serie de incentivos que amplian
el mercado de viviendas formales hacia las capas de menores ingresos. El objetivo es fomentar la
construccion de viviendas adecuadas y de calidad para aquellos sectores de la poblacion con menos
recursos economicos. (Alcaldia Mayor de Bogota, 2002, pag. 47).

Al interior de la segunda propuesta se encuentra enmarcado el proyecto de MetroVivienda,
el cual se formul6 desde el Concejo de la ciudad con el Acuerdo 15 de 1998. Esta entidad se configura
como una empresa de cardcter industrial y comercial cuya mision principal es promover la
disponibilidad masiva de suelo urbano. Su objetivo es facilitar la ejecucion de proyectos integrales
de VIS y llevar a cabo las funciones propias de los bancos de tierras o bancos inmobiliarios. Las leyes
otorgan al Estado, especificamente a MetroVivienda, herramientas de intervencion en el mercado de
la tierra. Ademas, establecen las normas que regulan la adquisicién de propiedades mediante
enajenacion voluntaria o expropiacion bajo el concepto de utilidad publica. Estas medidas permiten
determinar las zonas donde se pueden desarrollar proyectos de viviendas de interés social que

cumplan con los requisitos de disefio y desarrollo urbanistico adecuados dentro de la ciudad.

La creacion de MetroVivienda ha sido objeto de criticas y desafios en su implementacion.
Aungue se propone como una solucion para abordar el problema de la vivienda de interés social en
la ciudad capital, existen aspectos negativos que deben ser considerados. Una de las principales
criticas que se pueden sefialar es su enfoque en la construccién de viviendas con bajos estandares de

calidad ligados a esas condiciones minimas ya mencionadas, e incluso menores a ellas, en detrimento



de la calidad urbanistica. Esto podria resultar en la proliferacion de proyectos de baja calidad, con
viviendas mal planificadas y falta de infraestructura basica. Una evidencia actual de esto es la falta
de redes de comunicacidn que existe actualmente en el espacio donde se desarrollé el proyecto, donde
se dificulta la movilidad hacia dichos lugares; otro ejemplo es cuando en el 2011 la urbanizacién

sufrié una fuerte inundacion.

Por otra parte, el modelo de expropiacion puede generar tensiones y conflictos con los
propietarios de terrenos. Ademas, existe la preocupacion de que la adquisicidn forzosa de tierras por
parte de MetroVivienda pueda desencadenar desplazamientos y afectar a comunidades que han vivido
en esas areas durante mucho tiempo. Actualmente existen asentamientos hacia las nuevas periferias
y las zonas de expansion. Si bien no se puede explicar una relacion directa entre el desarrollo de
MetroVivienda y la consecucion de dichos asentamientos informales, si se menciond con anterioridad
cuando se presento la tendencia de no solucionar las problematicas de las urbanizaciones informales,
sino trasladarlos hacia otros espacios que conformaran las nuevas periferias, debido a la expansion

urbana.

Asimismo, se critica que MetroVivienda no aborda de manera integral el problema de la
vivienda de interés social. Si bien se enfoca en la disponibilidad de suelo urbano, no se brinda
suficiente atencion a otros aspectos fundamentales como el acceso a servicios basicos, la generacion
de empleo y la inclusion social de los residentes en estas viviendas. Esto puede limitar las
oportunidades de desarrollo, asi como la mejoria de las condiciones de vida de las personas que se

benefician de los proyectos de MetroVivienda.

Aqui es necesario volver a mencionar la tendencia creciente de la ciudad en el fenémeno de
expansion urbana. La ciudad crece fisicamente hacia nuevos espacios, con el frente de la periferia
como limite desdibujado entre lo urbano y lo rural, estableciendo nuevas periferias y absorbiendo las
anterior a las dindmicas de ciudad. Este proceso requiere de una infraestructura vial que conecte los
nuevos espacios a la ciudad propiamente dicha. Sin embargo, tal como lo demuestra el ejemplo de
Bosa que se ha expuesto, esta red de conexion vial es deficiente y no permite una conexién constante
y efectiva. Con esto podemos afirmar que, en el proceso de expansion urbana, las anteriores periferias

que ya deben estar integradas a la ciudad, pero esto ain no lo esta plenamente establecido.

Lo anterior se presenta principalmente por la expansion urbana a finales de siglo XX. Entre

los afios 1996 y 1998, al agotarse la demanda de estratos altos, donde son posibles los mayores



margenes de utilidad, se presenta una evolucion de la oferta en busca de los estratos bajos que ofrecen
menores ganancias. Sin embargo, la transformacion fue inferior a la necesaria. La VIS crecid
sensiblemente, pero solo respondié a cerca de la mitad de las necesidades originadas en el crecimiento
demogréafico (Alcaldia Mayor de Bogota, 2002, pag. 53). Este fendmeno es una posible respuesta a
que sea el operador privado el que dirija la produccion de vivienda, ya que como su fin no sera la
satisfaccion de necesidades basicas, sino la generacion de lucro a partir de dichas necesidades, por
ende, solamente respondera a una parte que pueda ser capaz de responder econémicamente al acceso

que ellos plantean.

Una evidencia de lo anterior es que al interior de la categoria VIS se observaban
comportamientos disimiles: la oferta estaba concentrada en la parte alta del rango de precios. Segun
la tabla 5, que muestra el nimero de unidades de VIS iniciadas segun el precio en smml, se puede ver
la division de la oferta de VIS en tres subcategorias. La mayor parte de la oferta de Viviendas de
Interés Social, el 89%, tuvo hasta 1998 un valor que oscilaba dentro de los 100 y los 135 smml. La
VIS con precios inferiores a los 70 smml representd solo el 3% de la oferta de la categoria, mientras
que la VIS intermedia, con precios entre los 70 y los 100 smml, representd el restante 8%.

Numero de unidades de VIS
segun precio en smml
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101-135 11.969 7.424 11.181 6.518 8.203 16.934 6.957 4321 7.025 9.921
[

71- 100 986 1.521  1.174 30 824 1.099 421 1878 2422 5310
[ ]

0-70 574 438 40 480 124 319 352 1.482 6.066 11.013
[ ]

RANGOS EN SMMLV ANO

Fuente: Camacol Cundinamarca

Tabla 5 Subcategorias de rangos de precios de las casas VIS. Disponible en Alcaldia Mayor de Bogota,
2002, pag. 53.



Los factores que impiden la expansion de la oferta de VIS para el sector privado se relacionan

de diferentes maneras con la presencia simultanea de bajos margenes de ganancia y altos riesgos de

gestién. Estos factores incluyen:

Tramites previos a la construccion: El problema més relevante es el de los tramites
previos a la construccion; para un terreno rastico, estos podian tomar hasta cuatro
afios hasta el momento de iniciar edificacion y ventas. Durante este intervalo de
tiempo, no solo se causaban costos, sino que las normas urbanas podian cambiar y
afectar la viabilidad del proyecto original. Adicionalmente, los tramites previos a la
construccion tenian duraciones variables e impredecibles debido a que el tramite para
cada predio era diferente.

La produccion de VIS en escala, debido a su localizacion tipica periférica, se
enfrentaba a costos, riesgos de tiempo y de regulacion especiales, mayores a los que
el constructor enfrenta cuando acomete obras en sectores centrales o desarrollados
de la ciudad, en predios pequefios y con disponibilidad préxima de servicios.

La division predial de la tierra periférica es otra causa del encarecimiento de los
desarrollos de vivienda social. En Bogota, la mayoria de los terrenos periféricos son
pequefios y tienen formas caprichosas, apropiadas para la explotacion agropecuaria
pero inconvenientes para darle forma a la ciudad. Por esta razén, el desarrollo de las
urbanizaciones tenia costos injustificadamente altos en comparacion con los que se
podrian lograr en predios grandes y con libertad de disefio en trazados de vias y redes.
Otro freno a la reduccion de precios de la vivienda se encuentra en las normas
urbanisticas, como afectaciones, cesiones, densidades restringidas, alturas
controladas y otras. Este tipo de cargas urbanisticas, que buscan elevar la calidad de
los desarrollos urbanos, presionan al alza los precios en las urbanizaciones que las
asumen. Asi, sin pretenderlo, las normas urbanas también excluyen a gran parte de
la poblacién de bajos ingresos y los empujan hacia desarrollos clandestinos que se

adelantan sin restricciones.

Todos estos aspectos mencionados hacen que antes de las nuevas regulaciones de los afios

90s, ya expuestas, la oferta de vivienda para sectores populares no fuera un gran atractivo para el

capital privado, centrado principalmente en los proyectos de ingresos medios y altos. Esta situacion

cambia con el fin del milenio cuando se minimiza la cantidad de proyectos dirigidos a personas de

altos ingresos, y la necesidad de vivienda de bajo costo se hace cada vez mas latente, cuando la ciudad



comienza a crecer y alcanza los desarrollos informales realizados en las periferias que no concuerdan
con los planteamientos de la urbanizacion formal y le traera mayores costes y problematicas en su

integracion.

Ahora bien, por otro lado, para poder desarrollar la urbanizacién formal en alianza con los
entes privados en los sectores periféricos, en el documento de la Alcaldia (2002, pag. 56-57) se

plantean las siguientes consecuencias existentes en las urbanizaciones informales.

e Carencia de espacio publico: Los urbanizadores informales, al no cumplir con las
normas establecidas, reducen los costos a expensas de areas destinadas al espacio
publico y equipamiento social.

e Deficiencias en servicios publicos: En los asentamientos informales, se suelen
utilizar tuberias de diametros y materiales inferiores a los exigidos por las normas
técnicas. Esto dificulta su posterior conexién a las redes principales y requiere su
reemplazo completo. Ademas, las redes a veces cumplen con las normas, pero tienen
una capacidad inferior para satisfacer las necesidades futuras, lo que resulta en la
necesidad de construir redes adicionales costosas.

e Calidad de vida: En las urbanizaciones informales, las densidades de poblacion y la
ocupacion del suelo superan los limites permitidos por las normas establecidas. Esto
tiene un impacto negativo en la calidad de vida de los habitantes.

e Desercion escolar: La falta de espacio para instalaciones educativas en los barrios
informales obliga a los nifios a recorrer largas distancias para acceder a escuelas
cercanas. Esto reduce la calidad de vida de los nifios y contribuye a la desercion
escolar.

e EXxposicion a riesgos: Debido a que las zonas sujetas a riesgos suelen tener precios
mas bajos en el mercado de tierras, los asentamientos informales tienden a ubicarse
en estas areas. Esto puede resultar en consecuencias negativas posteriores, como
desastres naturales, costos adicionales para la mitigacion de riesgos o reubicacion de
familias. Es importante destacar que incluso proyectos como MetroVivienda también
estan expuestos a riesgos, como inundaciones

e Obstruccion a obras publicas: Los terrenos destinados a futuras vias, redes de
servicios y otras obras publicas suelen tener precios mas bajos en el mercado de
tierras. Como resultado, los desarrollos informales pueden ocupar estas areas antes

que otros proyectos planificados. Esto dificulta la construccion posterior de las



infraestructuras deseadas y, en algunos casos, puede requerir sacrificios en términos
de especificaciones y costos.

e Mala calidad vial: Las vias en los asentamientos informales suelen tener trazados
desarticulados y una capacidad insuficiente. En las vias principales del distrito, es
comun encontrar baches y se requieren intervenciones constantes para su
mantenimiento.

e Precariedad de titulos: En el proceso de evasion de normas y pagos de impuestos, los
titulos de propiedad otorgados por los urbanizadores informales no cumplen con los
requisitos necesarios para ser utilizados como garantia de crédito. Esto impide a los
propietarios solicitar proteccion legal de sus derechos ante las autoridades.

e Costos: El Estado se ve obligado a intervenir en los asentamientos informales para
reubicar a algunas familias y regularizar los asentamientos existentes. Estos procesos
implican costos adicionales para la ciudad, ya que las vias suelen tener trazados
ineficientes, se requieren recorridos mas largos y excavaciones adicionales. Durante
la ejecucién de obras para establecer servicios basicos en las vias, la presencia de
viviendas y familias dificulta las labores, lo que obliga a tomar medidas especiales
de proteccion, desvios de trafico, generacion de accesos provisionales y restricciones

en el trabajo nocturno, entre otros inconvenientes.

Si bien se argumenta la importancia de la urbanizacién formal en contraste con la informal,
es fundamental destacar la notable demora con la que este proceso ha llegado al suroccidente de
Bogota, especificamente al area de estudio que abarca la localidad de Bosa. Es necesario tener en
cuenta que Bosa fue anexada a la ciudad de Bogota en 1954, pero la llegada de la urbanizacion formal
no se hizo evidente hasta finales del siglo pasado, cuando inicia el proyecto de MetroVivienda en la
zona. Resulta significativo comprender este retraso temporal, ya que tiene implicaciones profundas
en el desarrollo urbano y la calidad de vida de los habitantes de esta localidad. Es decir, tuvo que
pasar casi medio siglo para intentar integrar urbanisticamente estos espacios periféricos a la ciudad.
Esto conllevé a que se desarrollaran los inconvenientes mencionados a lo largo del documento. Lo
que estamos diciendo con esto es que el Distrito, al dejar en el olvido los sectores periféricos, permitid
que se desarrollaran las urbanizaciones informales y por ende hoy dia se presenten las consecuencias

planteadas.

Ahora, ain con la urbanizacion formal que se desarrollé6 con MetroVivienda no se puede

asegurar que se eliminaran dichas problematicas mencionadas. En cuanto a la exposicion de riesgos



es valido recalcar, una vez mas, las inundaciones que sufrieron en 2011, méas de una década después
de realizado el proyecto. Lo que quiere decir que a pesar de argumentar el peligro al que esta expuesta
la urbanizacion informal, la formal también lo estd, y MetroVivienda fue el caso que materializo este
peligro. Esto es porque si se plantea que el riesgo estd en la ubicacidn, el proyecto se realizd
justamente es una zona inundable del rio Bogota. Este punto es potenciado con la construccién de la
ALO, como se menciond. Otro ejemplo se encuentra en lo que mencionan sobre la mala calidad vial,
ya que actualmente en las vias arteriales del Distrito es frecuente encontrar las vias con huecos y son
necesarias las intervenciones constantes; y se resalta la ausencia de estas vias durante largos periodos
de tiempo que conecten a MetroVivienda con la ciudad, solamente hasta tiempos actuales, después
de 2020, se empiezan a construir e inaugurar estos proyectos, casi 30 afios después de plantearse la

urbanizacion formal.

Estos modelos crean una vision uniforme de ciudad, en Bosa fue con MetroVivienda, en otros
espacios de la ciudad se pueden mencionar Hayuelos, Ciudad Salitre, Mazurén, entre otros, con la
diferencia en que estos fueron pensados para las clases medias, y no bajas de interés social como lo
es MetroVivienda. En otras palabras, es un modelo de vivienda urbana hegeménico desarrollado por
intereses privados buscando el lucro por medio de la necesidad de vivienda, que se desarrolla en
diferentes espacios de la ciudad y para diversas clases sociales, apoyado por la construccion de

conjuntos de vivienda cerrados.

Lo que queremos decir con lo mencionado, es que la urbanizacion formal no llegé a
solucionar de raiz las problematicas ya presentes en la urbanizacion informal. Por el contrario, empuja
esas problematicas mas hacia los limites, e incluso traspasandolos, de la ciudad. Creando nuevas
periferias y repitiendo el proceso que da origenes a nuevos espacios urbanos marginales alejados de

las dindmicas internas de la ciudad.

Por otro lado, la relacion entre la empresa pablica, como lo es en este caso MetroVivienda, y
el capital privado, en el &mbito de la planificacion y desarrollo urbano, es una dindmica que merece
analisis. En este contexto, se observa una tendencia hacia el uso de recursos publicos para beneficiar
al sector privado. Un claro ejemplo de esto es la oferta de lotes urbanos listos, que marca el punto
final de la gestion del Estado y el punto de partida para los constructores no gubernamentales

(Alcaldia Mayor de Bogota, 2002, pag. 60). Es decir, el Estado facilita la accion del capital privado.



Al adquirir estos terrenos que ya cuentan con todos los espacios y servicios publicos, los
constructores privados se benefician de diversas maneras. Primero, evitan la complejidad y burocracia
de los tramites, lo cual reduce el tiempo y los costos asociados. Ademas, se eliminan los riesgos
regulatorios, lo que brinda seguridad y certeza a los constructores. Esto les permite operar con mayor
velocidad y escala, lo que a su vez eleva la productividad en las obras y facilita la reduccion de los
margenes y precios de las viviendas, que es algo que no se va a ver reflejado en el precio final, tal
como se mostro en el grafico donde se muestra la tendencia a los precios més altos entro de lo
permitido por la VIS. Es evidente que el Estado, al proporcionar estos lotes urbanos listos, esta

facilitando la accion del sector privado y generando un ambiente propicio para sus actividades.

Sin embargo, esta relacion no esta exenta de criticas y problematicas. Por un lado, los ingresos
generados por la venta de estos terrenos le permiten a la empresa publica emprender nuevas etapas y
proyectos. Su objetivo es producir suelo urbano de manera indefinida, en respuesta al crecimiento
demografico y las politicas urbanas. No obstante, esta constante produccion de terrenos beneficia
principalmente a las constructoras privadas. Se crea un mercado constante que les brinda
oportunidades de negocio a expensas de la necesidad de vivienda de la poblacion. Esta situacion
plantea interrogantes sobre la priorizacion de intereses y la distribucion equitativa de los recursos
publicos.

Para finalizar, hay que decir que el papel que desempefian las constructoras es fundamental
en la determinacién del ritmo de expansion urbana y desarrollo de infraestructuras. Estas empresas
no solo ejecutan proyectos de construccién, sino que también influyen directamente en la
planificacion y el crecimiento de las ciudades. A través de sus decisiones sobre qué proyectos
emprender, en qué zonas invertir y cémo gestionar los tiempos de ejecucion, las constructoras marcan

el ritmo al que se desarrollan nuevas areas residenciales, comerciales e industriales.



5. CONCLUSIONES

A lo largo de la presente investigacion, se abordo el tema de la expansion urbana aterrizada
en el suroccidente de Bogota, especificamente en la localidad de Bosa. Para esto se tomd como objeto
de investigacion la Avenida Longitudinal de Occidente, siendo esta la infraestructura vial que
posibilita e impulsa la expansion por medio de redes de transporte. El objetivo general que guia a la
investigacion fue analizar los procesos urbanos de expansion urbana, tomando como ejemplo el

tramo sur de la Avenida Longitudinal de Occidente.

Dentro de los procesos pertenecientes al primer objetivo especifico, se encontré que la
expansion urbana (propiamente dicha como fendmeno y proceso al interior de la ciudad), la
explosién demografica (como el crecimiento urbano), y la planificacion urbana (entendida como la
idea que subyace y sobre la que se sostiene la ciudad), jugaron un papel fundamental en el
crecimiento urbano que tuvo Bogotd durante el siglo XX. Estos procesos se desarrollan de manera

simultanea al interior de la ciudad y como resultado se encuentra la expansion de la ciudad.

Frente a la expansién urbana se pudo encontrar que en Bogota se dio a gran escala durante
la segunda mitad del siglo XX, hacia todos los puntos cardinales, a excepcion del oriente a causa de
la frontera fisica que componen los cerros orientales, enfatizdndose hacia el occidente, razén por la
cual llamamos a este proceso la occidentalizacién de Bogota. Dentro de las principales razones, este
fendmeno responde a la existencia de parcelaciones clandestinas de las antiguas haciendas, que
posibilitaron la creacién de lugares habitacionales para los inmigrantes que llegaban a la ciudad; la
construccion de anillos viales que cruzan conecta y se extienden hacia el occidente; la anexién de
los municipios circundantes hacia el occidente de la ciudad en 1954; la construccion del Aeropuerto

el Dorado en 1959.

Asi mismo, el patrén de ciudad heredado de la colonia, la ciudad damero, configurd desde un
inicio la relacidn de poder centro-periferia que caracterizaria a Bogotd, de manera tal que el centro
concentrd las principales actividades urbanas, mientras que se deja la periferia principalmente para
la localizacién de los espacios residenciales. Eso se demuestra, ya que constantemente desde el
centro se demandan servicios y recursos que son sustentados por la periferia, la cual

paulatinamente se ird edificando, estableciéndose como ciudad y configurando a mayor distancia



del centro nuevas periferias, contribuyendo de esta forma a la expansidn urbana, marcando una
caracteristica esencial de Bogotd, la movilizacidn diaria de personas desde las periferias hacia el

centro, y viceversa de acuerdo con la hora del dia.

Asi, el crecimiento urbano tan grande que ha tenido Bogot3, le ha permitido tener unas
relaciones particulares con los municipios de su entorno, con lo que se ha desarrollado un proceso
de metropolizacion, siendo Bogotd la ciudad central que integra las necesidades de las ciudades
satélites que la rodean. Es decir, Bogota ya tiene una metropolizacién de facto, a pesar de no estar
normalizada desde el aspecto juridico. Dentro de este proceso de metropolizaciéon ya existe un
municipio, Soacha, que fisicamente son la continuacién de la ciudad, y otras que estan proximas a
realizarlo (Cota, Mosquera, Funza, Chia). Bogota ha creado una dependencia con estas ciudades
satélite, las cuales dependen en varios aspectos, a las dinamicas de Bogota (laborales, educativas,
consumo, salud, etc.), perdiendo sus caracteristicas de ciudades o municipios integros, para pasar a

ser ciudades dormitorio.

Una caracteristica fundamental, sin la cual no puede existir la expansién urbana, y la
metropolizacién, es la construccion de infraestructuras viales que permitan el transporte de
personas, bienes y servicios. En este sentido, se puede afirmar que la Avenida Longitudinal de

Occidente justamente va a fomentar este crecimiento urbano hacia el occidente de la ciudad.

Ahora bien, en relacién con la explosion demografica, se puede afirmar que desde el periodo
de la posguerra se implementaron programas de desarrollo de primer mundo en los paises en vias
de desarrollo. Estos no responden necesariamente a las necesidades que existen en estos espacios,
por lo que si bien brindan unas mejorias pequefias en las condiciones sociales siguen sin ser la
solucidn efectiva para las problematicas que se presentan. Aun asi, como reflejo de estas politicas y
programas, disminuye la tasa de mortalidad a la par que aumenta la de natalidad, por lo que la
poblacién se incrementa. Ahora, como son las ciudades donde se van a focalizar principalmente
estos programas, fueron el centro de atencién de los flujos migratorios que se presentan en el pais,

configurando la cuadricefalia urbana de Colombia que impulsé el crecimiento urbano de Bogota.

En cuanto a la planificacién urbana se puede mencionar que esta llega a Bogota sobre inicios

de siglo XX, es decir, mas de 300 afios después de su fundacion. Esto conlleva a que el crecimiento



que se dio hasta ese momento no tuviese una idea global de ciudad que la integrara, lo que genera
a futuro problematicas urbanas como el acceso a servicios publicos en la totalidad de la ciudad. Esta
sera una caracteristica transversal a la historia de Bogota: la llegada tardia de la planificacion y la

ausencia de servicios publicos de calidad en toda la ciudad.

Desde los primeros intentos de planificacién urbana en Bogota, existe un elemento esencial
gue ha estado siempre presente en todas las planificaciones posteriores: la construcciéon de
infraestructura vial que posibilite el transporte urbano y hacia el exterior de la ciudad. En este
sentido, la planificacidn, por medio de la construccidn de anillos viales (av. 30, 68, Boyac3, Cali, etc.)
fomentd la expansidn urbana hacia el occidente. Siguiendo esta tendencia, a futuro, el préximo

ejemplo va a ser con la construccion e inauguracion de la Avenida Longitudinal de Occidente.

A pesar de los intentos de planificacidn que se han implementado en la ciudad, la periferia
urbana continua dependiente del centro urbano en lo relacionado a aspectos econdmicos,
laborales, comerciales, educativos y de consumo. La planificacion hacia las periferias se limita a
mejorar un poco las condiciones de movilidad, sin llegar a tocar las relaciones de dependencia entre
el centro y la periferia. Ejemplo de esto es la ampliacién de vias que se realizan actualmente en la
localidad de Bosa. Este fendmeno también se puede evidenciar por medio de que los diferentes
planes urbanos de Bogota han abordado de manera fragmentada y discontinua a la ciudad, sin llegar
a pensar en la ciudad como un todo, incluyendo a las periferias. Los intentos de multicentralidad
desarrollados en algunos planes urbanos han sido minimos debido a que no tocan la relacion de

centralidad que ejerce el centro urbano con la periferia.

Los intentos de planificacion moderna que llegan a Bogotd a mediados de siglo XX coincide
con el despertar del interés privado en la planificacidn. El mayor exponente de este proceso fue
Fernando Mazuera Villegas, el cual, al ocupar el cargo de alcalde de la ciudad en diversas ocasiones,
en las que desarrollé importantes proyectos urbanisticos tomando como mdvil la necesidad de
vivienda por parte de la poblacidn. Caso similar ocurre actualmente en el tema del transporte
urbano encabezado en el sistema Transmilenio y sus maximos exponentes, como lo es el que
también ha desempefiado en dos ocasiones la alcaldia de Bogotd, Enrique Pefialoza Londofio. Con
todo esto queremos decir que con la planificacidén urbana se abre una puerta hacia el capital privado

gue se va a desarrollar con mucha mas fuerza posteriormente.



A consecuencia de la planificacidn tardia que se da en Bogot3d, esta no toma en cuenta todas
las variantes de las dindmicas sociales, centrandose Unicamente en las mds urgentes dejando de
lado aspectos que componen las diferentes dimensiones sociales. Ejemplo de esto es la necesidad
urgente que tiene la localidad de Bosa de transporte, para lo cual inauguran tardiamente
infraestructuras viales, pero no toman presente la necesidad de educacidn publica, centros médicos,
lugares de diversificacidon y disfrute cotidiano, etc. Lo que a la larga genera problemas de altas
densidades con poca oferta que no satisface las necesidades de la poblacidn, y obliga al transporte

con el fin de hacerlos asequibles en otros puntos de la ciudad.

Ahora, frente al segundo objetivo especifico se realizd una especie de inventario que
cuantificara las avenidas existentes en Bogota, mostrando como y hacia qué direccion estas
infraestructuras viales impulsaron la expansion urbana. Se demostr6 que el crecimiento urbano y la
planificacién no son aspectos pasivos de la ciudad, sino que, por el contrario, ellas materializan
diferentes acciones e intereses que existen al interior de la ciudad. Esto se puede demostrar en los

siguientes hallazgos:

La construccion de infraestructura vial fue la que en un primer momento extendi6 a la ciudad,
como si fueran brazos urbanos, direccionando la expansion urbana de Bogota. Esto se evidencia desde
inicios de siglo XX cuando se conecta Bogota con Chapinero, por medio de la futura Carrera 7amy
la Av. Caracas; posteriormente la Av. Calle 80, la Av. Américas, la Av. Calle 13, entre otras,
posibilitan una extensién hacia el occidente, espacios donde predominan las anteriores haciendas, las
cuales parcelan y comienzan a construirse urbanizaciones piratas que seran los lugares de llegada del
proceso de migracion interna que contribuye a aumentar la poblacion de la ciudad. Por otro lado, las
carreras, con direccion de sur a norte, conforman las fronteras fisicas occidentales de la ciudad,
marcando el punto méaximo hasta donde debe llegar la ciudad. Esto nos permite afirmar que
evidentemente en Bogotd existe una ‘occidentalizacion’ en el crecimiento urbano y que las

infraestructuras viales son un componente fundamental de dicho proceso.

Lo descrito en el anterior apunte aplica para el siglo XX, para el siglo XXI la situacién cambia.
Ya no es como en el milenio pasado que las avenidas crecian y luego llegaba la ciudad. Para tiempos
contemporéneos el fendmeno es diferente, primero crece la ciudad y posteriormente se habilitan las

vias de acceso a estos espacios. Ejemplo de esto es actualmente la parte suroccidental de la localidad



de Bosa, la cual se caracteriza por serios problemas de movilidad por parte de su poblacion, y que
solamente hasta tiempos recientes es donde se han adelantado proyectos de ampliaciones y

construccién de nuevas infraestructuras viales.

En apariencia, el caso de la Avenida Longitudinal de Occidente parece ser retomar lo descrito
del siglo XX, cuando primero se habilitan avenidas que permiten un transporte hacia la ciudad en
expansion, teniendo en cuenta que es un proyecto que se ided desde mitad de siglo XX. Sin embargo,
en el momento actual, en algunos puntos la ciudad ya ha alcanzado el perimetro inmediato a la
construccién de la avenida. Lo que quiere decir que no ha habido una planificacion eficiente que

integre a esta region de la ciudad con Bogota.

Por otra parte, ha sido el sistema de transporte Transmilenio el que ha intervenido fuertemente
sobre la infraestructura vial de Bogoté. Por todas las avenidas arteriales se ha implementado o se
realizan estudios para implementar dicho sistema. Esto ha llevado a una dependencia de la poblacion
hacia este sistema, en cuanto a sistema de transporte se refiere, cuando se vende como el mas efectivo
de la ciudad. Como consecuencia de esto, la ciudad ha tenido que moldearse de acuerdo con las
necesidades de dicho sistema, y no el sistema transformarse para responder a las necesidades que la
poblacion bogotana.

Las avenidas dieron nuevos espacios para la construccion de la ciudad. Dentro de estas
construcciones la vivienda fue un pilar importante. Diferentes actores, tanto publicos como privados,
formales e informales, encontraron en la vivienda una oportunidad de negocio a costa de las
condiciones de vida digna por parte de la poblacion. Eso se evidencia donde la mayor produccién de
vivienda esta a cargo de los actores privados, y donde el papel del Estado se limita a subsidiar la
oferta de los operadores privados. A su vez, se encontré que para la produccién de vivienda a gran
escala se formula un tridngulo conformado por un fuerte capital financiero, las constructoras que lo
llevan a cabo, y un poder politico que brinde beneficios al desarrollo de dichos proyectos. El caso de

MetroVivienda ilustra un ejemplo perfecto de esta dindmica.

Finalmente, frente al Ultimo objetivo, que centraliza todo lo mencionado a la parte

suroccidental de la localidad de Bosa, se presentan los siguientes hallazgos:

Es una localidad con una alta densidad de personas, donde la mayoria viven al estrato 2 y poco

menos de la mitad pagan arriendo, que conviven con violencia constante representada en la



inseguridad y asesinatos. Posee una infraestructura vial precaria, lo que dificulta su conexion con las
dindmicas urbanas de la ciudad, a donde debe movilizarse a causa de la carencia de oferta de trabajo,
salud, educacidn, entre otras. Esto demuestra que la planificacion urbana, que lleg6 tardiamente, no

ha logrado integrar a localidad con la ciudad.

La Avenida Longitudinal de Occidente no corresponde a una via periférica, como se pretendia
en un primer momento. Esta avenida hace parte integra de la ciudad, debido a que esta ya ha alcanzado
fisicamente algunos puntos de su construccion, por lo que no se puede decir que sea exclusivamente
periférica. Esto es una evidencia del crecimiento urbano tan marcado que se vive en la localidad de
Bosa. Por otro lado, la construccion de la ALO tiene unas implicaciones ambientales fuertes al interior
de la localidad. Es necesario abordar estos apuntes a la hora de implementar dichos proyectos para

evitar dafios irreparables.

Ahora bien, la parte de la ciudad que fue objeto en la presente investigacion se construyo
manera formal y planificada con el proyecto MetroVivienda, este se realizé sobre suelo humedo e
inundable, con un alto potencial de inundacion. Con lo que se puede afirmar que la planificacion se
quedd corta, 0 no se preocupd, por las potenciales problematicas que posee. Esto se puede evidenciar
con la carencia de vias de acceso, la cual imposibilita un transporte rapido y seguro por parte de la
poblacion, o para la atencion de emergencias. La planificacion se ha limitado a la localizacién de
proyectos de vivienda VIS a cargo de inversiones y constructoras privadas, sin atender las necesidades
de salud, comercio, educacion, entre otras, que solo hasta pasado el tiempo se comienzan a

implementar dichos aspectos, es decir, llegan tardiamente a la localidad.

El anterior punto esta vinculado con el hecho de que la localidad primero se construy6 y luego
se planifico. Esto trae varios esfuerzos adicionales que implican un gasto econémico mayor en cuando
a los intentos de satisfaccién de las necesidades béasicas de la poblacién. Finalmente es una
consecuencia del hecho de tener abandonada la periferia en los procesos de planificacién urbana y no
integrarla con las dinamicas internas de la ciudad. Se planifica de una forma fragmentada y aislada,
no de una forma integra como se postulé la planificacién moderna de Le Corbusier, lo que responde

a las necesidades de lucro con las que trajo sus ideas personajes como Fernando Mazuera.

La Avenida Longitudinal de Occidente busca abordar los desafios del deficiente sistema de
transporte de Bogota que afecta negativamente a la poblacion. Parece que se presenta como una

contribucion a la poblacién del suroccidente, cuando en realidad las intervenciones se estan llevando



a cabo principalmente debido a la oportunidad de transporte y acceso a mano de obra que se encontrd
en esa area. Es decir, este proyecto responde principalmente a las necesidades del mercado y el

transporte. Las probables mejorias a la poblacion son resultados colaterales de esta implementacion.

Con esta reunién de los diferentes hallazgos encontrados, es valido decir que se cumplieron los
objetivos, tanto especificos como general, propuestos para la presente investigacion, ademas de las
cuestiones personales que impulsaron y dieron esa primera idea de la que surgié la formay el tema a
desarrollar. No queda mas que agradecer a la universidad por todo el proceso académico desarrollado

a lo largo del pregrado, los cuales se materializan en la presente investigacion.

No queda mas que preguntarse hacia el futuro. Frente a esto, se puede mencionar que la Sabana
de Bogota estd en camino a experimentar una mayor metropolizacion, lo que implica una expansion
urbana significativa de Bogoté hacia sus municipios aledafios. Este proceso de crecimiento urbano no
solo extendera su influencia sobre estas areas circundantes, sino que también fomentara una conexion
fisica més estrecha con los ndcleos urbanos vecinos. ¢Estamos a puertas de un nuevo ciclo de
expansion que marcard la tendencia urbanistica de Bogota del siglo XXI? ;Cémo se dara este
proceso? ¢Esta ampliacion futura como abordaré las probleméticas internas de la ciudad, anexando
los nuevos municipios? Estos interrogantes los dejamos para la reflexion y futuras investigaciones

que se den.
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