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as ciudades de América Latina han liderado
la implementacién de Sistemas de Trans-
porte Pablico Masivo de Autobuses tipo
BRT (lamados asi por sus siglas en inglés
por Bus Rapid Transit), un modo de transporte que
generalmente se caracteriza por el desarrollo de
infraestructura que dan prioridad al transporte
publico en relacién con el transporte en otros tipos
de vehiculos, ofrece la posibilidad de pagar la tarifa
antes de tomar el autobuis y permite un rapido
acceso al mismo. Mas de 45 ciudades de América
Latina han realizado inversiones en sistemas tipo BRT,
lo que representa el 63,6 por ciento del nimero de
pasajeros en sistemas tipo BRT a nivel mundial.
En Curitiba, Brasil, el sistema tipo BRT ha
sido implementado como una herramienta para
fomentar un proceso de desarrollo urbano que
se caracteriza en apoyar y fortalecer el sistema de
transporte publico en general. En el afio 1972, la
ciudad incorpor6 una red de vias exclusivas para
autobuses y estimul6 a lo largo de los cinco ejes
principales del sistema tipo desarrollos del suelo de
alta densidad y usos mixtos, estos ¢jes estructurales
han guiado el proceso de crecimiento urbano de
Curitiba por décadas y convergen en el centro de la
ciudad. La nueva linea verde de Curitiba se funda-
menta en principios similares: fomentar el desarro-
llo urbano que mejora y facilita el uso del sistema
de transporte publico masivo. El caso de Curitiba
sugiere que el éxito del sistema tipo BRT puede ser
mayor a través de la concentracion del desarrollo
del suelo a lo largo del eje del sistema de transporte
publico masivo. En otros estudios, se ha investigado
si el sistema tipo BRT puede realmente estimular
el desarrollo del suelo.
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El término “desarrollo orientado al transito”
(DOT) —en inglés, Transit Oriented Development o
TOD- se utiliza para describir el desarrollo urba-
no que se caracteriza por ser compacto con mezcla
de usos del suelo, entre los cuales generalmente
se encuentran los de tipo residencial, comercial y
de oficinas, asi como un entorno urbano de alta
calidad para los peatones que efectivamente tienen
acceso al transporte publico. Se considera que
dicho desarrollo urbano facilita o respalda el trans-
porte publico, ya que puede concentrar la deman-
da alo largo de las troncales y/o corredores de
transporte, equilibrar los flujos de pasajeros y
generar oportunidades para garantizar viajes de
caracter multimodal. La evidencia de la experiencia
en los Estados Unidos en este tema sugiere que las
personas que residen en areas servidas por DOT
utilizan mas el transporte pablico en comparacion
con otros viajeros frecuentes. Aunque la mayoria
de los DOT se han construido alrededor de los
sistemas de transporte publico sobre rieles, el
concepto del desarrollo urbano orientado hacia
el transporte publico también puede constituirse
en una estrategia para complementar y mejorar
los sistemas tipo BRT.

Tipologias de DOT

Tanto investigadores como profesionales han desa-
rrollado una variedad de tipologias de desarrollo
urbano orientado al transporte publico DOT,
aunque ninguna de ellas se ha enfocado especifica-
mente en los sistemas tipo BRT. El tipo de desarrollo
urbano que podria darse en torno a las estaciones
de los sistemas tipo BRT es un factor fundamental
para la planificacion del desarrollo alrededor de
las estaciones o terminales, comprender de qué
manera el DOT es adecuado dentro de una estra-



tegia de crecimiento regional, crear conciencia y
fomentar la participacion del publico en general
en el desarrollo urbano y, finalmente, aumentar
las posibilidades de éxito del sistema.

La literatura acerca de los DOT sugiere la
existencia de diferencias importantes en relacion
con las caracteristicas y los tipos de este desarrollo
urbano. Una aproximacién se sustenta en la expe-
riencia de los planificadores, arquitectos y urbanis-
tas. Peter Calthorpe (1993) utiliz6 el concepto de
urbanizacion para identificar los DOT de caracter
urbano y de escala barrial con caracteristicas tales
como la calidad del servicio de transporte publico,
los usos del suelo, la intensidad del desarrollo y
el caracter del disefio urbano. La localizacion
geografica de estos DOT varia desde areas de
desarrollo con terrenos atn no urbanizados hasta
areas de redesarrollo y renovacion urbana. Una
tipologia similar desarrollada en el estado de Florida
(Estados Unidos) en el afio 2011 no sélo se enfoco
en la escala y tamaiio del centro de actividades
(regional, comunitario o barrial), sino también
incluy6 otra dimension relacionada con los modo

de transporte (Renaissance Planning Group, 2011).

Dittmar y Poticha (2004) combinaron los con-
ceptos de localizacién geografica y urbanizacion
en la definicion de tipologias DOT, las cuales estan
denominadas como centro urbano, barrio urbano,
centro suburbano, barrio suburbano, zona de
transito a escala barrial y ciudad dormitorio. Se
ha establecido el mismo enfoque en aplicaciones
mas recientes de tipologias de DOL. Por ejemplo,
la ciudad de Sacramento, California defini6 las
tipologias de DOT como nucleo o centro urbano,
centro de empleo, centro residencial, centro dor-
mitorio y troncal de autobuses con mejoras (Steer
Davies Gleave, 2009). La organizacioén Reconnecting
America desarrolld las siguientes tipologias para
el area de la Bahia de San Francisco, California:
centro regional, centro urbano, centro suburbano,
centro de ciudad de transito, barrio urbano, barrio
de transito y corredor de uso mixto (Comision
Metropolitana de Planificacion 2007). En Denver,
Colorado, el Centro para el Desarrollo Urbano
Orientado hacia el Transporte Puablico (Center for
Transit Oriented Development - C'TOD por sus siglas
en inglés, 2008) desarrollé una guia para la planifi-
cacion de areas alrededor de estaciones de transporte
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El sistema de

transito rapido por
autobus en Curitiba,
Brasil, ha estimulado
el desarrollo a lo largo
de los recorridos de
los autobuses.
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TABLA 1
Ciudades y sistemas tipo BRT estudiados

Estaciones Terminales

Fecha Extension Numero de Numero de
Ciudad o area Poblacion de inicio del BRT Pasajeros estaciones terminales
metropolitana (millones)* del BRT (km)? por dia Total analizadas Total estudiadas
Bogota, Colombia 7,2 2000 84 1.650.000 114 5 7 5
Curitiba, Brasil 1,8 1977 81 505.000 113 9 30 7
Goiania, Brasil 1,3 1976 27 240.000 19 6 5 5
Ll GO (A el e 1,1 2006 39 210.000 18 9 3 1
Guatemala
Guayaquil, Ecuador 2,7 2006 33 310.000 50 8 3 3
Quito, Ecuador 1,6 1990 56 491.000 79 7 11 5
Recorrido ABD de 2,2 1988 33 180.000* | 53 7 8 5
Sao Paulo, Brasil
Total 28.725.394 353 3.586.000 446 51 67 31

1 Fuentes: www.brtdata.org, Instituto Brasilefio de Geografia y Estadistica (IBGE, Brasil), Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE, Colombia)

y gobiernos municipales.

2 Fuente: www.brtdata.org. Los célculos referentes a la extension de las paradas de los sistemas tipo BRT en Quito y Guayaquil se realizaron
sumando todos los recorridos disponibles en la base de datos de sistemas BRT.

3 Incluye los municipios de Diadema, Sdo Bernardo do Campo, Maud y Santo André, exceptuando la ciudad de Sao Paulo.

4 Fuente: Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo (EMTU).
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publico que incorporo una tipologia adicional defi-
nida como usos especiales y/o distrito de empleo.

Una aproximacion alternativa para identificar
tipologias a priori consiste en utilizar técnicas de
agrupacion de datos con el fin de examinar los
mismos y la evidencia recolectada de un entorno
urbano determinado. Por ejemplo, las tipologias
de desarrollo urbano del entorno de 25 estaciones
de metro que tuvieron un desarrollo integrado en
Hong Kong se componen de cinco tipos: edificios
de oficinas de gran altura, edificios residenciales de
gran altura, desarrollos residenciales a gran escala,
desarrollos de uso mixto a gran escala y edificios
residenciales de mediana altura (Cervero y Mura-
kami, 2009). En otro estudio se utilizé el analisis de
conglomerados con el objetivo de desarrollar una
definicion espacio-funcional de tipologias de las
areas del entorno urbano de las estaciones del tren
ligero de Phoenix, Arizona (Atkinson-Palombo y
Kuby, 2011). Las tipologias identificadas en el
estudio fueron las siguientes: centros de empleo,
areas de uso mixto de medianos ingresos, nodos
de estacionamiento para pasajeros frecuentes, areas
de alta densidad poblacional o alta presencia de
zonas de alquiler, y areas que presentan concen-
tracion de pobreza urbana.

Un dltimo conjunto de tipologias emergentes
elaborado por el CTOD representa el entorno
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urbano construido introduciendo una dimension
de implementaciéon o desempefio. Por lo general,
estas tipologias se convierten en una matriz de dos
dimensiones, donde los tipos del entorno urbano
construido se encuentran en un eje y las medidas
de implementacion y disponibilidad en el otro.

Estas tipologias, que se desarrollaron para Portland,
Oreg6n y Baltimore, Maryland, en los Estados
Unidos, se utilizan con el fin de guiar inversiones
de capital y promover cambios de politica; ademas,
resultan particularmente utiles para generar con-
ciencia en el publico en general con respecto a los
beneficios en términos de viajes y desplazamientos
que ofrece el desarrollo urbano orientado hacia el
transporte publico - DOT (Deng y Nelson, 2012).

Ciudades estudiadas y recoleccion de datos
Con el objetivo de discernir la condicion del desa-
rrollo urbano orientado a los sistemas tipo BRT
en América Latina, el estudio que llevamos a cabo
investigo el entorno urbano construido que carac-
teriza las estaciones y terminales de sistemas tipo
BRT en siete ciudades (tabla 1). Para ello, identifi-
camos grandes ciudades en la region donde sistemas
tipo BRT han estado en operacion durante por

lo menos cinco afios: Bogota (Colombia); Curitiba
(Brasil); Goiania (Brasil); Ciudad de Guatemala
(Guatemala); Guayaquil (Ecuador); Quito (Ecuador);



y el area metropolitana de Sao Paulo (Brasil), espe-
cificamente la troncal “ABD”. En conjunto, estas
ciudades representan el 16 por ciento del nimero
de pasajeros en sistemas tipo BRT a nivel mundial, y
el 31 por ciento del ntimero de pasajeros en sistemas
tipo BRT en América Latina. El estudio incluyo

dos tipos de paradas: estaciones, es decir, las paradas

comunes del sistema BRT, y terminales, es decir, las

paradas que se encuentran al final de una troncal o

aquellas en donde se realizan transbordos importantes

de una troncal del sistema BRT a otra. Con el apoyo
de planificadores urbanos en las ciudades selecciona-
das, 1dentificamos un grupo de estaciones y termina-
les especificas representativas del sistema BRT al
interior de cada ciudad, independientemente de que
el desarrollo urbano estuviera orientado al sistema

tipo BRT o no. En definitiva, 51 estaciones y 31

terminales fueron identificadas para adelantar la

mvestigacion.
Debido a la falta de datos en comun con

una alta definicion espacial entre las ciudades,

fue necesario recolectar datos m situ utilizando

un formato de recoleccion disefiado para obtener

informacion de las caracteristicas del entorno ur-

bano en dos niveles: calles (segmentos compuestos
por una manzana o cuadra) y manzanas o cuadras
urbanas. El término “segmento” se defini6 como
el tramo de una calle entre dos intersecciones.

El formato de recoleccion se estructura en los

siguientes campos acerca del entorno urbano:

* Peatones y bicicletas (calles peatonales, puentes
peatonales, ciclovias).

* Usos del suelo (industrial, comercial, residencial
unifamiliar, residencial multifamiliar, comercial-
industrial, comercial-residencial, institucional).

* Densidad del desarrollo urbano (baja, media, alta).

* Presencia de espacios publicos o semiptblicos
(areas de uso publico junto a centro comercia-
les, escuelas o colegios, hospitales o centros de
salud, iglesias, bibliotecas, mercados, centros
deportivos y/o de recreacion).

* Presencia de espacios abiertos (areas verdes,
parques, plazas, plazoletas).

*  Mezcla de tipologias de vivienda.

* Nivel de desarrollo en el area de estudio.

» Estado de las construcciones y los espacios
verdes (bajo, medio, alto).

Con respecto a las estaciones, estudiamos segmen-
tos de calles al interior de un radio de 250 metros,

tomando como centro la estacion del sistema tipo

BRT. Para las terminales, estudiamos el area
comprendida en un radio de 500 metros tomando
como centro la terminal del BRT. En siete casos
en la Ciudad de Guatemala y un caso en Goiania,
estudiamos dos estaciones (en lugar de s6lo una)
debido a que el sistema de autobuses se dividié en
dos calles paralelas, cada una de sentido tnico, lo
cual implica la localizacion de estaciones paralelas
o “hermanas” que se complementan al brindar
acceso al sistema en ambos sentidos. En estos
casos, el area que se analiz6 es un poco mayor

al radio de 250 metros. Ademas de los datos reco-
lectados en campo, utilizamos datos secundarios
suministrados por parte de las autoridades munici-
pales, tales como la poblacion censada dentro del
area de estudio y la distancia de las estaciones y
terminales a los principales centros de actividades
en cada ciudad.

Estudiamos en total 10.632 segmentos y 2.963
manzanas alrededor de 82 estaciones y terminales
de los sistemas tipo BRT en las siete ciudades.
Debido a que la superficie de las estaciones estu-
diadas era similar, la comparacion entre segmentos
y manzanas por estacion/terminal ofrece informa-
cién acerca de qué tan compactas son dichas areas
en cada ciudad y su nivel de conectividad. Una
estacién en Guayaquil presenté la mayor cantidad
de segmentos (102,1), mientras que las estaciones
en S3o Paulo (Corredor ABD) presentaron la
menor cantidad de segmentos (43,1). Detectamos
un patron similar al examinar los segmentos por
manzana.

Todos los datos fueron agregados al nivel de
estacion/terminal. Los datos recolectados a nivel
de segmento se agregaron con el fin de medir en
porcentajes la presencia o ausencia de una o varias
caracteristicas del entorno urbano de cada estacion/
terminal. Los datos recolectados al nivel de man-
zana se agregaron con el fin de medir con respecto
al area bruta la densidad de las caracteristicas en
el entorno urbano de la estacion/terminal. Final-
mente, calculamos 38 variables que caracterizan
el entorno urbano construido alrededor de cada
estacion/terminal.

Tipologias de estaciones identificadas

en los sistemas tipo BRT

Debido a la gran cantidad de variables (38) y el
numero relativamente bajo de observaciones (82),
llevamos a cabo un andlisis de factores a nivel

exploratorio con el fin de generar un subconjunto
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de variables y estimar sus puntajes factoriales.

El analisis de factores se basa en la correlacion de

los datos para identificar grupos de variables que

son mas similares entre si. Las 38 variables se

redujeron a 9 factores para su posterior analisis:

* Apto para peatones, con espacios publicos y
areas verdes conectados.

e Usos residenciales de viviendas unifamiliares
adosadas localizadas en areas no centrales.

¢ Residencial multifamiliar de alta densidad.

e Suelo sin desarrollar.

« Areas de uso mixto con buen estado y
mantenimiento.

» Espacios verdes con buen estado y
mantenimiento.

* Equipamientos de caracter publico para usos
nstitucionales orientados al sistema de BRT.

* Desarrollos comerciales a gran escala.

« Area urbana consolidada sin usos del suelo
industrial.

Al examinar los factores y sus estadisticas descrip-
tivas, surgieron varias observaciones. En primer
lugar, la intensidad del desarrollo alrededor de las
estaciones y terminales tiende a ser relativamente
baja. Por ejemplo, sélo el 8 por ciento de los seg-
mentos posee desarrollos de alta densidad, mientras
que el 31 por ciento de los segmentos presenta

un desarrollo de baja densidad. En segundo lugar,
el redesarrollo como estrategia para fomentar el
desarrollo urbano orientado al sistema tipo BRT
parece ser fundamental en las ciudades estudiadas.
Solamente el 8 por ciento de los segmentos mues-
tran bajos niveles de consolidacion, mientras

que el 11 por ciento de los mismos presentan lotes
vacantes. En contraste, casi la mitad de los seg-
mentos muestran desarrollos con un alto nivel de
consolidacion. Este resultado sugiere que existen
pocas oportunidades para que los desarrollos
orientados hacia el sistema tipo BRT se lleven a
cabo en suelos vacantes o por desarrollar. En tercer
lugar, en relacion con el estacionamiento de vehi-
culos, cabe destacar que en el 26 por ciento de los
segmentos encontramos estacionamiento de vehi-
culos sobre la calle, mientras que el 30 por ciento
de segmentos muestran algun tipo de actividad
comercial y de venta minorista con estacionamiento
para vehiculos particulares (fuera de la via publica).
Este hecho pone de manifiesto el desafio de admi-
nistrar la oferta (y la demanda) de espacios de esta-

clonamiento y, asimismo, podria indicar que el
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entorno urbano alrededor de las estaciones de los
sistemas tipo BRT por lo general no resulta tan
apto para los peatones y usuarios del sistema
como deberia.

El funcionamiento de cada estacién en relacion
con los nueve factores se combiné con la densidad
poblacional y con tres variables adicionales que
no presentaron correlacion alguna de las demas
variables en el analisis de factores. Con estos nueve
factores y las cuatro variables adicionales llevamos
a cabo un analisis de conglomerados con el fin de
determinar cuales eran las estaciones y terminales
que podrian agruparse. El analisis de conglomera-
dos se utiliz6 como base para definir la tipologia,
analisis a través del cual se identificaron 10 tipos
de desarrollo urbano en torno a las paradas de
los sistemas tipo BRT (tabla 2).

Al examinar la tipologia por ciudad, descubrimos
que dos tipos de paradas capturan factores especi-
ficos de dos ciudades: el centro histérico de Quito
y varias estaciones caracteristicas de Ciudad de
Guatemala (ciudad que posee el sistema tipo BRT
mas reciente entre los sistemas estudiados). El hecho
de que sea nuevo y de que funciona en partes de la
ciudad bastante consolidadas podria explicar por
qué las estaciones se agrupan en el analisis de con-
glomerados. Los ocho tipos de estaciones restantes
representan un amplio rango de estaciones entre
varias ciudades.

Cinco atributos parecen diferenciar las distintas
estaciones: (1) desarrollos multifamiliares con y sin
orientacion hacia el sistema tipo BRT; (2) viviendas
unifamiliares adosadas que, en algunos casos, se
construyen de manera informal y tienen acceso
a algunas actividades comerciales, generalmente
lejos de los centros de mayor actividad de la ciudad;
(3) alta densidad poblacional, infraestructura para
peatones y acceso a parques y espacios verdes,
generalmente lejos de los centros de mayor activi-
dad de la ciudad; (4) estaciones con la presencia
de equipamientos de uso institucional y espacios
verdes, no necesariamente abiertos al publico; y
(5) estaciones con barreras fisicas por la convergen-
cia de varias calles y avenidas con un gran volumen
de trafico.

Las tipologias de desarrollo urbano identificadas
comprenden una amplia gama de posibles entornos
urbanos construidos alrededor de las estaciones
de los sistemas tipo BRT. La tipologia de desarrollo
denominado centro satélite orientado hacia el sistema
tipo BRI que ilustramos con el caso de Bogota,



TABLA 2

Tipologia de estaciones (Sistemas tipo BRT)

. Nimero de _
Ti ion . Descripcion
po de estacio estaciones escripciol
Troncal de 17 Estaciones a lo largo de una troncal con un alto nivel de mezcla de los usos del suelo, incluyendo
uso mixto usos institucionales. No son areas particularmente densas o con buena localizacion.
Centro de la ciudad Centro histérico de Quito, con un alto nivel de concentracion de empleos gubernamentales, gran
(Centro histérico de 1 cantidad de servicios e infraestructura para peatones, varios lugares de concentracion de caracter
Quito) publico y privado, tales como iglesias y hoteles, y una considerable actividad de galerias y locales
comerciales.
Desarrollos de vivienda multifamiliar de alta densidad con una incipiente infraestructura para pea-
Centro urbano 7 : P PP L . . )
tones y espacios publicos, y una débil orientacion hacia el sistema tipo BRT.
Troncal de uso 12 Estaciones en troncales con usos institucionales, tales como escuelas, hospitales, iglesias,
institucional bibliotecas y centros recreativos no orientados al sistema tipo BRT.
g . Densidad de poblacion alta, con presencia de infraestructura para peatones, areas verdes, espacios
Centro satélite ori- P ) ; : ) ) . .
entado al 5 publicos e instalaciones orientadas al sistema tipo BRT. Estaciones que se encuentran ubicadas
. . lejos de los centros de mayor actividad, con un bajo nivel de consolidacion
sistema tipo BRT : s . .
y una gran disponibilidad de espacios abiertos.
Conexiones entre lineas del sistema tipo BRT con otros medios de transporte. Se encuentran
Nexo 11 ubicadas en las intersecciones de avenidas y calles, y por consiguiente en algunos casos
se constituyen en barreras entre la estacion y el resto del entorno urbano.
Troncal de la Ciudad 5 Espacios verdes de baja calidad y bajo nivel de consolidacién, con algunos usos institucionales,
de Guatemala ubicados cerca de los centros de mayor actividad de la ciudad.
Uso del suelo residencial que se caracteriza por la presencia de viviendas unifamiliares adosadas
Centro comunitario 16 localizadas en areas no centrales de la ciudad, con algunos usos del suelo de tipo institucional
orientados hacia el sistema tipo BRT.
Alta densidad poblacional en desarrollos de uso residencial de relativa baja condicién y calidad,
. con un considerable desarrollo de usos comerciales ubicados lejos de los centros de mayor actividad
Centro barrial 5 . - . . ) ; ; ;
pero con una buena orientacion hacia el sistema tipo BRT. Varias estaciones en este conjunto
tienen presencia de viviendas de origen informal.
Terrenos sin desarrollar, espacios verdes de alta calidad con algunos usos institucionales y ubicados
lejos de los centros de mayor actividad en la ciudad. Una de las estaciones (Base Naval en Guayaquil)
Areas verdes 5 corresponde a un uso de suelo institucional adyacente al aeropuerto, lo cual explica la presencia
de terrenos sin desarrollar (extensas areas verdes). Otras estaciones en Bogota y Quito se encuen-
tran en areas de expansion urbana, generalmente ocupadas por viviendas de interés social.

presenta un nivel importante de actividades
comerciales, instalaciones publicas, parques e
infraestructura para peatones, y a su vez presenta
una mezcla de viviendas residenciales multifami-
liares y viviendas unifamiliares adosadas (figura 1).
Tomadas en conjunto, estas caracteristicas se acer-
can mucho al ideal de un desarrollo urbano orien-
tado al transporte publico - DOT. De manera
similar, la tipologia representada por la estacién
del centro historico de la ciudad de Quito posee
también muchos atributos de un desarrollo urbano
orientado al transporte publico - DOT. La cuestion
sobre si la presencia de estas tipologias se traduce
en una mayor cantidad de pasajeros en el sistema
tipo BRT continta siendo una pregunta de investi-
gacién empirica por examinar.

Las estaciones dentro de las tipologias centro
comunitario y centro barrial parecen ajustarse

apropiadamente con la definicion de Calthorpe
(1993) acerca de DOT comunitarios y barriales.
Entre los casos analizados, las estaciones en la
tipologia centro comunitario presentan algunas
viviendas unifamiliares adosadas y usos mixtos,
tales como usos institucionales que, por lo general,
estan destinados a funcionar en areas proximas

a la ciudad. Las estaciones en la tipologia centro
barrial presentan una mayor intensidad de desa-
rrollos residenciales, especificamente viviendas
unifamiliares adosadas. Las estaciones que se en-
cuentran dentro de las tipologias definidas como
corredores parecen coincidir con el concepto de
mejoramiento urbano de los corredores de auto-
bus desarrollado en Sacramento y San Francisco,
California, aunque en nuestros datos podemos
distinguir claramente entre corredores dominados
por usos institucionales y corredores que simple-
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mente presentan una amplia gama de usos mixtos.

A través de las tipologias también identificamos

desafios y oportunidades para mejorar la capacidad

de un desarrollo urbano orientado al sistema tipo

BRT. Soélo las estaciones dentro de las tipologias

centro de ciudad y centro satélite orientados al

FIGURA 1

BRT presentaron una integracién adecuada entre

el entorno peatonal y el transporte publico. La

tipologia centro urbano, como por e¢jemplo el de

Curitiba, esta listo para el mejoramiento en su
integracion con el sistema tipo BRT; ya que po

see

las densidades y los usos mixtos apropiados para

Ejemplo de estacion tipo centro satélite orientado hacia el sistema tipo BRT:

Portal 80, Bogota, Colombia
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FIGURA 2
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Ejemplo de estacion tipo centro urbano: Jardim Botanico, Curitiba, Brasil
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FIGURA 3

Ejemplo de estacion tipo nexo: Terminal Praca A, Goiania, Brasil
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Media Desv. estindar ~ Min.
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-0,39 0,56 -0,94
-0,50 0,96 -1,83
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promoverlo (figura 2). La tipologia conformada por
las estaciones Nexo, tal como se presenta en Goiania,
representa un desafio frecuente para los planifica-
dores urbanos municipales (figura 3). Estas estacio-
nes y terminales deberian ubicarse de manera que
faciliten los transbordos intermodales, aunque esto
por lo general implica sacrificar el acceso de los
usuarios a cada lugar y la orientacion del desarrollo
hacia el transporte publico en la estacién y/o
terminal.

En comparacioén con otras tipologias, no encon-
tramos evidencia solida de estaciones relacionadas
con centros de empleo o pasajeros frecuentes. Esto
puede ser resultado del precario papel que juegan
los usos mixtos del suelo entre las estaciones y
terminales, ya que los usos del suelo cumplen un
papel importante en otras tipologias. Una explica-
cion por este fenomeno podria ser el alto nivel de
usos mixtos que habitualmente se encuentran en
las ciudades de América Latina, lo que contribuye
a un bajo nivel de variaciéon entre las diferentes
areas de las estaciones y terminales estudiadas.

En cuanto a las politicas de vivienda, las tipolo-
gias correspondientes al centro barrial y areas verdes
presentan una combinacion interesante de distancia
a los centros de mayor actividad en la ciudad y
presencia de viviendas para hogares de bajos
recursos. Dado que las paradas se encuentran lejos
de los centros de mayor actividad, es mucho mas
probable que presenten espacios verdes, viviendas
de interés social y, en algunos casos, viviendas in-
formales. Las ciudades de América Latina suelen
exhibir un gradiente de precios del suelo bastante
pronunciado, donde las areas con acceso privile-
giado a los centros de mayor actividad tienen pre-
cios mas altos que las areas periféricas. Estas dos
tipologias de estacion del sistema tipo BRT plan-
tean preguntas sobre las posibles consecuencias
que pueda tener el sistema tipo BRT en cuanto a
incrementar la segregacion de viviendas y la carga
financiera en términos de movilidad para las per-
sonas de bajos recursos.

Analisis de las tipologias de estacion

y prospectiva de la planificacion

Nuestro analisis de 82 paradas de los sistemas tipo
BRT en siete ciudades de América Latina revelo
una variedad de patrones de desarrollo urbano.
Algunas tipologias poseen atributos que son cohe-
rentes con los principios del desarrollo urbano
orientado hacia el transporte publico - DOT.
Otras tipologias presentan una gran cantidad de

usos del suelo, vias e infraestructura, asi como
caracteristicas de desarrollo que no promueven un
desarrollo urbano orientado hacia el sistema tipo
BRT. No obstante, otras tipologias muestran un
proceso de desarrollo atn en curso, con una canti-
dad importante de terrenos vacantes y desarrollos
todavia en proceso de consolidacion. Finalmente,
algunas estaciones parecen captar las condiciones
urbanas que surgen en muchas ciudades latinoa-
mericanas: presencia de viviendas informales que
se encuentran lejos de los centros de mayor activi-
dad; desarrollos comerciales a gran escala, gene-
ralmente del tipo centro comercial o grandes su-
perficies, los cuales generan espacios privados para
el comercio y, en algunos casos, espacios de uso
publico; y una relativa carencia de espacios pub-
licos al aire libre. Esta informacion es util para
facilitar procesos de planificacion de un desarrollo
urbano orientados hacia los sistemas tipo BRT,
dado el rapido crecimiento de sistemas tipo BRT
en las ultimas dos décadas. Unas 146 ciudades en
todo el mundo presentan en la actualidad algin
tipo de sistema tipo con prioridad para autobuses.

Comprender el tipo de desarrollo urbano que
podria generarse en el entorno de las estaciones de
sistemas tipo BRT es fundamental para planificar
las areas de las estaciones e identificar de qué
manera el desarrollo urbano orientado hacia el
transporte publico - DOT encaja dentro de una
estrategia de crecimiento regional. Robert Cervero
(1998) sostiene que toda inversion en transporte
debe estar precedida y dirigida por una visién de
desarrollo urbano exitosa, y esta planificacion es
necesaria si se van a generar subcentros alrededor
de las estaciones de los sistemas de transporte.
Cervero refuerza su argumento con la notable
experiencia y hallazgos obtenidos en Copenhague,
Estocolmo y Singapur, y sugiere que es fundamen-
tal tomar medidas para desarrollar visiones tanto
a escala regional como de las estaciones de los sis-
temas de transporte (entorno urbano alrededor de
las estaciones) para garantizar el éxito hacia futuro
del desarrollo urbano orientado a los sistemas de
transporte publico - DOT. De hecho, las tipologias
de DOT en vias de expansion en los Estados
Unidos estan basadas en parte en su capacidad de
sostener una planificacion del DOT a largo plazo.
Por ejemplo, la tipologia de Denver, Colorado
resulté de vital importancia a la hora de crear una
vision del uso y la planificacion del suelo para las
areas de las estaciones del tren ligero, tanto las
existentes como las futuras.
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Las visiones acerca de qué tipos de desarrollo
urbano pueden darse en el futuro y donde tendrian
lugar son fundamentales en el proceso de planifi-
cacion y, con frecuencia, hacen parte de los esce-
narios definidos en ejercicios de prospectiva, en los
cuales estas tipologias deben ser tenidas en cuenta
por parte de los tomadores de decisiones, los plani-
ficadores y el pablico en general. La visién en
prospectiva en el proceso de planificaciéon es, por
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ARTICULO DESTACADO Sistemas de transporte publico masivo tipo BRT

lo general, una condiciéon previa para que cualquier
ejercicio de planificacion de las areas de las esta-
ciones de sistemas tipo definidas como DOT
pueda ser efectivo. El Centro para el Desarrollo
Urbano Orientado hacia el Transporte Puablico
(Center for Transit Oniented Development — C'TOD por
sus siglas en inglés) sugiere la elaboracion de un
plan que incluya la participacién ciudadana, la
comercializacion del proyecto y la creacion de
una estrategia regional de DOT. Para poder lograr
todos estos aspectos, se necesita una vision acerca
del tipo de desarrollo urbano que puede generarse
en el area que es objeto del proceso de planificacion.
Las visiones son particularmente predominantes a
la hora de involucrar al pablico en general, ya que
pueden presentar de manera tangible los posibles
resultados del proceso de planificacién, lo cual
permite tener una mayor comprension del im-
pacto de las decisiones acerca de la densidad, la
mezcla de usos del suelo y las areas de acceso a
las estaciones.

El préximo paso en nuestra investigaciéon sera
determinar las causas de los diferentes patrones
de desarrollo urbano que hemos identificado. En
algunos casos, el entorno urbano ha cambiado de
forma radical con las inversiones de los sistemas
tipo BRT, mientras que en otros casos no se han
producido mayores cambios. Aqui entran en juego
tanto las fuerzas de mercado como la regulacién
del desarrollo urbano, los cuales determinan en
gran medida el resultado del desarrollo y la revita-
lizacion. Algunas de las medidas para liberar el
potencial de desarrollo de los predios y areas cerca-
nas a las estaciones de los sistemas tipo BRT consis-
ten en cambiar la regulacion de los usos del suelo,
flexibilizar los limites de densidad o reducir los
requisitos de estacionamiento de vehiculos. Esta
estrategia coordinada entre la planificacion del
uso del suelo y el sector transporte es la piedra
angular del desarrollo urbano orientado hacia
el transporte ptblico - DOT. I



