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RESUMEN

Objetivo: Mediante una revisién bibliografica se presentaran los posibles impactos
en el ordenamiento territorial en su dimensién ecoldgica, ocasionados en los
municipios de influencia de la carretera Bogota-Villavicencio, a partir de la
posibilidad de construccién de una tercera calzada en esta; determinar algunos
impactos permitird contar con un referente tedrico para ser usado por entidades
gubernamentales, académicas, habitantes de la zona de influencia y la empresa
privada en la planificacion del desarrollo del proyecto. Metodologia: Se realizdé un
compendio de informacion mediante la blsqueda de articulos indexados en las
bases de datos: Redalyc, Latindex, Proquest, Dialnet, Scielo, Scopus,
ScienceDirect; para la busqueda se utilizaron palabras clave definidas para la
tematica segun Clacso y Tesauro. Resultados: El fendbmeno de cambios en el
ordenamiento territorial en la dimensién ecolégica causados por la construccion de
carreteras se encuentra enmarcado en dos componentes: primero, altera el
comportamiento social, esto ha sido documentado en diferentes estudios, como
causal directo de cambios en el uso del suelo afectando el ecosistema por acciones
antropicas; segundo, los cambios ocasionados por las carreteras en la estructura del
paisaje afectan el funcionamiento del ecosistema. Conclusiones: La carretera
Bogota-Villavicencio sigue en expansion presionada por determinantes econémicos,
aun se encuentra en construccion la segunda calzada y la necesidad proxima sera
la construccién de una tercera; por eso se debe considerar que la carretera cuente
con caracteristicas especificas que promuevan el desarrollo de las regiones de
manera sustentable en los territorios de influencia, debe promover un desarrollo
incluyente, mediante el desarrollo econdmico de todos los asentamientos humanos,
para no generar alteraciones del orden social que promuevan migraciones y
cambios del uso del suelo por fuera de los esquemas de ordenamiento territorial
(EOT) de estos municipios; segundo, crear estrategias que mitiguen el impacto y
equilibren las condiciones ecoldgicas.

PALABRAS CLAVE
Carretera, ordenamiento territorial, medio ambiente, fauna silvestre.

THE BOGOTA-VILLAVICENCIO HIGHWAY, ITS IMPACT ON LAND USE AND
THE ECOSYSTEM

ABSTRACT

Objective: Through a literature review, potential impacts on land use in its ecological
dimension, resulting in the municipalities of influence of the Bogota-Villavicencio
highway from the possibility of building a third lane will be presented in this paper;
determining some impacts will provide a theoretical reference to be used by
governmental and academic institutions, inhabitants of the area of influence and
private enterprise in the planning of the project development. Methodology: A
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compendium of information was performed through the search of indexed articles in
databases: Redalyc, Latindex, Proquest, Dialnet, Scielo, Scopus, ScienceDirect;
defined keywords according to the theme were used for the search according to the
Thesaurus Clacso. Results: The phenomenon of changes in land use in the
ecological dimension caused by highways construction is framed in two components:
first it alters social behavior which has been documented in different studies as a
direct cause of changes in land use affecting the ecosystem by human actions;
second, changes caused by highways on landscape structure affect the ecosystem
functioning. Conclusions:.The Bogota-Villavicencio highway continues growing
pressure from expanding economic determinants; construction is still in the second
lane and next need will be the construction of a third lane. This is why the road must
be considered to count with specific characteristics that promote sustainable regional
development in the territories involved. It should promote inclusive development
through economic development of all human settlements in order to avoid social
disruptions that promote migration and changes in the land use away from the
territorial planning schemes (TPS) (EOT) of these municipalities. Secondly strategies
to mitigate the impact and the ecological balance must be created.

KEY WORDS

Road, Land Management, Environment, Wildlife

INTRODUCCION

La via que comunica al distrito capital de Colombia (Bogota) con Villavicencio
(capital del departamento del Meta), via del orden nacional, hace parte de la
Transversal Buenaventura-Puerto Carrefio, denominada Ruta Nacional 40 en la red
nacional de Carreteras. Ha pasado por un proceso de transformaciones obligadas,
las cuales nunca han logrado dar respuesta al desarrollo de los territorios que
intenta comunicar.

Desde su apertura como via para vehiculos de motor, estaba saturada de curvas,
derrumbes y accidentes que imposibilitaban el transporte adecuado del desarrollo de
los Llanos Orientales (petrolero, agricola, turistico, industrial, demogréfico); entre las
grandes transformaciones de ingenieria que ha presentado la via se encuentran: en
1999 entra en funcionamiento el tinel de Boquerdn, en 2002 el de Buenavista, en
2004 se intervienen la mayoria de puentes sobre la via y segun Rodriguez (2012) se
espera para 2017 la entrada en funcionamiento de la doble calzada incluyendo
nuevos tuneles y puentes.

Las modificaciones anteriores de la via generaron variaciones en las rutas y
trazados de la via, causando cambios tanto en el paisaje como en el ordenamiento
territorial local y regional, pero hoy cuando aun se espera la entrada en funcionando
de la doble calzada para 2017 se reconoce la necesidad de ampliar mas la via
(Pardo, 2013), el concesionario de la via ya advierte la necesidad de una tercera
calzada, ademas anuncia la compra de los terrenos para tal ampliacion, lo que
determina desde ya la intervencién en el uso del suelo.

¢Pero cuales son las causas de la insuficiencia de la via para cumplir con la
necesidad de transporte entre la regiéon central y la region oriental? Primero, se debe
tener en cuenta que el Unico medio de transporte de la produccion de los Llanos
Orientales es el transporte en automotores, no hay via férrea, no hay transporte
aéreo de carga, no hay vias fluviales; segundo, el desarrollo concéntrico del pais
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obliga a los Llanos Orientales a llevar todos sus productos a Bogota para venderlos,
a su vez debe comprar alla los productos manufacturados; como tercera causa los
turistas también deben llegar desde Bogota, la dependencia del desarrollo enlazado
con el centro, segun Kalmanovitz (2001), se debe a este desarrollo concéntrico.

Este articulo de revision presentara los posibles impactos en el ordenamiento
territorial en su dimension ecolégica, ocasionados en los municipios de influencia de
la carretera Bogoté-Villavicencio, a partir de la posibilidad de construccion de una
tercera calzada.

METODOLOGIA

Se realiz6 una revision de literatura mediante la blisqueda de articulos indexados en
las bases de datos: Redalyc, Latindex, Proquest, Dialnet, Scielo, Scopus y
ScienceDirecta, a las cuales se tuvo acceso por la biblioteca de Unillanos. En la
bldsqueda se utilizaron las palabras clave: carretera, ordenamiento territorial, medio
ambiente, fauna silvestre.

Los articulos fueron sometidos a lectura critica por parte del autor para ser filtrados y
clasificados segun la tematica, posterior a esto se sintetizd la informacién de los
articulos. Los articulos seleccionados proporcionaron informacién necesaria sobre
construccion o ampliacion de carreteras, el impacto de las carreteras en el
ordenamiento del territorio debido al cambio de las dinamicas sociales y los dafios
ocasionados en la dimension ecolégica, mortalidad de la fauna y contaminacion
atmosférica por la construccién, ampliacion y funcionamiento de carreteras.

Con la sintesis de los articulos se construye el analisis de los impactos descritos en
este articulo y con esta informacion se procedié a realizar una visita de observacion
a ruta de la carretera Bogota-Villavicencio. En esta visita se encuentran algunos de
los determinantes e impactos hallados en los articulos revisados, los cuales fueron
documentados, discutidos y comparados en el presente articulo.

RESULTADOS

Cada vez que se supone que la via supera el problema de trafico, cuando se cree
que se redujo el tiempo del recorrido entre Bogota y Villavicencio, que se aumenta la
capacidad de carga para la via, esta se hace pequefia. El desarrollo minero,
agropecuario, turistico y comercial parece ir mas rapido, generando mayor
necesidad de transporte desbordando la capacidad propuesta en su ampliacion,
entonces la via debera seguir su crecimiento hacia una nueva calzada, tratando de
cumplir las necesidades impuestas por el desarrollo econémico.

Al desarrollo econémico concéntrico colombiano mediado por la ampliacion del
mercado interno, la incorporacion de la poblacién al sistema mercantil, los tratados
de libre comercio, se suma lo que denomina Gonzéalez (1990) como la supremacia
del transporte en vehiculo automotor, que ha formado un cuello de botella en la
comunicacién del Llano con Bogota, y es que mientras no exista un medio de
transporte diferente a esta carretera nunca se lograra contar con un transporte que
responda a la velocidad del desarrollo regional, y esto se da por una simple razén:
“la tasa de motorizacién sigue un patron directamente proporcional al desarrollo”
(Hijar-Medina, Carrillo-Ordaz, Flores-Aldana, Anaya & Lopez-Lépez, 1999). Segun
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Medina (2014), Colombia depende casi exclusivamente del transporte aéreo y
terrestre. Ademas, segun Céardenas, Gaviria & Meléndez (2005), en Colombia el
transporte doméstico predominante es el terrestre, 79,9% del total de la carga del
pais, 84% del total de pasajeros.

Cuando el concesionario de la via comienza a hablar de una tercera calzada en la
via al Llano, puede pensarse que es simplemente la idea de una empresa privada
pensando en una nueva concesion, y si una concesién no es Mas que un negocio
financiero (Céardenas et al., 2005), se crean suspicacias frente a si es real o no la
necesidad de una tercera calzada.

Pero si se observa la necesidad de una tercera calzada, como Unica via de
transporte existente entre la regidon central y la oriental, las necesidades del
desarrollo econémico nacional y la globalizacién en la que Colombia ingresa con los
tratados de libre comercio, la ampliacion pasa a ser una necesidad. Como lo
enuncio Gonzélez (1990), una economia que busca una participacion en el mercado
mundial requiere mejoras en las vias. Entonces, el pais si necesita una mejor
carretera para la exportacion del petroleo, la salida de materias primas y alimentos.

La inversion en la via al Llano de los ultimos afios ha superado la inversion recibida
antes de 1990. Dos motivos continuaran aumentando la inversion en los préximos
afos: uno serd los tratados de libre comercio los cuales haran que se aumente la
extraccion de recursos del oriente colombiano, esta vez no solo para suplir al centro,
sino para suplir a los paises tratantes. El otro aspecto que continuara impactando de
manera directa es la ausencia de otro tipo de transporte que libere de la
dependencia que se tiene de esta carretera.

El desarrollo agropecuario y minero demanda vias, segun cifras del DANE vy el
Banco de la Republica el Meta presenta crecimiento y desarrollo en la produccion
petrolera, en 2011 el PIB del Meta aumenté 21,2%, siendo la actividad que mas
crecié la extraccion de petrdleo crudo con 31,0% (Dane, 2012). También, se
presenté un aumento en la produccién agropecuaria (Viloria de la Hoz, 2009) y
sumado a la exigencia de ampliacién de la via que realiza la dinamica econémica de
extraccion de recursos, aparece el turismo como otra actividad que genera presiéon y
demanda mas capacidad a la via.

El turismo era una actividad de baja intensidad antes de 1999 cuando se inicia la
planificacion de carretera, pero ahora debido a las dinamicas regionales de
desarrollo econémico se comienza a promover la actividad turistica como fuente
generadora de recursos. Segun el ministro de Comercio, Industria y Turismo, Sergio
Diaz-Granados, con la promulgacion de la Ley 1558 de 2012 se declara el turismo
como actividad de interés nacional. Con esta ley se promueven esfuerzos por la
actividad turistica para que sea de calidad, sostenible y accesible a todos los
colombianos, incorporado el consumo del turismo como actividad econémica para el
desarrollo.

El turismo hacia los Llanos orientales se encuentra en aumento, bajo la premisa
turistica de lo sostenible, pero lo sostenible parece ser interpretado por los
consumidores de este tipo de turismo como una busqueda de lo rural, de la
naturaleza, pero no para conservar sino para conquistar y disfrutar a la naturaleza
(Sarasa, 2000), y como los Llanos son vistos como suelo rural y paisajes naturales
seguird aumentando la actividad turistica. El aumento de la oferta y la demanda
turistica traera una depredacion ambiental constante (Lépez, Villarreal, Contreras &
Salvatierra, 2011), aumentando el uso de automotores que generan presion sobre la
via para su posterior ampliacion.
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El desarrollo turistico, también traera consecuencias para el ordenamiento territorial
de la zona de influencia de la carretera como lo describen Borja & Uzeta (2007, p.
107):

[...] la insercién del fendbmeno turistico a nivel regional ha propiciado una nueva
geografia [...], ya que conlleva a la construccion de nuevos espacios de crecimiento
a escala regional y local, generando en muchos casos evidentes transformaciones
de las sociedades vy territorios.

Una vez descritas las razones por las cuales debera ser construido un tercer carril,
se describirdn algunos de los impactos que generan la construccion, aplicacion y
funcionamiento de una carretera segun los resultados de la revision bibliografica: en
el ordenamiento territorial, en el desarrollo, en la sustentabilidad y en la dimension
ecoldgica, para que una vez determinados puedan ser referidos en los municipios de
su zona de influencia.

Las carreteras son redes fisicas que funcionan para integrar, unir territorios, pero
también es el método en que lo interno es transformado o dominado por lo externo,
lo nacional transforma a lo regional, y lo regional a lo local. Las carreteras son la
estrategia con la que el desarrollo incorpora todo en una globalidad.

No obstante, a las reformas realizadas a la via como tuneles, viaductos, en la doble
calzada y las posibles modificaciones requeridas para la construccién de la tercera
calzada en busca de mejorar la comunicacion mediante el transporte y con el
objetivo de vincular territorios, para impulsar el desarrollo de los territorios que
comunica, se van generando territorios aislados. En palabras de Arenas, Quense &
Salazar (1999, p. 106): “Frecuentemente se piensa en la condicion de aislamiento
s6lo desde una perspectiva fisica o de distancia, que si bien constituyen elementos
gue puede configurar territorios aislados, no son los Unicos y a veces, no son
determinantes”.

Finalmente, los municipios, veredas y demas asentamientos humanos que quedan
por fuera de los disefios, estaran a la deriva en un proceso de aislamiento al quedar
al margen la via, se surtird un cambio en los procesos econdmicos y sociales del
orden local. Segun Arenas et al. (1999), este tipo de poblaciones queda fuera de los
procesos de socializacion y apropiacion del espacio como territorio. Segun
Camarena (2012), el aislamiento y marginalizacion de un asentamiento humano
genera presiones sobre las actividades socioecondmicas y el uso del suelo, ya que
estas ciudades procuran acercarse nuevamente a la via, para continuar con su
desarrollo.

Se pueden observar cambios en el uso del suelo debidos a la alteracion econémica
y social generada por el cambio en la ruta. En el antiguo trazado la carretera pasaba
por el centro urbano de Caqueza, ahora no hace parte de su ruta, se pueden
encontrar construcciones abandonadas (ver Fotografia 1).
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Fuente: Cscar Alexandar Gutiemaz Lasmes.

Fotografia 1. Locales de comercic v casas abandonadas en el antiguo tramo de la
carretera ingresando a Cagueza.

PROBLEMAS PARA EL ORDENAMIENTO TERRITORIAL QUE EXACERBARA
LA TERCERA CALZADA EN LA VIA AL LLANO

En una apreciacién basica y lineal la via al Llano permite unir el oriente con el centro
del pais, puntos por alguna razon considerados destinos de ida y vuelta con alguna
relevancia, agricola, pecuaria, minera, turistica, industrial, por su gran importancia
para el desarrollo.

Debido al modelo econémico de inversion de Colombia, la via continuara siendo
concesionada para construccion y reparacion, estas concesiones son las creadoras
de lo que se puede denominar un fenémeno territorial como los peajes, donde se
recauda dinero. Estos peajes se convierten en puntos de referencia, cerca de los
cuales se ubican sitios de parada para viajeros, de suministro de combustibles,
alimentos y de servicios sanitarios (ver Fotografia 2).

Fuente: Oscar Alexander Guiigraz Lesmes,

Fotografia 2. Musva estacion de servicio v locales comerciales en un tramo de 13 via.

Los peajes y los nuevos territorios ocupados por la segunda calzada se han
constituido en espacios comerciales, donde se acumularan desérdenes que
distorsionaran el uso del suelo, y alteraciones del paisaje, los estilos arquitectonicos
y las funciones que se cumplen, ademas aislamiento de centros poblados,
evidenciando problemas de ordenamiento territorial (Arenas et al., 1999).

Si la tercera calzada continta con la dindmica ya generada por los cambios en la
ruta causados por la segunda calzada, se profundizara el ordenamiento fuera de
contexto para los municipios, carecera de identidad local, creard nuevas
interacciones sociales y econoémicas, entre los habitantes cercanos y los viajeros
frecuentes.
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El territorio de esta via no pertenecera a nadie, sera un trayecto anénimo, constituira
un nuevo territorio no planificado (no ordenado) por ninguna institucién local, no
existird una articulacion entre los sistemas de uso del suelo y el transporte, si la via
no respeta los planes de ordenamiento (Aparicio, 2010), y es natural que esto ocurra
ya que cuando se enfrentan los intereses politicos y econémicos nacionales con una
poblacion ya establecida en un territorio, se frena la consolidacion de sus derechos
territoriales (Cruz et al., 2013).

Aunque el proceso de la nueva via serad nutrido de relaciones sociales especificas
acomodadas al nuevo paisaje, las actividades econdmicas, las relaciones formales e
informales, este nuevo territorio tendra un nuevo estilo que no compaginara con el
actual (historico) transformando hasta las formas de construccion urbana de lo local
(ver Fotografia 3).

Fuente: Oscar Alexander Gutiemez Lasmes.

Fotografia 3. Desarrcllo de vivienda (blogues de apartamentos) &n
Saname, junto al desarrollo de 1a via.

LA TRANSFORMACION DEL ESPACIO SE ORIGINA POR CAMBIOS SOCIALES,
Y LA CIRCULACION POR LA NUEVA VIA ES UNA ACCION SOCIAL

La trasformacién del territorio sera dada por inercia, no es un proceso que se pueda
promover o evitar, segun Camarena (2012) la circulacién fisica de personas,
objetos, capitales e informaciones, que por cualquier medio cambian de lugar o se
intercambian entre lugares, genera cambios en el territorio, en este caso la
circulacién por la via al Llano y sus ampliaciones seran los causantes de la
transformacion del territorio en la subregion donde se encuentra la via. Segun D.
L'Huillier (citado por Camarena, 1990, p. 39), “para que el territorio, concepto social,
sea conocido, apropiado, vivido y para que pueda ser el asiento de los programas
de actividades, es necesario que sea recorrido”, esto significara que en el territorio
de influencia de la via se generen relaciones entre individuos, poblaciones e
instituciones, las cuales se realimentaran y creceran a medida que la via siga su
expansion territorial, lo que probablemente ocurrira con la construccién de una
tercera calzada.

La via generara nuevos trayectos que afectaran el espacio y las normas sociales del
territorio, se romperd el sentido histérico del territorio existente con el surgimiento de
otro tipo de relaciones sociales territoriales que no dependeran de lo local (cultura,
sociedad, economia) sino de la regién que se esta conformando.
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El nuevo territorio expuesto u ofrecido por la via sera asumido por los habitantes
cercanos incorporandolo a su vida sociocultural y econémica, generando asi una
especie de sentido de pertenencia y de identidad recreada permanentemente, se
iniciaran procesos urbanisticos en los nuevos territorios cerca del trazado de la
carretera (ver Fotografia 3).

Entonces, la nueva via determinara los enlaces entre los centros poblados de su
zona de influencia, acercando a unos, alejando a otros (dependiendo del disefio),
como cuando la via dej6 de pasar por suelo urbano de Caqueza, causando cambios
en su dinamica comercial. Los cambios que traera el disefio de una via con tres
calzadas facilitaran o dificultaran el acceso de los centros poblados, contrayendo o
transformado la region del sur de Cundinamarca, en una nueva region, representada
en mas que limites fisicos y geograficos, dando pauta para la superposicion de
divisiones en sus territorios al cambiar la organizacion espacial.

El aumento en la circulacion de personas, materias primas, vehiculos, divisas que se
realizara por la doble calzada y una futura tercera calzada que aumentara esta
circulacion, transformara el territorio de estos centros poblados de la subregion del
sur de Cundinamarca; por la nueva conectividad que generara o aumentara la
transformacion social, trazara limites en los centros poblados que margine
aislandolos, pero mejorara a los centros enlazados. Es por lo anterior, que el
ordenamiento debe concebirse para alcanzar mejores condiciones en la calidad de
vida de las poblaciones y, por ende, como un instrumento para construir “un orden
deseado por quienes van a vivirlo”.

Pero las ampliaciones de la carretera con la posible tercera calzada no toman en
cuenta los cambios econdémicos y sociales que causaran en Caqueza, Chipaque,
Quetame, Guayabetal, Saname y demas centros poblados. El ordenamiento del
territorio deberia partir de las pretensiones que tengan de su territorio los habitantes,
en qué quieren convertir el territorio, el uso que quieren darle.

Los habitantes de estos centros poblados deben ser participes en las decisiones
gue transformaran su territorio, como es el caso de la construccion de una tercera
calzada, pero lo mas cercano que podran estar es mediante su participacién en la
formulacién y ejecucién de los esquemas de ordenamiento territorial. La
participacion comunitaria en este proceso es un derecho y los mecanismos estan
previstos en la Ley 388 de 1997 (Congreso de la Republica, 1997), y como lo
manifiestan Arias & Vargas (2011, p. 286): “esperando que la participacion sea
comunitaria y provenga de representantes legitimos”.

Sin embargo, la via al Llano ha venido causando transformaciones en la subregion
de manera silenciosa para los habitantes de los centros poblados de influencia,
cambiando el uso del suelo y la concepcion local del territorio sin que ellos ni
siquiera perciban que tenian el derecho a participar. Lo anterior debido a que el
origen de la via, su planificacion y desarrollo han tenido un enfoque
predominantemente econdémico, como ha ocurrido en muchas carreteras del Pais
(Hernandez, 2010). Este crecimiento hipertrofico del territorio desconoce la
importancia de la riqueza cultural y ambiental de la subregién del sur de
Cundinamarca.

El ordenamiento de estos municipios se ha venido dando a la fuerza, no ha sido
impuesto de manera formal, pero si se impuso bajo presiones sociales, bajo las
necesidades de desarrollo econémico de sus pobladores, los cuales deben migrar
cerca de la carretera para participar del intercambio econémico.
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Aun sin concertacion con estos habitantes, ya es noticia nacional el proyecto de una
tercera calzada. Para la Nacion la variable econémica es el motivo principal para
esta ampliacion y ademas es el trasfondo del ordenamiento del territorio, y seguin
Méndez (2008): cuando la variable econémica es la base para ordenar el territorio
se obtienen escasos logros en la prevencion y mitigacion de impactos ambientales.

Sin duda, la via al Llano ha generado impacto en el planteamiento del desarrollo
territorial y social de los asentamientos poblacionales mencionados anteriormente y
que hacen parte de la zona de influencia de la via. Los cambios regionales que ha
causado la doble calzada han limitado los EOT de tal manera que no logran tener
capacidad de respuesta para superar las presiones que significa la marginaciéon de
sectores de la poblacion asentados en la subregién por donde pasa la via, la
degradacion de los recursos naturales y la pérdida de la heterogeneidad cultural.

LOS CAMBIOS SOCIOECONOMICOS QUE TRAERA UNA TERCERA CALZADA
MODIFICARAN EL ORDENAMIENTO TERRITORIAL

La cuestion no es si la via al Llano cuenta con dos o tres calzadas, si busca reducir
el tiempo de viaje, mejorar la velocidad, la capacidad de carga, y hacerla mas
directas, sino definir cuan importante seria vincular o no vincular los centros
poblados de su influencia a su ruta o desarrollo, segin Padilla (2006) el punto
crucial es la consideracion sobre la funcion de las carreteras en el sentido de
vincular y articular espacios regionales permitiendo estimular las relaciones
socioecondmicas de los territorios que comunica.

Entonces surgen interrogantes: ¢ Dejar por fuera las poblaciones obedece a razones
de ingenieria, 0 a una estrategia econémica? ¢Sera necesario dejar a la deriva los
centros poblados? Las preguntas surgen porque ya ocurrid en la construccion de la
doble calzada, se dejo fuera territorio urbano de municipios, en procura de hacer
mas directa la via, y dejando a la deriva centros poblados.

La ampliacién de la carretera deberia vincular los centros poblados de la regién,
pero lo que esta ocurriendo deriva en la premisa de comunicar al centro con el
oriente, ¢deberan entonces generarse una serie de vias que comuniquen entre si
los centros poblados de la regién, enlaces directos a la autopista en construccion? O
mejor, continuar con la presion social y econdmica que marginaliza los centros
poblados y asi contindien las migraciones y cambien el uso del suelo.

La doble calzada no se vincula con los centros, dirigir las vias hacia los centros
poblados es visto como una pérdida de tiempo, esta misma dinamica ocurrira con
una tercera calzada, entonces ¢ no deberia la via al LIano con su tercera calzada ser
la arteria principal para una articulacion con los centros poblados de la region?
Finalmente, la dinamica de buscar una via rapida terminarda por marginar a las
poblaciones y como concluyen Pardo & Carod (2012, p. 467): “los municipios
situados cerca de la red de carreteras incrementaran su atractivo local por encima
del resto de municipios”.

La principal afectacion para estos centros poblados que pudiesen ser maginados
sera para la generacion de sus recursos, el paso de los viajeros por sus vias locales
generaria turismo; la vision de via rapida y directa que marginaliza es erratica y al
desaprovechar la participaciones de estos en el desarrollo, si bien los municipios de
la zona de influencia de la tercera calzada no son el destino final, estos pueden
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ofrecer bienes y servicios muy especializados e identificados con las costumbres,
las actividades y el sello local.

Si la vision de la tercera calzada continla bajo la premisa con la cual se construye
en este momento la segunda calzada, no habra articulacion regional (en la
subregién del sur de Cundinamarca) y no se potenciara el desarrollo local,
conllevando a la construccién de nuevas relaciones sociales, las cuales haran surgir
nuevas actividades econdmicas, culturales y con el ambiente, desencadenado
dinamicas de despoblamiento, segun Arteaga (2004) cuando una regién permanece
relativamente incomunicada se generan migraciones en bulsqueda de nuevas
oportunidades, la poblacion buscard cémo estar mas cerca de la carretera principal,
de la tercera calzada, y es que segun Pabodn (2013): “la logica histérica de
construccion social del territorio, es marcada por aspectos como las migraciones de
poblacién campesina a la ciudad debido a la desestructuracion de los ‘proyectos de
vida digna’ en extensas areas rurales. Este fenémeno de pérdida de proyectos de
vida digna ha ocurrido y seguira ocurriendo en la carretera Bogota-Villavicencio. (Ver
Fotografia 1).

Se requiere de una vision de Estado que vincule el didlogo y acuerdos
interinstitucionales, la participacién de los municipios y sus actores mas dinamicos,
para definir como se trasformara el territorio de la inversion en infraestructura de
carretera. No es simplemente construir mas puentes, mas tuneles, hacer una via
mas directa, construir una via de tres calzadas (via rapida y directa entre dos
capitales, desconociendo la regidon que queda al lado y lado) que van a impactar a
las poblaciones, segiin Wong-Gonzalez (2009) el territorio se encuentra ante fuerzas
internas-locales y otras determinadas exdgenamente, proceso que vuelve
inoperante la mayoria de los instrumentos tradicionales.

Se necesita de inmediato repensar el modelo de expansién de la via para que este
vincule la vida del ambiente en sus procesos, como afirma Troitifio (2000) las
concepciones modernas de los procesos socioambientales se basan en que el
territorio es recurso y factor de desarrollo y no simplemente soporte fisico para las
actividades o procesos econémicos.

La funcién de una carretera en palabras de Padilla (2006, p. 54) debe:

Ser factor de inversion.

Generador de empleo.

Elemento de vinculacion regional.

Marco viable para la recepcion y acogida de visitantes a escala local.

Trazo seguro de desplazamientos.

Proceso de realce y proteccion del paisaje regional y local.

Instrumento motivador de los lugares, artesanias, gastronomia y paisajes
tierra adentro.

LA TERCERA CALZADA, SUS CAMBIOS SOCIALES Y EN EL TERRITORIO
AFECTARAN LA DIMENSION ECOLOGICA

La construccion de una tercera calzada en la carretera Bogota-Villavicencio, puede
ser considerada como una obra para el beneficio social y econdmico del pais, de las
regiones (central y oriental), ya que mejora el sistema de transporte, el cual
mejoraria la calidad de vida de los habitantes de estas regiones, por esta razén es
considerada de gran importancia nacional para el desarrollo econémico, y es que
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segln Obregoén (2008) las carreteras son pieza clave en el desarrollo econémico y
social en cualquier pais, y en Colombia segiun Pérez (2013, p. 105): “La
construccion de infraestructura de transporte y comunicaciones, es necesaria para
integrar econdmicamente las diferentes regiones del pais, y éstas con el resto del
mundo”.

No obstante su importancia para el desarrollo del pais no la convierte en una obra
sin impacto ambiental, ya que la segunda calzada ocasion6 un desequilibrio
territorial, y segin Orozco (2013) el desequilibrio territorial es un factor degradante
del medio ambiente y una tercera calzada exacerbaria la dinamica de desequilibrio y
degradacion del medio ambiente.

Ademas, el hecho de que esta obra (la carretera) sea una via de transporte ya
implica impactos ambientales, segin Mollinedo (2006) el sector del transporte es
insostenible ambientalmente ya que el trazado de una carretera ocupa terreno,
interviene ecosistemas y transforma el paisaje, y sumandose al impacto que causa
el sector transporte y al desequilibrio territorial aparece la transformacion social,
(desplazamiento de poblaciones) que terminan en impactos antrOpicos por
colonizacion. (Ver Fotografia 3).

Contar con una tercera calzada ocasionara la apertura de frentes de colonizacion
por nuevas actividades socioeconomicas, las cuales segun Arroyave et al. (2006)
son un impacto indirecto que genera cambios en el uso del suelo, la destruccion de
habitats naturales y la reduccién de la biodiversidad.

Los impactos ambientales potenciales de una carretera no se limitan solamente a
los efectos directos sobre el terreno durante su construccion, los impactos se daran
también durante su funcionamiento (Seijas, Quintero & Velasquez, 2013), causando:
fragmentacion de ecosistemas, dispersion de especies exoéticas y disminucién de las
poblaciones de especies de flora y fauna nativa, invasion de especies no endémicas
y como lo describen Sanchez et al. (2013) alteracién del ciclo hidroldgico junto con
cambios microcliméticos.

Segun Primack (1998 citado por Arroyave et al., 2006) las vias rompen la
continuidad del dosel (estrato superior de los bosques) e interrumpen las
posibilidades de movilidad de los animales, entonces las caracteristicas de disefio
del trazado de las tres calzadas y la intensidad de trafico de la carretera Bogota-
Villavicencio la convertirdn en una barrera permanente que alterara la migracion de
vertebrados e invertebrados, como ocurre en todas las carreteras del mundo,
causando mortalidad de insectos y animales silvestres por accidentes con vehiculos,
este tipo de mortalidad ha sido documentada por Figueroa & Monge-N§jera (2000),
Lopez (2004), Delgado & Carlos (2007), Vargas-Salinas, Delgado-Ospina & Lopez-
Aranda (2011), Pacheco, Yéafiez, Barrionuevo & Giménez (2012), Diaz-Pulido &
Benitez (2013), Gonzélez & Badillo (2013).

En evidente que la carretera Bogota-Villavicencio esta disefiada exclusivamente
para el transito de automotores, no hay via de circulacion o corredor para la fauna
silvestre, no existe un solo puente o tinel creado para la migracion de la fauna en el
ecosistema que fragmento la carretera. Como lo sustentan Morales, Peris & Pedraza
(2000) estos corredores actlian como conectores de habitat a través del paso entre
los fragmentos aislados.

Estas estructuras usadas en carreteras de Europa (Bank et al., 2002) servirian para
mitigar la pérdida de movilidad de la fauna y reducir la mortalidad de la misma por
atropellamiento vehicular. La fragmentacion del paisaje en esta via es evidente
como puede observarse en la Fotografia 4.
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Fuente: Tscar Alexandsr Gutigrsz Lesmas,

Fotografia 4. El disefio de |a via impide |a migracion de la fauna, la sefalizacion
avidencia la supramacia del automotor.

Una carretera de tres calzadas aumentara el nimero de vehiculos que circularan y
por ende se incrementara el impacto ambiental en dos aspectos: primero,
representado en la mortalidad de la fauna por el atropellamiento, ya que segun
Seijas et al. (2013) el incremento de atropellos en una carretera se relaciona con el
incremento en el flujo vehicular y por modificaciones en el uso del suelo.

Segundo, la contaminacién por la emisién de gases de la combustién de los
motores. Segun Téllez, Rodriguez & Fajardo (2006) el 80% de las emisiones de
monoéxido de carbono provienen de los vehiculos automotores que utilizan como
combustible gasolina o diésel y los procesos industriales. El aumento del trafico
también causara un incremento en contaminacion por ruido segun Mollinedo (2006).
Los automoviles y los camiones son las principales fuentes de contaminacion
acustica y segun Barber et al. (2011) los niveles de ruido afectan el comportamiento
de la vida silvestre. Ademas, Arroyave et al. (2006) y Sénchez et al. (2013)
sostienen que el ruido produce desplazamiento, reduccion de areas de actividad y
un bajo éxito reproductivo. (Ver Fotografia 5).

Fuente: Oscar Alexander Gutigmaz Lesmes.

Fotografia 5. Contaminaciones por emision de gases de automotores.

Es innegable que una via de tres calzadas generara un impacto ecoldégico que adn
no se ha estimado. Mediante la revision bibliografia se determiné el posible impacto
gue causa una carretera de estas caracteristica sobre el ecosistema, segln
Trombulak & Frissell (2000), Arroyave et al. (2006) y Arévalo & Newhard (2011) el
mayor impacto ecolégico de una carretera sobre la fauna es causado por la
fragmentacion, el atropellamiento. La fragmentacion obedece a dos efectos: el
efecto barrera y el efecto borde (Delgado, Arévalo & Fernandez-Palacios, 2004;
Seijas et al., 2013).

El efecto barrera de la via impide la movilizacion de la fauna en medio de la
fragmentacion que sufre el entorno, el efecto borde descrito por Kattan, Guariguata
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& Kattan (2002) y Santos & Telleria (2006) como los cambios bi6ticos y abiéticos de
los fragmentos causados por una carretera. Estos efectos (barrera y borde)
ambientales se pueden extender por distancias que varian entre varios metros a
varios kilometros desde el trazado de la ruta (Smith & Armesto, 2002). (Ver
Fotografia 4).

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La revision bibliografica realizada permite sugerir los impactos sobre el
ordenamiento territorial en su dimension ecologica de la carretera Bogota-
Villavicencio y sus ampliaciones procederan de tres determinantes principales. El
siguiente orden de presentacion no obedece a una estratificacion.

El primer determinante serd el cambio en las relaciones sociales para el desarrollo
econdmico que causara en los centros poblados de la subregién de Cundinamarca.
La marginacion de estos por cambios en el trazado de la via, ocasionara nuevas
formas de economia las cuales deberan ser impulsadas mediante la migracion de
sus habitantes, esta migracién tendra como tropismo la orilla de la carretera. La
migracion causara cambios en el uso del nuevo suelo ocupado a la orilla de la
carretera.

El segundo determinante sera el cambio en el paisaje, mediante la fragmentacién
del ecosistema, dispersando especies, interrumpiendo sus migraciones, Yy
convirtiendo la via en un sitio de muerte para la fauna que intente pasar de un
fragmento a otro.

El tercer determinante sera la contaminacidon por acciones antropicas de los
asentamientos humanos que colonizaran zonas antes no habitadas, requiriendo
nuevas captaciones de agua para el consumo ademas de generacion de residios
sélidos, aguas residuales, sumado a esto el aumento del trafico generara mayor
contaminacion atmosférica.

El proyecto actual de la doble calzada no protege la fauna, y tiene un disfraz de
amigable con el medio ambiente, al ser denominada segun Rodriguez (2012) como
“corredor ecoldgico”, aunque los constructores se comprometen a entregar la
carretera completamente arborizada es evidente la ausencia de corredores para
fauna que mitiguen la fragmentacion, y la mortalidad por atropellamiento. Al parecer
la Nacion y el concesionario piensan que el ecosistema estda compuesto
simplemente por la flora.

La Nacion y el concesionario deberan hacer explicitas de antemano las medidas
necesarias para prevenir o mitigar la potencial degradacién y pérdida del patrimonio
biolégico, asi como los planes de proteccién de las funciones de los ecosistemas,
tanto las causadas directamente por el proyecto, como por el impacto indirecto de
este una vez realizado y entre en funcionamiento la via.

Se recomienda a las autoridades nacionales someter la construccion de una tercera
calzada a la capacidad de la biosfera de la subregion, y asi generar un disefio que
cuente con estrategias para mitigar el impacto sobre la fauna (atropellamientos,
fragmentacion del ecosistema).

La via deberé& ser concertada con los habitantes y armonizada con los procesos de
organizaciéon social de los centros poblados (Caqueza, Chipaque, Quetame,
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Guayabetal, etc.) para el bienestar del colectivo humano de los centros poblados y
los cuales también deben beneficiarse para lograr el desarrollo local.

Finalmente, se hace una invitacién a las universidades de Cundinamarca y el Meta
para que desarrollen investigacion sobre el impacto ocasionado por la carretera
Bogota-Villavicencio sobre la fauna.
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