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ABSTRACT

The present article leaves of the mefropolitan characteristic description of
the main ones of Bogota and the calendar of internationalization of the
city foreseen by the Regional Council of Competitiveness, with the purpose
of commenting the concepts of Global City and Ciudad Airport, applied
for the operativizacion of the Plan Master the Gilding 2025. likewise,
they make an appointment contemporary theories as the New Space
Economy, linked the urbanization phenomenon and the understanding of
the airports like decisive acfors of the step between the global thing and
the local thing.

RESUMEN

El presente articulo parte de la descripcion de las principales caracteristicas
metfropolitanas de Bogotd y la agenda de infernacionalizacién de la
ciudad, prevista por el Consejo Regional de Competitividad, con el fin
de comentar los conceptos de Ciudad Global y Ciudad Aeropuerto,
aplicados para la operativizacion del Plan Maestro el Dorado 2025.
Asi mismo, se citan teorias contemporaneas como la Nueva Economia
Espacial, vinculada a los fenédmenos de urbanizacion y a la comprension
de los aeropuertos como actores determinantes del paso entre lo global
y lo local.

Este arffculo es producio de la investigacion y la reflexion crifica del aufor, de los
macroproyectos que estd implementando el Distrito Capital para la consolidacion de
su desarrollo. linea de investigacion en Desarrollo Econémico, Facultad de Ciencias
Econémicas, Administrativas y Contables - Universidad Libre, Bogota D.C.

" Economista, Magister en economia, investigador categorizacién B Colciencias, fchavar@
uniandino.com.co.
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] . DESCRIPCION

Bogotq, la ciudad metropoli por excelencia de Colombia y una de las
mas imporfantes de  latinoamérica, caracterizada por su inferesante
proceso de fransformacion, expansion y dinamica de los ltimos doce
afios, se le ubica hoy como un punto de referencia obligatorio dentro del
confexto del desarrollo urbano de las ciudades globales.

Es ese mismo proceso de urbanismo el que le ha oforgado el caracter
infernacional a la ciudad, el cual se entiende a partir de cuatro elementos:
(1) concentra la mayoria de los servicios de telecomunicaciones vy
fransporfe aéreo; (2) tiene la primacia en la produccién del Pafs, con
una elevada participacion en el PIB del 21%; (3) acoge la mayor parte
de la inversion extraniera, y (4) es el principal centro financiero y bursatil
del pafs'.

De los anteriores elementos, el que mayor inferés cobra en este articulo es
el referente al de servicios de transporte aéreo. El transporte por si sélo es
un elemento clave de la actividad econémica vy social, es esencial para
que una economia, pueda desarrollarse a fravés de la conexién que se
esfablece por medio del intercambio con ofros territorios.

Por tal razén, la conectividad de la ciudad con la regién y con el mundo,
ha conllevado toda una serie de formulaciones, que se inscriben en la

' NIETO E, Juan Anfonio. De Bogotd a la Regién: Apuntes para un Modelo de Desarrollo
Regional. Contraloria de Bogotd.
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necesidad de planificar la Ciudad, a partir de lo
que hoy se denomina como ciudades aeropuerto.

Para el caso concrefo de Bogotd, la Mesa de
Planificacion Regional, a través del Consejo Regional
de Competitividad (CARCE), se ha encargado de
impulsar todas las politicas referentes a la estrategia
de competitividad y productividad de Bogota,
dentro de las que se halla el tema de la Ciudad-

Global.

Es a partir del concepto de Ciudad Global, que el
aeropuerto El Dorado adquiere su importancia y rol,
como infraestructura de primer orden para soportar la
plataforma productiva y exportadora de Bogota y su
region. En este sentido el Distrito Capital, deferminé
en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) vy sus
disposiciones compiladas mediante el Decreto 190
de 2004, una estrategia de ordenamiento ferritorial
en perspectiva regional, que busca integrar, El Plan
Maestro del Aeropuerto EI Dorado 2000-2025,
formulado por el Gobiemo Nacional a partir de
una estfructura urbana organizada sobre una red de
centralidades.

De esfa manera se fiene, que dentro de la politica
de competitividad enunciada en el articulo 8 del
POT se determind: “Un ferriforio competitivo y
productivo requiere una estrategia desconcentrada
de produccién de bienes y servicios y una planeacion
integral. Este dltimo elemento, apunta a consolidar
las ventajas econdmicas, sociales y fecnolégicas de
Bogotd D.C., y mejorar su posicion en el comercio
internacional, forfaleciendo lo capacidad de su
infraestructura y su logistica en conectividad fisica
y virtual, y desarrollando acciones en el sistema
aeroportuario del Distrito...."2.

Al mismo tiempo dentro de la estructura socio-
econémica vy espacial definida por el POT en su

2

Administrativo de Planeacién Distrital.
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arficulo 23 se sefiald: “que esta conformada por el
centro y las centralidades y se dasifican, en funcién
del papel que desempefian tanfo en la estrategia
de integracién de la ciudad y su ferritorio rural o
nivel infernacional, nacional, regional, y urbano”.
Dentro de esfa clasificacion el drea donde se ubica
el Aeropuerto El Dorado se reconocié como una
centralidad de Integracion Internacional y Nacional
(centralidad Fontibén-aeropuerto-Engativa).

Por consiguiente, la idea de planear y poner
en funcionamiento el concepto de ‘“ciudades-
aeropuerto’, fiene sentido cuando ésfa se acepta
como un “polo de desarrollo”, que orienta los centros
urbanos, en actividades empresariales, las cuales se
centran en el desarrollo comercial e inmobiliario de
los mismos. Sin embargo, pese a lo afractivo que
suena todo esto y, ademas que su implementacion
ha sido ampliamente adoptada por ofras ciudades
mediterréneas, lo cierto es que la discusion entre las
autoridades locales y nacionales tiende a minimizar
la propuesta que ambiciona el Distrito.

Segun Guller y Guller (2002), lo organizacién de
un aeropuerfo comienza a parecerse a la esfructura
de un gobiemo local, y tiene dos funciones
fundamentales: salvaguardar el cumplimiento de
una farea publica (facilitar el tréfico aéreo) y, dl
mismo tiempo, proporcionar las condiciones basicas
para el desarrollo del territorio. Asumir la funcién de
promotor inmobiliario como de gestor de transporte
publico, supone un imporfante cambio en la
filosofia de la gestion aeroportuaria, en la medida
que dirigir un aeropuerto ahora significa desarrollar
y gestionar en términos de planificacion regional y
de ordenamiento territorial.

Esta fesis, que expone el nuevo modelo de ciudad-
aeropuerto conlleva inevitablemente conflictos entre
las autoridades locales, regionales y nacionales.

"Recomendaciones de Orden Territorial a tener en cuenta para el Proceso de Concesién del Aeropuerto El Dorado”. Departamento
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Dos asuntos son especialmente inquietantes: si es
competencia exclusiva del gestor aeroportuario
no solo dirigir el aeropuerto, sino también actuar
como promotor inmobiliario en este nodo de
intercambio regional e internacional fan importante
y, como deben asignarse las responsabilidades,
con respectfo a las nuevas actividades, entre el
aeropuerto y las autoridades locales, regionales
y nacionales.

En el caso del Aeropuerto El Dorado, la operacion
estd prevista en el POT como una infervencion
urbana integral cuya importancia regional reside en
que apunta a conformar la gran plataforma para la
exportacion, a promover la localizacién de servicios
necesarios para infegrar la ciudad y la region, y
consolidar el area como una centralidad nacional
e internacional.

De esfa manera, los temas centrales de la operacion
son: la infegracion con el Centro de la Ciudad,
accesibilidad 'y movilidad, y la transformacion
de usos del suelo. Frente a este Ultimo tema, la
administracion  distrital - busca  desarrollar  areas
especificas de logisfica, centros empresariales,
zonas de servicios especiales e indusfriales de
punta, servicios hoteleros y comerciales, enlazados
con la creacion de espacios de gran accesibilidad
y calidad ambiental que permitan aprovechar las
ventajas comparativas de estar en las inmediaciones
del Aeropuerto.

Adicionalmente, la Unidad Administrativa Especial
de la Aerondutica Civil Aeropuerto El Dorado, en
la primera fose de revision y andlisis de la situacion
actual del Aeropuerto, ha deferminado que la
planeacién de las instalaciones del Aeropuerto
para los proximos 25 afios, deben esfar acorde
con la magnitud de los requerimientos fisicos
de los tamafios de las instalaciones vy su éptima

localizacion, e igualmente, asegurarla funcionalidad
de la operacion v su flexibilidad para responder al
crecimiento de la demanda de transporte generada
por Bogotd, como polo econdmico, social 'y
esfatal de todo el pais y como punfo de contacto
con los naciones de Suramérica, Centroamérica y
Norteamérica.

Considerando  la  planificacién  global y las
recomendaciones del Proyecto de Carga dentro
del Aeropuerto para los siguientes 25 afos
(meta afio 2025), lo mds conveniente técnica
y financieramente es realizar su implementacion
gradualmente a lo largo del tiempo, para
acomodar y afender las predicciones de las
demandas de instalaciones y servicios asociados
al transporte aéreo de carga.

la recomendacion principal es desarrollar la zona
sur-oriental de carga, cuyos requerimientos de
construccién para el afio 2025 estan proyectados
para aumentar de los 30.900 metros cuadrados
existentes a mds de 63.000 metros cuadrados,
en dos efapas, fase 2005 de USD 26 millones,
seguido por la fase 2010 con un costo de
otros USD 65 millones. Para la fase 2015, la
solucién es de comenzar el desarrollo de la zona
sur-occidental con una inversion de USD 44 .4
millones, principalmente para los aviones de
largo alcance.

En pocas palabras, se podria estar a punto
de escribir parte de la nueva geografia del
terriforio urbano que rodea al Aeropuerto
El Dorado, de modo muy similar y con la
misma fuerza con que las estaciones centrales
influyeron en el crecimiento y la forma de
las ciudades. los aeropuertos estan ahora
infensificando el movimiento econémico en las

areas metropolitanas de las ciudades?®.

3 GULLER, GULLER. Del Aeropuerto a la Ciudad Aeropuerto. Editorial Gustavo Gili. Barcelona
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2 « RAZONAMIENTO

los grandes fransformaciones sociales que se dieron
como resultado del nuevo orden econémico, impuesto
por el acelerado proceso de la globalizacion en las
economias, traspasaron el orden nacional y, hoy esa
misma globalizacion se escribe con L de local.

Por ello no es fortuito que ciudades como Bogotd,
gocen de un protagonismo de magnitudes tan
grandes como lo son el poseer su propia autonomia
en cuanto a las politicas de planificacion y
administracion de la ciudad. Y no es precisamente,
porque la Consfitucion del afio 1991 haya dispuesto
la descentralizacion de las regiones del pafs, sino
por la fuerza que le oforga el ser la nica ciudad
metrépoli y centro internacional del pais.

En esfe sentido, Bogotd, a fravés de la Mesa
de Planificacion Regional, ha disefiado su plan
estratégico de competitividad 'y productividad,
dentro del marco de ciudad global. Esta estrategia
apunta a dos objetivos principales, como son el
plan de exportacion y el plan turfstico.

En este contexto, los planes de desarrollo de las recientes
administraciones, le han apuntado a otorgarle a lo
Ciudad una identidad de urbanismo y planificacion,
que ha sido ampliamente reconocida no sélo por la
opinién nacional sino fambién internacional.

Tal vez, este dltimo elemento es lo que mdas afafie
hoy al crecimiento y desarrollo de la Ciudad, pues
la planificacion pasé de ser un elemento nefamente
de normatividad del aspecio fisico de la misma,
a ser la principal herramienta de ordenacion,
racionalizacion y optimizacion de los recursos. Esta
misma linea, es la que en la actualidad orienta uno
de los planes més ambiciosos que la ciudad se ha
trazado para los préximos veinte afios.

El Plan Maestro del Aeropuerto El Dorado, constituye
fodo un proyecto de ciudad, pues lo que se esta
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planificando es ni més ni menos, que un nuevo
polo de desarrollo para Bogotd vy, ese nuevo polo
es lo que se conoce como Ciudad Aeropuerto.

Ahora bien, 2qué significa una Ciudad Aeropuerto,
o mejor qué implica desde la planeacion la
construccion de una Ciudad Aeropuerto? Este es
el principal cuestionamiento que tiene en foda una
encrucijada a las autoridades locales y nacionales;
en la medida que ampliar la capacidad del
Aeropuerfo no puede ser solo un ejercicio de
infraestructura de fransporfe aéreo, sino que la
concepcion que hoy se tiene de los aeropuertos, es
que las externalidades que emanan de los mismos,
conllevan la prestacién de servicios indirectos como
son los relacionados con los aspectos comercial,
turistico y financiero.

lo anterior deja entrever que la reconversion de
usos del suelo que van a sufrir las areas aledafias al
Aeropuerto, especificamente la centralidad Fontibon-
aeropuerto-Engativé, justifican la necesidad de
planfear los posibles escenarios  econémicos,
sociales, ferritoriales y turisticos, que se darfan
como consecuencia de la infegracién internacional
y nacional de la region Bogota-Cundinamarca.

lo anterior significa, que por un lado la orienfacion
de la Ciudad hacia el sector de los servicios se
consolidaria atn més, debido alagraninfraestructura
hotelera, financiera y de centros comerciales, que
se constfruirian como uno de los nuevos servicios
que presta la Ciudad aeropuerto.

Por ofro lado, se afianzaria el proceso de
infernacionalizacién de la Ciudad. Ademds de
generarle més ingresos a la ciudad, le genera
tfambién cultura, opciones de conectividad con otras
regiones del mundo, lo que significa oportunidades
para la region.
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3 . SOPORTE TEORICO

El actual contexto global de la economia, se delinea
a partir del papel profagénico que ejerce la “ciudad’,
como nodo central de la Nueva Economia. En
efecto, la ciudad constituye el engranaje clave de la
actividad financiera infernacional y de los procesos
avanzados de produccién, que han reemplazado
a la industria como secfor econémico dominante y
centro del dinamismo del Sistema Capitalista.

Este prototipo de ciudad, dominado por la economia
informacional y por el secfor de los servicios, ha
reestructurado el orden social, econémico y espacial
urbano. De esta forma ha aparecido un nuevo tipo
de diudad; la ciudad global, la ciudad de las dos
caras. Ung, llamada global, puesto que es la que
se conecfa con los flujos de capital multinacional,
de bienes y servicios, fuerza de trabajo, efc. Y ofrq,
local, correspondiente a la utilizacion de aquellas
caracteristicas concrefas del lugar, de su historia o
historias, tradiciones y costumbres.

Es a partir, de este despliegue, que la ciudad
actia como “interface” o plataforma que pone en
relacion, los elementos globales y locales situados
en la perspectiva del mercadeo. Tal dinamica ha
contribuido de manera decisiva a que las ciudades,
sobre todo aquellas que ocupan una posicion
estratégica, emerjan como nodos incluidos en redes
que conforman regiones mefropolitanas.

De acuerdo con Borda (1997), la nueva frontera
de la gestién de las ciudades, consiste en situar
a cada ciudad, en condiciones de afrontar la
competicion global de la que depende el bienestar
de sus ciudadanos. la competitividad en la
nueva economia informacional global, no pasa
fundomentalmente por una reduccion de costos,

sino por un incremento de productividad. Y esa
productividod depende, en lo esencial, de fres
factores: conectividad, innovacién v flexibilidad
institucional.

Porconectividad, seentiendeelvinculodelasciudades
con los circuitos de comunicacién, telecomunicacion
y sisfemas de informacién en los ambitos regional,
nacional y global. Por innovacion, se entiende la
capacidad instalada en una deferminada ciudad
para generar un nuevo conocimiento, aplicado a
actividodes econémicas, basado en la capacidad
de obtencién y procesamiento de informacion
estratégica. Por flexibilidad insfitucional, se enfiende
la capacidad inferna y la autonomia externa de las
instituciones locales para negociar la articulacion
de la ciudad con las empresas e insfituciones de
ambito supra-local.

Estas tres condiciones, son el sentido mas directo
entre la articulacion de lo global y lo local. Es por
medio de dicha articulacion, donde se encuentra en
¢ltimo término la fuente de los nuevos procesos de
fransformacién urbanao, y por fanto, los puntos de
incidencia de politicas urbanas, locales y globales,
capaces de invertir el proceso de deferioro de la
calidad de vida en las ciudades.

Estas consideraciones son las que sustenfan la fesis
central que Sassen (1991), expone en su obra la
Ciudad Global, con respecto al nuevo espacio
urbano que figura en la economia informacional.
De acverdo con lo autora, “Cuanfo  mds
globalizada deviene la economia, mas elevada
es la aglomeracién de funciones centrales, en un
nomero reducido de sitios. la alta densidad que se
manifiesta en los CBD (Central Business Distric) de

4 QUINTANA, Francisco (2004). Ciudad, Metfrépoli y Mundo Global/local. ISSN: 1578-8946. hitp://antalya.uab.es/athenea/

num6/ quintana. pdf.
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esfas ciudades es una expresion espacial de esta
l6gica. Este planteamiento, ademas de desestimar la
hipétesis de “la muerte de la distancia” por el friunfo
de la telemdtica, presenta una nueva légica de la
concentracién espacial, donde aparecen nuevos
elementos que definen la centralidad urbana”.

Se examina asi la economia espacial de los
servicios a la produccion, es decir su localizacion,
grado de concentracién, relacion con el sistema
urbano nacional, su dindmica de crecimiento vy su
arficulacién con los avances de las tecnologias
de informacion 'y telecomunicaciones. En  esfe
senfido, la economia espacial es el resultado de
la combinacién entre el conjunto de procesos de
informacionalizacién-globalizacion de la  actual
época histérica, y la transformacion de las estructuras
productivas, industriales y de servicios.

Retomando a Borda, la urbanizaciéon del tercer
milenio, toma como punto de partida la constitucion
de las llamadas megacivdades, que son algo més
que giganfescas aglomeraciones territoriales de
seres humanos. Ciertamente, se estd asistiendo a un
proceso de formacién de asentamientos humanos
por encima de los 10 millones de personas, y en un
futuro préximo, por encima de los 20 millones de
habitantes. Pero el tamafio no es lo que realmente
define a las megaciudades. Son en realidad, los
nodos de la economia global y de las naciones mas
poderosas. En su ferriforio concentran las funciones
superiores de direccién, produccién y gestion del
planeta; los centros de poder politico; el control
de los medios de comunicacion; la capacidad
simbdlica de creacién y difusion de mensajes
dominantes.

Este modelo de economia espacial responde a
la experiencia histérica y cultural norteamericana,
caracterizada por un continuo infento de superar los
problemas econémicos, socialesy urbanos, mediante
la movilidad geogrdfica. Pero, mas profundamente,
lo que dicha movilidad representa es la constitucion
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de una nueva légica espacial caracteristica de los
nuevos procesos de acumulacion del capital v de
infegracion de los mercados.

Sin embargo, tal como se expuso en el Foro Urbano
Mundial (2005), la ciudad aparece en la historia
del pensamiento econémico de manera aislada
y poco frecuente. Por fortuna ha habido algunos
imporfantes precursores del andlisis econémico del
fenémeno urbanoy de la economia espacial. Quizés
los tres primeros autores que estudiaron a la ciudad
en términos econémicos fueron William Petty (1623-
1687), Richard Cantillon (1680-1734) y James
Stuart (1712-1780). Entre ellos, Pefty fue, como
lo reconocen algunos autores confemporaneos,
un apologista de la concentracién industrial y un
estudioso de la localizacion y de las dimensiones
optimas de las ciudades. Cantillon, visualizo el
concepto modemo de multiplicador espacial v se
preocupd por enfender la dinamica del crecimiento
urbano, asociado a los flujos monetarios entre
las ciudades. En cuanto a Stuart, puede decirse
que preconiz6 el crecimienfo de los centros
urbanos, como consecuencia de los excedentes
agricolas y como resultante de las decisiones de
los terratenientes v de las autoridades para vivir en
grandes ciudades.

la Economia Espacial surge formalmente cincuenta
afos después de la Riqueza de las Naciones, de
Adam Smith, con la publicacién de El Estado Aislado,
de Johann Heinrich Von Thinen, en 1826. Asi,
del estudio de lo economia rural y de la referencia
explicita de la renfabilidad de los mercados agricolas
al espacio campo-ciudad que hace von Thinen, se
pasa al siglo XX con el estudio del espacio industrial
de Alfred Weber y de Tord Palander y ol andlisis
minucioso y complejo del espacio urbano y regional
que elaboran Christaller y 18sch y que da lugar a la
feoria de los lugares centrales.

Segun esfa teorfa, un lugar central seria aquel que
pudiese ofrecer servicios de deferminadas clases.

11
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Por ende, la dimension espacial de lo urbano, se
caracteriza por su capacidad de proporcionar un
lugar fisico para desarrollar actividades articuladas
espacialmente®, facilitando de esta forma el comercio
y la industria. Sin embargo, la tierra urbana por si
séla no es capaz de crear espacio; por lo tanto,
debe ser la articulodora de la infraestructura para
asi poder realizar las actividades que generan
riqueza a sus habitantes. Por fal razén se deben
considerar dos aspectos referentes al suelo.

El primero de ellos, hace referencia ol uso del suelo.
Este es entendido, como el conjunto de acciones
politico-administrativas y de  planificacion  fisica
concertadas, emprendidas por los municipios ©
distritos y éreas metropolitanas, en orden a disponer
de instrumentos eficientes para orientar el desarrollo
del territorio y regular la utilizacion, transformacion
y ocupacién del espacio, de acuverdo con las
esfrategias de desarrollo  socioecondémico y en
armonia con el medio ambiente y los tradiciones
histéricas y culturales. El ordenamiento del territorio
fiene por objefo complementar la  planificacion
econémica y social con la dimensién ferriforial,
racionalizar las infervenciones sobre el territorio
y orientar su  desarollo 'y aprovechamiento
sosfenible.

El sequndo aspecto, tiene que ver con la renta
del suelo. Concebida ésta por el pensamiento
economico, como el deferminante que genera
riqueza en la sociedad. En este sentido, los clasicos
fueron la primera corriente en analizar la renfa del
suelo agricola, con la variacién del valor relativo
de las cosas, introdujeron este concepto como
independiente de la cantidad de frabajo necesaria
para la produccién. Definiendo la renta del suelo
como la porcién de producto de la fierra que se

paga al propietario por el uso de la potencia
original e indestructible del suelo®.

Con el reconocimiento de la renta, el interés y los
beneficios de capital diferenciaron la renta del suelo,
que esta constituida por la inversion de capital en
edificaciones, sistema de riego y el sobrante estd
compuesto por el uso del predio. La renta sigue los
principios de oferta y demanda, donde los terrenos
son limitados en cantidad y calidad’, ya que el
capital no puede llegar a reproducir la tierra.

Para Smith, la renta de la fierra se constituye en una
fercera fuente del valor, cuya magnitud depende
esencialmente, de la capacidad de la fiera de
producir més alimentos, de lo que cuesta alimentar
a los encargados de llevar a cabo tal produccion,
denominada como renfa absoluta. Igualmente,
sefialé la existencia de una renta de monopolio,
proveniente de las limitaciones absolutas del suelo
para producir una mercancia y, por fanto la no
reproductibilidad de una mercancia a pesar de los
estimulos del mercado. Finalmente, indica Smith
la existencia de una cierta especificidad de la
magnitud de la renta, acorde a las caracteristicas
fisicas de la produccion de la mercancia y segun
las caracteristicas especificas del suelo.

Al contrario de Smith, la teoria de la renta Ricardiana,
indica que “la existencia de la renta implicaba, que
el producfo de la tierra se cambiaba por mas valor
en comparacién con los arficulos manufacturados,
logrando asf despotricar los infereses de los
terratenientes; en este sentido se clasifican como:
pro-industriales vy precursores  del laissez  faire
econémico, estaban en contra de los terratenientes,
ya que presenfaba econémicamente injusfificadas
las reivindicaciones de esta clase. Argumenta que

> JARAMILLO, Samuel (1994). Hacia una teoria de la renta del suelo urbano. Bogotd: Ed. Uniandes.

¢ lbid.

7

Nacional.
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FORERO, luis (1988). la renta del suelo y la reforma ubana en Colombia. Bogotd; Faculiad de Economia, Universidad
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los intereses de los rentistas se oponian no solo al
industrial sino a toda la sociedad®”.

Ricardo prepara el camino para la sinfesis de
Marx. Ambos abren el camino a la corriente de
economistas que admiten el trabajo como la fuente
de las riquezas y, en consecuencia, analizan la renta
del suelo en la perspectiva del valortrabajo. Marx
sustenfa que la renta es una parte del excedente
social, y mas especificamente de la plusvalia, que
en lugar de ir a alimentar el fondo de ganancias
del capifalista, va a parar a manos de una clase
social que es extrafia a esfos, los terratenientes. “Esta
vision estd enmarcada en el drea urbana, en la cual
Marx realizé su andlisis. De esta manera el que
confrola la propiedad juridica del suelo, controla
en realidad la condicién de la acumulacion que es
externa al capital””.

La evolucién del Sistema Capitalista, conlleva que va
a ser regido por el mercado, y que la productividad
de la tierra es fundamental para la determinacion
del precio de la misma. “los renfas urbanas que
surgen en el proceso de consumo del espacio
construido, tienen un papel mas importante en la
modulacién de los precios del suelo, y se relaciona
con la diferente infensidad de capital aplicado a
la tierra'?”, siendo la caracteristica que tiene mayor
relacion con el espacio comercial. “lo que quiere
decir que estdn asociadas a los usos que se le dan
al area construida, como la renta secundaria que los
comerciantes estan dispuestos a pagar por aquellas
locaciones que les permitan una mayor velocidad
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de rofacion del capital'”,

Pero a pesar del importante legado de esfe conjunto
de autores, la incorporacion del espacio al andlisis
econoémico contempordneo se ha hecho de manera

& Ibid.
7 lbid.
10 Ibid.

" JARAMILLO, Op. cit., 1994,
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lenta y dispersa. la economia regional y urbana
fue vista por décadas como una disciplina menor
de la ciencia econémica, y no fue sino hasta hace
relativamente pocos lustros, que un mayor nimero
de economistas empezaron a referir espacialmente
las actividades econdmicas.

A partir de lo década de los sesenta, se inici¢ en el
seno de la corriente neocldsica y, como resultodo
de un esfuerzo de sintesis o exposicion estructurada
de una feoria de la ciudad, y de los hechos cruciales
urbanos, un movimienio que poco después fue
bautizado como la nueva economia urbana, la
cual comparte rasgos comunes con las teorfas del
crecimiento enddgeno. Por un lado, la existencia
de rendimientos crecientes, efectos externos o
la estructura monopolistica de los mercados, son
la base a la vez de procesos de aglomeracion
espacial, de las actividades econémicas, y de las
dinamicas de acumulacion en el tiempo de los
factores del crecimiento.

Por ofro lado, un numero importante de andlisis
empfricos, ponen de manifiesto la vinculacion de
los fenémenos de urbanizacion y de crecimiento,
o la tendencia al agrupamiento espacial de las
actividodes generadoras de crecimiento —servicios
a empresas, sector de +D, infraestructuras de
comunicacion, variedad en los inputs o outputs,
capital humano con gran formacion.

Puede considerarse, en primer lugar, que las teorias
del crecimiento endégeno constituyen el marco
explicativo general, y que la concentracion espacial
de las actividades es un factor mas de crecimiento.
Asi, la implicacion de los factores espaciales en
los mecanismos de crecimienfo endégeno, se
realiza de la siguienfe forma: la concentracion de
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las actividades econémicas favorece el crecimiento
econémico, por lo que fodos los elementos que
conducen a la formacién de los aglomeraciones
explican y condicionan este crecimienfo. Puede
enfonces construirse, como para el resto de factores
de crecimiento, tradicionalmente integrados en estas
feorfas, un proceso de acumulacion espacial de las
actividades econdmicas.

En ofras palabras, existe, a imagen del capifal
fisico y del capital humano, un “capital espacial”
que enfra en la fabricacion del producto y cuya
mayor o menor eficacia condiciona el crecimiento.
Este capital espacial comprende, a la vez, una
serie de actividades generadoras de crecimiento
(innovaciones, empresas,  sector
ferciario  superior, infraesfructuras  de  fransporte
y comunicacion) y una organizacion  espacial
particular de esfas actividades: la aglomeracién.

servicios d

Por lo tanto, la aglomeracién (o la ciudad) es un
factor de crecimiento que permite estimular a
ofros factores de produccion de manera directa
(mejora de los procesos de produccion gracias
a la innovacion, mejoras de los intercambios
de informacién gracias a las infraestructuras de
fransporte y comunicaciones) e indirecta, a través
de las economias de aglomeracion.

Asi, la puesta en relacion de las teorias de
crecimiento endégeno, y las de la Nueva Economia
Espacial, ponen de manifiesto la existencia de un
proceso de causacion acumulativa en los siguientes
términos: la aglomeracion espacial, se revela como
un factor de crecimiento, y el crecimiento, a su vez,
favorece la aglomeracion a través de la existencia
de externalidades.

De esta forma y, como bien lo menciona la
Contraloria de Bogot¢ en el trabajo, De Bogota a
la Regién: Apuntes para un Modelo de Desarrollo
(2003), la mayor o menor cobertura espacial
de la aglomeracién y su dindmica expansiva,
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estan influidas decisivamente por la capacidad
de las redes, la fluidez, y el tiempo requerido
por las interacciones. Precisamente es la calidad
de las redes lo que permite que la aglomeracién
mefropolitana tienda a ser menos congestionado,
menos absorbente y mas descentralizada, puesto
que posibilita que las externalidades de la
ciudad central se difundan més ampliamente, vy
que un mayor nimero de zonas se diferencien vy
se especialicen en funcion de las demandas del
mercado metropolitano.

Por consiguiente, la infraestructura regional y los
servicios estratégicos, se orientan hacia el logro de
patrones de distribucion espacial menos excluyentes.
la infraestructura, ya no es considerada como un
medio para proporcionar conexiones infernas en el
pais, sino que ademds debe conectar a la region
con la red global. De esta manera, se logran mayores
externalidades  positivas, puesto que una éptima
acumulaciéon de capital fisico (vias, aeropuertos,
ferrocarriles, entre ofros), posibilita el mejoramiento
y la eficiencia en los procesos productivos.

Bajo este contexto, la ciudad debe considerar
politicas de conexién con el resto del mundo, como
son los criterios de eficiencia en materia de fransporte.
A este respecfo, una de las recomendaciones que
suele hacerse, es que se debe procurar por promover
la interconexién modal, y los centros de fransferencia
infermodal, que faciliten la combinacién de los
modos de fransporte. Esto lleva a considerar, que
uno de los medios de transporte, mas importantes
dentro del nuevo panorama de la ciudad global, es
el transporte aéreo.

El transporfe aéreo, significa un equipamiento
clove para la competitividad de los ciudades, en
la medida que posibilita su conexion por medio
del infercambio con ofros territorios. Por tal razon,
la conectividad de la ciudad con la region y con
el mundo, ha conllevado una nueva estrategia
de ciudad, que se inscribe dentro del contexto
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de la ciudad global, pero que infegra todos los
conceptos de la economia espacial, urbana y de
aglomeracién. A esfa nueva categoria de urbanismo
se le denomina Ciudad Aeropuerto.

la ciudod aeropuerto, responde al proceso de
competitividad de las ciudades, a través de la
movilidad de un conjunfo denso de actfividades
relacionadas con el aeropuerto y su funcionamiento,
asi como de ofras actividades comerciales
y empresariales, situadas en la  plotaforma
aeroportuaria y su entorno. Guller y Gller (2002)
citan a la actividad aeroportuaria, como un abanico
fan amplio de actividades, que implica que las
entidades que gestionan los aeropuertos dejen de
ser exclusivamente “gestores de transporte” y, pasen
a desarrollar y gestionar también, las infraestructuras
aledafias a los aeropuertos; es decir, reorganizar el
“lado tierra”, enfendido como el conjunto urbano
que le es adyacente.

Esto requiere de un “concepto global” que equilibre
el desarrollo del “lodo aire” y el de la ciudad-
aeropuerto. No resulta sorprendente, por tanto, que
el aeropuerto frate de trasladar sus competencias
en materia de planificacion, del lado aire a todas
sus nuevas actividades empresariales en el lodo
fiera. Este traslado conlleva inevitablemente un
proceso de recualificacion urbana, que implica un
reordenamiento de usos del suelo.

El uso esfratégico del suelo, es una de las evaluaciones
atener en cuenta denfro de la planificacion y desarrollo
de una ciudad-aeropuerto, debido a que la tendencia
de los aeropuerios a aumentar progresivamente su
superficie, demuestra que es necesario desarrollar
nuevos conceptos en el disefio aeroportuario, los cuales
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se dividen en la preocupacion de las autoridades
local y nacional, de gestionarlos en términos de
planificacién regional y los que buscan hacer de la
ciudad aeropuerto una “marca’, es decir, lo entienden
en términos de marketing.

Por lo pronto, importa comprender el concepto
de ciudad-aeropuerto, anfe todo, como estrategia
empresarial, cuyo objetivo es obtener beneficios de
las oportunidades empresariales, que surgen a raiz
del funcionamiento del aeropuerto, y del importante
papel que desempefia en los redes de transporte
ferrestre. Dichas enfidades gesforas, utilizan esta
expresion, como una efiqueta para designar su
nueva orientacién empresarial: no sélo posibilitan
el trafico aéreo, sino que también ofrecen servicios
comerciales.

El concepto de ciudad-aeropuerto, también esté¢
relacionado con el desarrollo regional. Una ciudad-
aeropuerfo, no se mantiene aislada en los limites del
aeropuerto, sino que forma parte de una estrategia
regional mas amplia, que se orienfa hacia la funcién
que ejerce el aeropuerto, en las redes de fréfico
ferrestre, v prefende beneficiarse de las actividades
derivadas del aeropuerto.

En definitiva, este ha sido un breve recuento
de la feoria que esquematiza a esa pequefa
porcién metropolitana que aspira a ser ciudad
globalocal y, que se entrefeje entre los procesos
fecnolégicos 'y econdmicos, que constituyen la
base de la transformacion del nuevo paradigma de
la globalizacion, los cuales se entrampan con la
historia, la cultura y las instituciones de cada pafs,
region y ciudad, produciendo una gran diversidad
de modelos espaciales.
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