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Resumen

La literatura asociada con las Economias de Aglomeracién se ha ocupado tradicionalmente de la relacion entre el
desarrollo econdmico y el desarrollo urbano de las ciudades, incluyendo a las organizaciones como objeto de estudio.
Este articulo busca revisar la literatura acerca de la posible relaciéon de causalidad entre los flujos de capital
generados por las decisiones de localizacién de las empresas y la oferta de servicios se transporte tipo BRT.

Dado el tema del trabajo doctoral que gener6 esta revision, estas propuestas son analizadas en comparacion con los
resultados de la investigacion enunciada, encontrandose particularidades para la ciudad de Bogota que pueden
complementar los postulados tradicionales de la literatura, permitiendo que este hecho se proponga como
argumento para resaltar la necesidad de llevar a cabo estudios de validacién empirica que permitan discutir y
complementar el cuerpo tedrico disponible al respecto.

Como aporte principal se resalta la identificacion de algunos vacios tedricos y de comprobacién empirica sobre el analisis
y comprobacion de los posibles efectos de las inversiones en los sistemas de transporte publico masivo tipo BRT en las
decisiones estratégicas de ubicacion geografica de las empresas, situacion a la que este articulo pretende aportar.

Palabras clave: Accesibilidad. Bogotd. Decisiones de ubicacién geografica de empresas. Economias de
aglomeracion. Sistemas de transporte publico masivo tipo BRT.
Resumo

A literatura associada as Economias de Aglomeragdo tem lidado tradicionalmente com a relagdo entre o
desenvolvimento econémico e urbano das cidades, incluindo as organizagdes como objeto de estudo.

DRRCM es profesor, Doctor en Ciencias de la Direccion, e-mail: diegor.cabreram@utadeo.edu.co

urbe. Revista Brasileira de Gestdo Urbana, 2021, 13, e20190217 1/15


https://orcid.org/0000-0002-8942-4437

Economias de aglomeracion, sistemas de transporte publico masivo tipo BRT (Bus Rapid Transit) y
decisiones de ubicacién geogrdfica de empresas

Este artigo procura revisar a literatura sobre a possivel relagdo causal entre os fluxos de capital gerados pelas decisées
de localizagdo das empresas e a oferta de servicos de transporte do tipo BRT.

Dado o tema do trabalho de doutorado que gerou esta revisdo, essas propostas sdo analisadas em comparagdo com 0s
resultados da pesquisa declarada, encontrando particularidades para a cidade de Bogotd que podem complementar os
postulados tradicionais da literatura, permitindo que esse fato seja proposto como argumento para destacar a
necessidade de realizar estudos de validacdo empirica que permitam discutir e complementar o corpo tedrico
disponivel a esse respeito.

Como contribuigdo principal, destaca-se a identificacdo de algumas lacunas tedricas e empiricas de verificagdo na
andlise e verificacdo dos possiveis efeitos de investimentos em sistemas de transporte ptiblico de massa do tipo BRT em
decisées estratégicas sobre a localizagdo geogrdfica das empresas, a situagdo atual que este artigo tenta contribuir.

Palavras-chave: Acessibilidade. Bogotd. Decisdes de localizagdo geogrdfica de empresas. Economias de aglomeragdo.
Sistemas de transporte coletivo de massa tipo BRT.

Abstract

The literature associated with Agglomeration Economies has traditionally dealt with the relationship between the
economic and the urban development of cities, including enterprises as object of study.

This article seeks to review the literature on the possible causal relationship between capital flows generated by the
location decisions of companies and the supply of BRT-type transport services.

Given the topic of the doctoral work that generated this review, these proposals are analyzed in comparison with the
results of the stated research, finding particularities for the city of Bogotd that could complement the traditional
postulates of the literature, allowing this fact to be proposed as an argument to remark the need to carry out empirical
validation studies that allow discussing and complementing the theoretical body available in this regard.

As a main contribution, the identification of some theoretical and empirical verification gaps on the analysis and
verification of the possible effects of investments in BRT-type mass public transport systems on strategic decisions
regarding the geographical location of companies is highlighted. that this article tries to contribute to.

Keywords: Accessibility. Bogotd. Geographical location decisions of companies. Agglomeration economies. Mass public
transport systems type BRT.

Infroduccion

El presente documento presenta los hallazgos surgidos de la revision de la literatura adelantada para
entender la relacién entre la teoria econémica que explica las causas de la toma de decisiones estratégicas
de ubicacion de las empresas tendientes a aprovechar aspectos tales como las economias de escala o las
economias de posicionamiento y el desarrollo de los sistemas de transporte publico masivo de transito
rapido en autobus (BRT por sus siglas en inglés).

Esta revision forma parte de un proyecto de investigacion doctoral que pretende analizar la relacion
entre el aumento de la cobertura del sistema de transporte publico masivo tipo BRT en la ciudad de Bogots,
Colombia entre los afios 2005 y 2015, las decisiones de ubicacion geografica de las empresas de la ciudad y
la generacion de empleo en las mismas.

Durante las ultimas décadas el importante aumento que han tenido a nivel mundial las transacciones
econdémicas y comerciales y el papel que juegan en este sentido las ciudades y los fenémenos asociados a su
desarrollo han despertado el interés especial de un gran niumero de investigadores. Asi mismo, la eleccién
de las administraciones publicas de resolver los complejos problemas de movilidad y transporte de
ciudadanos por medio de la implementacién de sistema de transporte publico masivo tipo BRT forma parte
esencial del analisis de este desarrollo.

Aunque las primeras iniciativas de implementacion de este tipo de sistemas datan de la segunda mitad
del siglo XX, durante las dos primeras décadas del siglo XXI se ha presentado un especial auge en la
implementacién de los mismos a nivel mundial.
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Es asi como este articulo pretende ser un aporte al andlisis de la relacion entre este tipo de desarrollos
y las elecciones de las empresas, en el marco de lo que la academia denomina “Nueva geografia econdmica”.
Una de las teorias analizadas en la corriente académica enunciada se denomina “Teoria de las Economias
de Aglomeracion”, la cual fue escogida como referente principal del estudio doctoral.

Metodologia

Como se ha enunciado, este articulo recoge los principales hallazgos de la revision tedrica adelantada
como sustento para el estudio adelantado en el &mbito de una Escuela Doctoral de Administraciéon que
declara que su objeto de estudio tiene que ver con las organizaciones y donde la investigacion tiene como
objetivo general estudiar la relacidn entre el aumento de la cobertura del Sistema BRT de Bogota entre los
afios 2005y 2015 y dos aspectos que pudieron verse afectados por este aumento: (i) la ubicacién geografica
de las empresas en Bogota y (ii) los efectos en el empleo.

En concordancia con los planteamientos de Camino (2014) y Sautu (2003), en la primera etapa en la
revision tedrica se defini6 el postulado tedrico que se considerd cono guia general de las hipotesis. A
continuacion, se establecid la relaciéon entre los conceptos a evaluar y se identific6 la ubicacion
espacio-temporal de la poblacidn objeto de estudio.

Para continuar con el proceso se utilizé la tradicional técnica de rastreo de “bola de nieve hacia atras y
hacia adelante” identificAndolos conceptos, resimenes y postulados que pudieran ser del interés de la
investigacién. Finalmente se adelantaron procesos de evaluaciéon de la calidad, andlisis y clasificacion,
identificacion de fuentes primarias y secundarias, clasificaciéon y propuesta de estructura para el estudio
(Bacca, 2010; Quesada Lépez & Jenkins Coronas, 2017).

Es asicomo la revision y el marco teérico del estudio se concret6 en dos capitulos claramente definidos.
El primero de ellos contiene los resultados de este proceso en relacién con la fundamentacién conceptual
general en aspectos relacionados con el andlisis de la sociedad y las organizaciones en la nueva geografia
econdmica, el concepto y las tipologias de las economias de aglomeracién en relacién a las decisiones
estratégicas de las organizaciones, los fundamentos de esta teoria, la accesibilidad, transporte y las
dindmicas de la nueva geografia econdmica y los determinantes en la localizacién de las empresas, de la
dinamica del transporte y del desarrollo urbano.

El segundo capitulo contiene aspectos relacionados con la fundamentaciéon conceptual especifica y
contiene {tems sobre la localizaciéon geografica de las empresas y su relaciéon con la productividad, los
sistemas de transporte masivo tipo BRT, las decisiones de ubicacién geografica de las empresas y su
incidencia en la generacién de empleo y en los resultados econdmicos de las firmas, las r elaciones entre los
determinantes de la aglomeracidn, el valor de las empresas, la generacién de empleo y la ubicacién
geografica de las organizaciones y las posibles relaciones entre las aglomeraciones, la densidad econémica,
la estructura espacial de empleo del territorio y el desarrollo de los sistemas de transporte publico.

La identificaciéon de variables involucradas en estos fendmenos y la definicion de las posibles
interrelaciones entre estas, resultado de la revision sistematica de la literatura que se describi6, permitid la
propuesta de cuatro hipétesis comprobadas empiricamente por medio del planteamiento de esquemas de
regresion cuantilica para los afios 2005, 2010 y 2015, estructurados en 3 modelos que incluyen 14, 21y 23
variables respectivamente. Estas cuatro hipdtesis utilizan informacién asociada a la cantidad de variables
enunciada atendiendo a tres modelos de relacion lineal, transformada y de efectos cuadraticos
respectivamente y que atienen a tres categorias diferentes. Adicionalmente, estas categorias agrupan
variables asociadas a las empresas, al territorio y al sistema de transporte publico.

Con estos modelos se evalud la existencia e intensidad de la relacién entre la localizacién y
aglomeracion de las empresas y el empleo, de la dindmica en la accesibilidad y cobertura del sistema de
transporte, del desarrollo urbano en relacién con el efecto de las inversiones en transporte en la estructura
urbana y en la dindmica econ6émica de las ciudades. Resultados parciales de esta investigacion surgidos
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tanto de la revisidn de la literatura como de los resultados empiricos han sido presentados por el autor en
diferentes escenarios (Cabrera-Moya, 2016a, 2016b, 2017, 2019, 2020b).

Revision del concepto, fundamentos y ventajas de las economias de aglomeracion

El rastreo adelantado para encontrar e identificar los origenes del concepto de Economias de
Aglomeracion, nos permite referirnos a la referencia que hace Krugman (1997) sobre Alfred Marshall®.

Al respecto, reseiia que desde 1890 se planteo la idea de que las decisiones de las empresas al ubicarse
en lugares o territorios mas grandes y densos aumentaban los niveles de produccién, lo que puede
considerarse como una de las ideas precursoras que desembocaria posteriormente en los postulados de la
teoria enunciada.

Durante el siglo XX Weber (1909) retomé los conceptos de Marshall y los utilizé sistematicamente en sus
propuestas. A su vez, autores tales como Koopmans (1957), Vernon (1963), Mills (1967) o Jacobs (1970) retomaron
estas propuestas y las adaptaron a los nuevos paradigmas existentes, generando nuevos planteamientos que
permitirian el surgimiento de nuevas corrientes académicas interesadas en este tipo de estudios.

Posteriormente y luego de aportes al desarrollo de la teoria de autores tales como Koopmans (1957),
Vernon (1963), Mills (1967) o Jacobs (1970) que involucraron el detalle de anlisis mas complejos dando lugar
al desarrollo de los trabajos de Porter (1998) para afirmar que la localizaciéon geografica, aglomeracion de
empresas o ubicacién que supere los niveles promedio de densidad empresarial, la competitividad y la politica
regional son temas intimamente relacionados al incluir de manera simultdnea caracteristicas relacionadas con
la infraestructura, las comunicaciones, el acceso a los ingresos y la disponibilidad de los mercados.

Para efectos de este trabajo y desde el punto de vista sefialado, aglomeracién se entendera como el
conjunto conformado por una ciudad y el territorio urbanizado que la rodea, que comprende los fendmenos
y particularidades que posibilitan su funcionamiento y desarrollo dependiendo de sus servicios centrales y
de su aparato de gestion econdmica. El concepto elegido para este articulo corresponde a planteamientos
evolutivos de diferentes autores que analizan el comportamiento de la productividad en relacién a
fendmenos que suceden al interior de las ciudades respecto al crecimiento urbano, las aglomeraciones y las
decisiones estratégicas de las firmas y las dinamicas de organizacién y conformacion de conglomerados de
las mismas al interior de los centros urbanos (Beeson, 2017; Camagni et al., 2017; Mitchell, 2019; Nakamura,
2018; Verstraten et al,, 2019; Yang et al,, 2019).

Asi mismo, el concepto anterior se complementa por el propuesto por Thisse et al. (2003), quienes
establecen que esta aglomeracion o concentracion espacial de la actividad econémica en el territorio,
favorece la reunién de las empresas en centros de empleo en una ciudad. Por esta razén en la presente
investigacion, la teoria de las economias de aglomeracién corresponde a la reunién de estudios tedricos y
empiricos que profundicen en esta interaccidn territorial y econémica.

Dado el dinamismo en las aproximaciones al concepto de las economias de aglomeracion evidenciadas
en el parrafo anterior, para su definicion se tomaran los postulados de tres trabajos que pueden
considerarse pioneros o seminales en la formalizacién de los fundamentos y determinantes de las
economias de aglomeracidn. En sus obras, Duranton and Puga (2004), Fujita and Krugman (2004) y Graham
(2007) en sus propuestas para explicar los microfundamentos de esta aglomeracién geografica y de las
economias resultantes, se parten de la premisa de que las ciudades y las organizaciones industriales no se
agruparian como tal si no existieran beneficios tangibles derivados de este posicionamiento.

Y es el estudio de estos beneficios, sus principios, fundamentos y el detalle de la interaccién de actores
involucrados, la premisa principal de la Teoria de las Economias de Aglomeracién. Para ello se puede
afirmar que la Teoria de Economias de Aglomeracion hace referencia al fendmeno de los beneficios

1 Desde el siglo XIX, Marshall ya proponia la existencia de ventajas asociadas a la confluencia de empresas en un
territorio delimitado (Marshall, 1890).

urbe. Revista Brasileira de Gestdo Urbana, 2021, 13, e20190217 4/15



Economias de aglomeracion, sistemas de transporte publico masivo tipo BRT (Bus Rapid Transit) y
decisiones de ubicacién geogrdfica de empresas

obtenidos por las empresas al localizarse en cercanias de otras y aumentar los niveles de densificaciéon
empresarial en el territorio, los cuales pueden obtenerse por la interacciéon propia generada por eta
cercania, logrando reducciones en costos de produccion por la competencia de proveedores multiples,
reducciones en los costos de acceso a mano de obra y a tecnologia provistas en mayor volumen para
territorios comunes, reducciones de costos por aumento en la facilidad de acceso a mano de obra
especializada y por el fendmeno de aumento de atraccién de clientes y proveedores generada por la
identificacion del cliister o aglomeracion (Rosenthal & Strange, 2001).

Es importante también anotar que, el fendémeno descrito se vincula directamente con el concepto de
economias externas de escala porque el aumento en las ganancias y en la eficiencia generadas por
aglomeracion, tienen origen en factores externos a las empresas.

Este analisis permite que algunos autores hayan propuesto diferentes 6pticas para analizar el vinculo
entre la productividad en la economia de las empresas ubicadas en un territorio y el tamafo urbano de la
unidad espacial que las contiene, las cuales podrian abordar esta relaciéon analizando las economias
externas a la empresa pero internas a la industria denominadas ”economias de localizaciéon o de
yuxtaposicion” y analizando las economias externas a la empresa y a la industria pero que se originan en la
unidad espacial en la que estd ubicada la empresa o “economias de urbanizacién” (Cervero, 1997; Duranton
& Puga, 2004; Graham, 2007; Rosenthal & Strange, 2004).

En resumen, las economias de localizacidn son las ventajas de economias de escala que las empresas
obtienen al reducir sus costos y al compartir servicios e infraestructuras urbanas al estar localizadas con
ciertos niveles de aglomeracion, que les permiten hacer uso de estas ventajas.

Diferentes autores han propuesto tedricamente la existencia de una relacién entre la ubicacion geografica
de las empresas en un territorio, la productividad de estas y la generaciéon de empleo. Dentro de este grupo, han
surgido también propuestas que buscan demostrar empiricamente esta relacién por medio de planteamientos
que involucran correlaciones entre diferentes componentes o variables de los aspectos enunciados.

Se considera pertinente resaltar trabajos como los de Cervero (1997), Krugman (1997), Fujita et al.
(2001) y Combes and Gobillon (2014) debido a su gran aporte a esta definicidn. Se invita a los lectores
interesados en profundizar en las caracteristicas de esta teoria a consultar las referencias.

Diversas propuestas de esta corriente dentro de los cuales se encuentran los enunciados en el parrafo
anterior y que permitieron, no solo el desarrollo de la teoria sino también su comprobacién empirica, han
permitido que autores como Delgado et al. (2014), Cortés et al. (2017), Pfliiger and Tabuchi (2019), Thisse
(2019) y Davis and Dingel (2020) retomen estos postulados profundicen en la definicién de las ventajas de
la aglomeracion inter e intraurbana y planteen postulados que permiten la propuesta de investigaciones
con un mayor nivel de comprobacién empirica. Para el presente articulo se destacaran principalmente las
siguientes ventajas:

e Lasindustrias que se localizan en clister robustos registran mayores niveles de creacion de empleo

y de crecimiento.

e Existe evidencia de complementariedad entre el empleo y el desempeiio de la innovacién en las

aglomeraciones regionales.

e Alexistir entornos de aglomeracion fuertes, se hace posible el surgimiento de nuevas industrias regionales.

El efecto de las inversiones en transporte tipo BRT en la estructura urbana y en la
dindmica geogrdfica de las ciudades

En cuanto a los resultados de la revision sobre propuestas teéricas y analisis empiricos sobre el efecto
de las inversiones en sistemas de transporte tipo BRT que son el objeto de estudio resefiado en este articulo,
se puede afirmar que el relativamente corto espacio temporal transcurrido desde la implementacion de este
tipo de transporte a nivel mundial permite resaltar la factibilidad y necesidad de llevar a cabo estudios de
validacién empirica, especificos y actualizados.
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Informacion reportada por el Global BRT Data (EMBARQ & Excellence, 2020) da cuenta de cifras asociadas
a la operacion actual de los sistemas BRT en el mundo con presencia en 172 ciudades y una operacion asociada
a 5.153 km de longitud total con un nivel de uso de mas de 33,8 millones de pasajeros por dia. Particularmente
y parala ciudad de Bogot3, la operacion representa aproximadamente el 6.5% de pasajerosy el 2,2% de longitud
del sistema, lo que permite apreciar la gran diferencia en porcentaje de pasajeros que usan el sistema por
kilémetro de longitud para Bogota, en comparacién con el promedio mundial.

Fendmenos relacionados con los cambios en el valor de la tierra y en el uso y aprovechamiento de la
misma han sido resaltados por la literatura como consecuencias del hecho de que la introduccion de nuevos
corredores de transito inducen respuestas positivas en el aprovechamiento de la tierra, la distribucién
urbana, la reactivaciéon del mercado inmobiliario y los consecuentes cambios en la densidad de la tierra
(Cervero & Kang, 2011).

Esta caracteristica ha sido evidenciada tanto en los casos de América, como en la mayoria de los de
Europay en los de Corea. Este aprovechamiento de la tierra parece ser mas notorio en cercanias a los puntos
de interseccién o de abordaje y puntos de parada para el aprovechamiento de la tierra en aspectos tales
como la ubicacién de oficinas, o la apertura de establecimientos de comercio, mientras que los resultados
empiricos parecen demostrar que el resultado de la introduccién de nuevas lineas de transporte en autobus
tienen un efecto débil en el desarrollo urbano (Munoz-Raskin, 2010).

Apoyando estas afirmaciones, estudios como los de Perk and Catala (2009) parten de hipotesis que
proponen que la inversion en infraestructura para sistemas BRT tienen un impacto en el valor de las
propiedades que puede considerarse proporcional a la implementacién de un sistema ferroviario,
guardadas las caracteristicas y proporciones entre uno y otro.

Particularmente para el caso Latinoamericano, se resaltan los resultados de un estudio patrocinado por
el Banco Interamericano de Desarrollo BID en el 2016 que pretendia evaluar la realidad de los BRT de Cali
en Colombia y de Lima en Per, analizando los efectos de estos sistemas en la movilidad y el acceso de las
mencionadas ciudades. En este estudio adelantado por Scholl et al. (2016), se presentan hallazgos similares
a los ya citados anteriormente con la particularidad de que el enfoque de este reporte se centra en el
mejoramiento para las condiciones de movilidad urbana para la poblacién de bajos recursos.

Complementando este analisis que aborda la revision de la literatura especifica sobre el efecto de las
inversiones en transporte tipo BRT en la estructura urbana y en la dindmica geografica de las ciudades,
resefiamos el estudio de Bocarejo et al. (2016) quienes presentan los resultados de su analisis empirico
acerca de las consecuencias de la implementacion del sistema Transmilenio en el indice de fragmentacion
social. Esta tematica se relaciona directamente con las dindmicas de interrelaciéon de los habitantes de la
ciudad, con sus patrones de movilidad y con la capacidad de relacién con componentes urbanos localizados
fuera de las proximidades de sus lugares de residencia.

La revision de la literatura y de la teoria evidencian la presencia de grandes impactos en las areas
cercanas al desarrollo de grandes inversiones en infraestructura del transporte, particularmente si se trata
de transporte masivo mejorando los niveles de accesibilidad geografica entre diferentes zonas de un
territorio, situacion que a su vez modifica las dindmicas sociales y econdémicas de la sociedad. La literatura
se ha ocupado principalmente de los cambios en el uso del suelo y del valor de las propiedades, existiendo
adn un gran potencial en el andlisis de estos impactos causados por la construccion de sistemas BRT, debido
al relativamente poco tiempo que estos desarrollos han tenido a nivel mundial (Estupifian, 2011).

Relacién entre el desarrollo del fransporte y las decisiones de localizacion de las empresas

La revision de la literatura y los hallazgos en cuanto a la posible relacién entre las inversiones en
transporte publico, la localizacion de las empresas y la dinamica geografica de las ciudades, permiten
identificar que un segmento de propuestas tedricas y de comprobaciones empiricas que proponen la
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relacién entre variables tanto internas como externas a las organizaciones, con fenémenos asociados a las
inversiones en transporte.

La relacidn entre estos dos fenomenos se cumple cuando las empresas deciden localizarse o ya se
encuentran dentro de una determinada area de influencia en las inmediaciones donde se desarrolla una
determinada inversién en transporte, relacién que se propone en trabajos como los de Graham (2007),
Graham and Van Dender (2011). Se identifican también estudios de analisis del impacto de estas inversiones
en infraestructura del transporte en el valor y uso del suelo o en el valor agregado de estas empresas y que
puede asociarse a productividad, generacidon de empleo o creacién de valor (Donaldson, 2018; Henneberry,
1998; Holl, 2004a; Munnell, 1992; Rietveld & Bruinsma, 2012). De manera puntual, también pueden
identificarse trabajos que intentan el planteamiento de una relacién entre estas inversiones en transporte
y los indices de variacién en la productividad de las empresas, entre los cuales se destacan los de Rosenthal
and Strange (2001) y Rosenthal and Strange (2004). Estos planteamientos proponen nuevas metodologias
o analizan otras ya existentes asociadas a la evaluacion de su relacion con los efectos de la distancia de los
desplazamientos de los trabajadores y los patrones de la oferta de trabajo, ademas de las decisiones de
posicionamiento geografico de las firmas y su relaciéon con la oferta y las caracteristicas de empleo en
trabajos como los de Rivera-Batiz (1988), Ottaviano and Puga (1998), Baldwin and Okubo (2006) y
Gutiérrez-i-Puigarnau and van Ommeren (2010).

Aunque en estos trabajos se ha planteado la existencia de la relacion entre estas variables, no existe un
consenso o no siempre es posible determinar una tinica relacién de causalidad donde se identifique una sola
direccion. Cada una de estas propuestas propone modelos donde la variable dependiente se elige en funcién
de la hipotesis a demostrar.

Particularmente y para efectos del estudio que soporta el presente articulo y del cual se presentdé mas
detalle en el apartado sobre metodologia de este articulo, se trabajaron 4 hipétesis relacionadas con la
interaccion del desarrollo del sistema de transporte, con el tejido empresarial y con el territorio de la ciudad.

La hipétesis principal del estudio estima la magnitud y la direccién del efecto marginal de las variables
evaluadas en el estudio en la ubicacidn de las empresas en la ciudad. Como sustento para este planteamiento,
el estudio refiere a Hoogstra and van Dijk (2004) quienes parten de una pregunta problema en la cual se
intenta relacionar la ubicacién y el tamafio de la firma con la generaciéon de empleo, donde se evidencia con
niveles estadisticamente significativos la relacién positiva entre la cantidad de empresas, la poblaciéon y los
niveles de empleo analizados en areas especificas. Becker et al. (2005) adelantaron un estudio en Alemania y
Suecia donde demostraron con evidencias estadisticamente significativas que las zonas con disponibilidad de
mano de obra calificada atraen a las empresas, mientras que en estudios como los de Yang and Xu (2006) y el
de Herstad et al. (2013) presentan conclusiones contradictorias al plantear que los niveles de empleo no
afectan directamente el nimero de empresas en la region en el primer caso, o que existe una relacién positiva
fuerte entre el crecimiento del empleo y la localizacién de las firmas, en el segundo.

Se resalta también la propuesta de Daldoul et al. (2016) donde a partir del uso de técnicas
econométricas, donde los resultados muestran que los comportamientos de movilidad y la demanda del
transporte publico estan sujetos a diversas variables. En particular, la calidad del servicio, el precio medio,
la actividad econémica y la poblacién activa son las variables mas significativas con respecto a la demanda
de transporte publico. Se comprueba que estas relaciones existen en ambos sentidos.

Como lo exponen diferentes autores tales como Galan Zazo et al. (1998) o Pefia Sanchez (2007) y
Kravchenko (2017), los fenémenos de localizacion, relocalizacion o deslocalizacion de las empresas no son
novedosos. Para efectos de este analisis la localizacién se entendi6é como la decision estratégica que toma
una empresa al elegir el lugar geografico para ubicar sus instalaciones, la relocalizacién sera entendida
como la decisién de una firma de cambiar el sitio de ubicacién inicial de una o mas sedes de una empresa si
las tiene y su reubicacion en otro lugar geografico y la deslocalizacion sera entendida como el fendmeno de
relocalizacion o cambio de ubicacién geografica de las empresas en las cuales el traslado se da entre paises
(Mendizabal & Errasti, 2006).
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La revisién de la literatura acerca de los determinantes que podrian incidir en las decisiones
estratégicas de eleccién de ubicacidon geografica permite la diferenciacién de una amplia variedad de
opciones que pueden agruparse en diferentes categorias (Lampén Caride, 2011).

Es importante sefnalar que esta revision permiti6 establecer que no todas las empresas son atraidas por
el mismo conjunto de caracteristicas de un territorio y de la misma manera, existen determinantes que no
corresponden propiamente al territorio en si mismo sino alas actividades, caracteristicas o fendmenos que en
este se presentan, pero su importancia es tan grande para las empresas que los tomadores de decisiones las
asocian directamente tanto al espacio geografico analizado, como a sus componentes entendiendo que el
concepto de andlisis territorial no se agota con un simple andlisis geografico o fisico (Davis & Dingel, 2020).

Esta situacién se constituye en el soporte principal de este articulo, donde la revisiéon enunciada
permitié definir que una de las caracteristicas que mas ha cobrado importancia a través del tiempo para las
empresas, tiene que ver con las ventajas que la accesibilidad al territorio donde se encuentran ubicadas por
parte no solo de los clientes, sino también de los proveedores, de los empleados, de la oferta de servicios
complementarios y en general, de todo tipo de actores que configure en su totalidad el concepto de ventajas
surgidas de las economias de aglomeracién. Y esta accesibilidad se asocia directamente al desarrollo de los
sistemas de transporte en el territorio (Montezuma, 2003).

Y en este punto donde se argumenta el papel protagénico que el desarrollo de los sistemas de
transporte publico tiene como determinante de la accesibilidad de ciudadanos pertenecientes a las
categorias enunciadas en el parrafo anterior, a los sectores de concentracién econémica de las ciudades
(Cabrera-Moya, 2020a).

Inicialmente se resaltan los trabajos de Giuliano and Small (1991), Fujita et al. (1997), Fujita and Thisse
(2003), Holl (2004b, 2004c, 2007, 2008, 2013), McMillen (2004), Litman (2017) o Cottineau et al. (2018)
quienes utilizan metodologias para evaluar aspectos del territorio tales como la aglomeracion evaluada por
medio de la densidad de poblacidn, el acceso a mercados medido a través de un indice de potencial de
mercado, el tamafio del mercado local, la diversificacién de mano de obra, los costos locales y el ambiente
econdmico, el acceso a sistemas de transporte urbano e intermunicipal, la disponibilidad de servicios a los
productores y la existencia de autopistas interregionales.

Autores tales como van Dijk and Pellenbarg (2000), Holl (2004b), Holl (2007), Knoben and Oerlemans
(2008), Faggio et al. (2017); (Inoue et al,, 2017) y Clark et al. (2018) adelantan comprobaciones empiricas
adicionando a los patrones de localizacién algunas caracteristicas del territorio como herramienta de
contraste en estas comprobaciones. Los resultados muestran que no todas las empresas son atraidas por el
mismo conjunto de caracteristicas del entorno y por la disponibilidad de infraestructuras y que existe un
diferencial en relacion con el tamafio de la empresa, al sector econémico al que pertenece y al grado de
consolidacion en el que se encuentra (start-up, en desarrollo, consolidada, altamente diversificada).

Por otro lado, estudios como los de Hall (1989), Chandra and Thompson (2000), van Dijk and
Pellenbarg (2000) o Cervero (2013) involucran en sus propuestas algunas caracteristicas que pudieran
evidenciar el estado de desarrollo econdmico del territorio analizado, obteniéndose relaciones directas
positivas al contrastar en sus investigaciones aspectos que definen las politicas publicas en ese sentido en
aspectos tales como la innovacion territorial, la valoracion hacia factores econémicos y sociales favorables,
la existencia de politicas o proyectos de revitalizaciéon urbana, la existencia de proyectos de desarrollo e
inversion en infraestructuras de transporte y el nivel de urbanizacién del sector elegido.

En cuanto a la categoria que se resalta como relacionada con las politicas publicas, estas pueden
analizarse desde dos dpticas: la existencia de entes del orden nacional, distrital o local en el sector que
puedan atraer dinamicas econémicas o comerciales al sector en el que se encuentran ubicadas, o la
existencia de proyectos y planes de desarrollo urbano en diferentes ambitos que involucren una parte o
todo el territorio objeto de estudio. Esta correspondencia puede significar menores impuestos a la actividad
econémica desarrollada en el sector, la opinién politica positiva del mercado hacia las empresas ubicadas
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en este entorno, incentivos al desarrollo econdmico de la industria y de las empresas e incentivos fiscales y
estimulo a la inversidn dirigida al desarrollo del entorno local del territorio (Lampén Caride, 2011).

A manera de conclusion se puede afirmar que el andlisis previo de los diferentes determinantes
asociados a un territorio, evidencia que estos pueden afectar la localizacion de las empresas y por ende del
territorio y de las ciudades. Y los resultados de este tipo de andlisis podrian resultar en el mayor desarrollo
de esta dptica que permite determinar el crecimiento regional y la demanda de tipos especificos de
ubicaciones dentro de la geografia urbana o regional. Como lo resaltan van Dijk and Pellenbarg (2000), este
tipo de andlisis permiten proponer estudios mas apropiados orientados al desarrollo y al crecimiento
regional del empleo.

Como se anuncid, en la Tabla 1 del Apéndice 1 se presentan los principales resultados de la revisién de
la literatura adelantada para identificar diferentes determinantes de localizaciéon de las empresas y la
generaciéon de empleo comprobados empiricamente mediante diferentes metodologias y que
complementan lo sefialado en el presente parrafo. Algunas de estas tematicas y determinantes pueden no
estar asociados directamente al territorio, pero han sido identificados como componentes de planes y
politicas de desarrollo mas amplias que las contienen.

Conclusiones

Como conclusioén y a su vez como aporte principal del escrito, se resalta la identificacién de algunos
vacios tedricos y de comprobacién empirica sobre el andlisis y comprobacion de los posibles efectos de las
inversiones en los sistemas de transporte publico masivo tipo BRT en las decisiones estratégicas de
ubicacion geografica de las empresas.

Estos hallazgos permiten resaltar la factibilidad y necesidad de llevar a cabo estudios de validacion
empirica especificos y actualizados.

La revision de la literatura presentada para entender la interaccién entre las economias de
aglomeracion, el aumento de la cobertura de los sistemas de transporte tipo BRT y las decisiones
estratégicas de las organizaciones, permite especificar aspectos y caracteristicas que sirven de punto de
partida para incentivar procesos de investigacion tendientes a explorar y a comprobar empiricamente el
sentido y la magnitud de estas relaciones.

Es precisamente la propuesta de investigacion tendiente a evaluar los aspectos mencionados en el
parrafo anterior, los que originaron el presente analisis. Se trata de una propuesta de corte empirico,
adelantada sobre las organizaciones y el sistema de transporte tipo BRT de la ciudad de Bogota en los afios
2005,2010y 2015 y la cual hace uso de modelos de tipo cuantitativo y espacial por medio de la propuesta
de modelos de regresion cuantilica.

En primera instancia se concluye que tanto las decisiones de las firmas relacionadas con la elecciéon
geografica de localizacion como las decisiones de generacion de empleo, son resultado de un complejo proceso
estratégico donde se tienen en cuenta diferentes condicionantes de tipo econémico y de mercado, dentro de
los cuales aquellos que se destacan en la teoria de las Economias de Aglomeracién juegan un papel principal.

Esta revisién también permite afirmar que existen diversas propuestas que han evaluado la relacion
entre las Economias de Aglomeracion y las caracteristicas de los sistemas de transporte en diferentes
ciudades. Sin embargo y dado que tanto laimplementacion de los sistemas tipo BRT present6 un incremento
significativo durante los primeros afios del siglo XXI, el analisis de la relacion especifica con estos sistemas
presenta un potencial interesante para los investigadores interesados en profundizar y demostrar
empiricamente estos postulados tedricos.

Las decisiones estratégicas de ubicacién geografica de una organizacion tienen en cuenta aspectos
internos y externos de la firma. Tanto la revision de la literatura que se resefia en el presente producto como
la comprobacion empirica que la complementa y que conforman el soporte de la investigacion doctoral a la
que pertenecen, demostré que estos aspectos pueden agruparse en seis categorias: las relacionadas
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directamente con los fundamentos de las economias de aglomeracion, la disponibilidad de infraestructura
urbana y territorial que faciliten el transito y potencialicen la accesibilidad al territorio, el nivel de
desarrollo econémico territorial, aspectos relacionados con el mercado potencial del emplazamiento
elegido, el mercado de trabajo y la presencia de la industria en funcién del empleo y finalmente, aquellos
aspectos que condicionan las politicas publicas asociadas a la ubicacién geografica en evaluacion.

La revision resefiada en el presente articulo demuestra también la gran variedad de factores que
convierten determinado territorio en atractivo para las elecciones estratégicas de ubicacion en las
empresas. Y dentro de este extenso grupo de caracteristicas, las facilidades de accesibilidad y de desarrollo
de los territorios, se han convertido en una de las mas importantes.

Es asi como se la revisién de la literatura demuestra alto niveles de tendencia hacia la concentracién de
empresas alrededor de las lineas y paraderos de los sistemas tipo BRT, con niveles diferenciales de
aglomeracion de acuerdo con los diferentes rangos de influencia o de separacidn geografica, siendo esta
tendencia diferencial para los diferentes sectores econdmicos.

Como conclusion de esta revision sobre la posible relacidn entre la localizacidn de las empresas, de la
dinamica del transporte y del desarrollo urbano, puede afirmarse que las caracteristicas y determinantes
de un territorio se constituyen en importantes factores de atracciéon y en determinantes de las decisiones
estratégicas de las organizaciones. A su vez, la presencia y la generacion de empleo en las firmas determinan
el desarrollo y las dindmicas del territorio. Estas afirmaciones demuestran que se configura una fuerte
relacién en doble via entre las caracteristicas del territorio y el posicionamiento de las empresas que
demuestran de manera suficiente los postulados de las teorias de aglomeracién. Como lo resaltan van Dijk
and Pellenbarg (2000), este tipo de analisis permiten resultados mas apropiados orientados al desarrollo y
al crecimiento regional del empleo.
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Apéndice 1

Tabla 1 - Determinantes de localizaciéon y variables de andilisis en trabajos empiricos

Determinantes

Variables

Trabajo empirico

Economias de
aglomeracion

Disponibilidad de
infraestructuras

Nivel de desarrollo
econdémico

Mercado potencial

Mercado de
trabajo

Politicas pUblicas

Densidad relativa de empleo
sector servicios

Densidad relativa de empleo
sector industrial

Especializacion del empleo —
indice de Herfindahl
Densidad de empleo por
unidad de drea
Concentracién de capital
Dindmicas monocéntricas vs.
policéntricas

Subcentros de empleo

Distancia esténdar y distancia
al vecino mds préoximo
Proximidad a una via pUblica

Proximidad a infraestructuras
de transporte
Capacidad de expansiéon

Correspondencia de la
actividad econdmica y uso del
suelo

Innovacion territorial
Valoracién de factores
econdmicos y sociales

Politicas de revitalizacion
Dotacion de infraestructuras de
tfransporte

Nivel de urbanizacion del
sector

Actividad econémica y
modelos de negocio

Proximidad a las principales
ciudades
Poblacién

PIB
Costos laborales

Ponderacion de la industria en
funcién del empleo

Actividad econdmica de entes
estatales o distritales en el
sector

Incentivos fiscales y estimulo al
desarrollo del sector
econdmico o geogrdfico

(Bocarejo, Portilla, & Pérez, 2013; Ciccone & Hall, 1993;
Griffith, 1981; Holl, 2004c; D. McMillen & McDonald,
1997; D. P. McMillen & McDonald, 1998; Muniz,
Galindo, & Garcia Lépez, 2006)

(Bocarejo et al., 2013; Ciccone & Hall, 1993; Griffith,
1981; Holl, 2004c; D. McMillen & McDonald, 1997; D. P.
McMillen & McDonald, 1998; Muniz et al., 2006)
(Alonso Villar, Chamorro Rivas, & Gonzdlez Cerdeira,
2003; Heinen & Ogilvie, 2016; Holl, 2004c)

(Craig et al., 2016; Fujita et al., 1997; Jiang, 2012; Lee,
2006; McDonald, 1987; D. McMillen, 2004)

(Lee, 2008)

(Craig et al., 2016; Giuliani, Arbia, & Espa, 2012; D.
McMillen & McDonald, 1997; D. McMillen & Smith, 2003)
(Giuliano & Small, 1991; Greene, 1980; Jiang, 2012;
McDonald, 1987; Muniz et al., 2006; Shukla & Waddell,
1991)

(Dixon, 2002; Duranton & Overman, 2005; Moeur, 1993,
1997; Perry & Dixon, 2002)

(Holl, 2004c, 2007)

(van Dijk & Pellenbarg, 2000)

(Knoben & Oerlemans, 2008; Knoben & Oerlemans,
2006; van Dijk & Pellenbarg, 2000)
(van Dijk & Pellenbarg, 2000)

(Knoben & Oerlemans, 2012)
(van Dijk & Pellenbarg, 2000)

(van Dijk & Pellenbarg, 2000)

(Baum-Snow, 2007; Bertolini & Dijst, 2003; Cervero, 2013;
Cervero & Kang, 2011; Hall, 1989; Hall & Tewdwr-Jones,
2010)

(Chandra & Thompson, 2000; Estupinan, 2011; Knoben
& Oerlemans, 2008)

(Ciccone & Hall, 1993; Combes & Lafourcade, 2011;
Chaparro, 2002; Chapman, Soosay, & Kandampully,
2003)

(Holl, 2004c)

(Garmendia, de Urena, Ribalaygua, Leal, & Coronado,
2008; Glaeser, Kahn, & Rappaport, 2008; Glaeser,
Kallal, Scheinkman, & Shleifer, 1991)

(Pennings & Sleuwaegen, 2000)

(Holl, 2004c, 2008; Lee, 2006; Pennings & Sleuwaegen,
2000)

(Craig et al., 2016; Griffith, 1981; D. McMillen, 2001;
Redfearn, 2007; Sala Rios, 2000)

(Lee, 2006; van Dijk & Pellenbarg, 2000)

(Graham, 2007; Lee, 2006; Pennings & Sleuwaegen,
2000)

Fuente: El autor a partir de la revision de la literatura y de Lampdn Caride (2011).
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