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¢Qué es el Texto de Referencia?

Este Texto de Referencia sobre Transporte Urbano
Sostenible aborda las dreas claves de un marco general
para una politica de transporte sostenible en una
ciudad en desarrollo. El 7exto de Referencia consta de
mds de 20 médulos.

¢Para quién es?

El Texto de Referencia se ha disefiado para
formuladores de politicas en ciudades en desarrollo y
sus asesores. Este grupo objetivo se refleja en el conte-
nido, que proporciona herramientas apropiadas de
politicas para su aplicacién en una serie de ciudades en
desarrollo.

¢Como se debe utilizar?
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involucrados en transporte urbano segiin se necesiten.
El Texto de Referencia puede ser ficilmente adaptado
para ajustarse a un evento de entrenamiento formal y
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de médulos selectos, disponibles desde 2004.
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experiencias exitosas en ciudades en desarrollo;

m Los colaboradores (autores) son expertos internacio-
nales en sus campos;

m Una diagramacion atractiva, en color y ficil de leer;

m Lenguaje no-técnico (hasta donde es posible), con
los términos técnicos explicados;

m Actualizaciones via Internet.

¢Como conseguir una copia?

Por favor visite http://www.sutp.org o http://www.gtz.de/

transport para obtener detalles. El 7exzo de Referencia

no se vende con 4nimo de lucro. Cualquier cobro es

utilizado para cubrir los costos de impresién y distri-

bucién. También se puede ordenar a transport@gtz.de.
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Los hallazgos, interpretaciones y conclusiones
expresados en este documento estdn basados en
la informacién compilada por GTZ y sus consul-
tores, socios y contribuyentes con base en fuentes
confiables. No obstante, GTZ no garantiza la
precisién o integridad de la informacién en este
libro, y no puede ser responsable por errores,
omisiones o pérdidas que surjan de su uso.
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1. La naturaleza de los problemas

El espacio urbano tiene que servir una variedad
de necesidades humanas: vivienda, trabajo,
interaccién social, tiempo libre y la movilidad de
las personas y las mercaderfas. Los seres huma-
nos también necesitan a la naturaleza dentro

de sus dreas de vivienda; lugares verdes para la
recreacion y el relajo. Los drboles, los parques y
otras dreas verdes ayudan a proveer condiciones
de vida saludable al limpiar el aire de contami-
nantes, al absorber el ruido, y al regular la hume-
dad. Mds alld de esta perspectiva directamente
antropocéntrica (centrada en el ser humano), la
conservacion de los habitats naturales es nece-
sario para mantener el funcionamiento de los
ecosistemas de toda la vida sobre esta Tierra.

Para crear o preservar un ambiente urbano
vivible, los requerimientos de estas funciones
tienen que ser equilibrados frente a los demis.
La planificacién de uso del suelo sirve para este
proceso de equilibrar las demandas competitivas
sobre un espacio urbano limitado. El propésito
de este médulo es dar informacién y presentar
experiencias cuando se trata de relaciones entre
las estructuras de uso del suelo y el transporte,
y también discutir estrategias para apoyar la
realizacién de un transporte urbano mds soste-

nible a través de la planificacién de uso del suelo.

El resto de esta seccién introduce varios de
los aspectos claves que serdn considerados con
mayor detalle en secciones subsiguientes.

1.1 Uso del suelo para propbositos de
transporte

La movilidad, especialmente en la forma de
transporte motorizado, requiere una mayor
porcién de suelo, ya sea dentro de las ciudades
o en dreas rurales. Las ciudades en los paises
altamente motorizados dedican una proporcién
importante de su drea urbana para vias; cifras
tipicas para los EE.UU., ciudades japonesas y
europeas son cerca de 15% a 25% (Tabla 1).

Las ciudades chinas dedican sélo de 5% a 7%
de su drea urbana a las vias. Sobre una base per
cdpita, en Shanghai cada persona tiene un pro-
medio de 6 m? de espacio de camino mientras
que un habitante de Nueva York tiene més de
26 m?. Es asi como hay una clara diferencia en
el espacio de camino disponible por persona. En

el curso de su desarrollo histdrico, las sociedades
con altas tasas de personas que poseen automé-
viles han dedicado partes en aumento de espacio
urbano para el uso del automévil y al mismo
tiempo la densidad de poblacién ha decaido.

¢Es esta la direccién en que las ciudades de los
paises en desarrollo tienen que ir, como para
mejorar sus condiciones de tréfico? Los plani-
ficadores en los paises en desarrollo a menudo
citan estas cifras a favor de programas de cons-
truccion de redes amplias de vias. Por ejemplo,
Shanghai ha aumentado la longitud y el drea de
vias pavimentados desde 1991 a 1997 en 18,6

y 41,6%, respectivamente, expandiendo espe-
cialmente la red de vias expresas de multivias y
elevadas. El drea de via per cdpita ha aumentado
desde 4,7 2 6,5 m*. A la luz de los datos inter-
nacionales, esta estrategia parece ser lc')gica, pero
es altamente cuestionable si mds vias realmente
dan mejoras sostenibles de la situacién del
trifico. La cantidad de congestion en las arterias
principales en Nueva York puede ser incluso
peor que en Shanghai, como lo es en los Angeles
y en Londres. Aunque las comparaciones publi-
cadas entre ciudades de las velocidades de tra-
fico promedio indican que la peor situacién estd
en Bangkok, y que algunas otras mega ciudades
en Asia también muestran flujos de vehiculos
poco satisfactorios, este tipo de datos no es una
justificacién vdlida para los programas masivos
de construccién de vias. Deben considerarse la
interaccion entre transporte y el uso del suelo, y
la dindmica de las urbanizaciones relacionadas.
El aumentar el espacio de via puede reducir la
calidad del ambiente urbano, haciendo dificil
que la gente camine o que ande en bicicleta, y

|
Tabla 1: Comparacion internacional de
espacio de via
Densidad  Porcion de ﬁ:\:i:z
Ciudad devias  vias de area er canita
(km/km?)  urbana (%) P ¢%P
(m?)
(I\:/iljgaa des Cerca Cerca Cerca
. ded4ab de5a7 de 6
chinas
Tokio 18,9 14,9 10,9
Londres 18,1 241 28,0
Nueva York 8,0 16,6 26,3

CCICED/TWG Taller de Transporte Urbano y Medio Ambiente,
Beijing, Abril de 1999



Fig. 1~

Seattle, un ejemplo de
uso de suelo urbano con
estilo norteamericano.

Fig. 2»
Singapur, un ejemplo de
uso de suelo urbano de
estilo asidtico/europeo.

Fig. 3

Jakarta, avenida principal.
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Fig. 4

Jakarta, calle pequena.

forzando a aquellos hogares que pueden hacerlo
a moverse a dreas fuera de la ciudad més limpias
y con menos ruido.

Los modelos norteamericanos de desarrollo
urbano en particular no son un buen ejemplo
para las regiones densamente pobladas en Asia
y Latinoamérica. Las vistas de Seattle (Figura 1)
y Singapur (Figura 2) muestran diferencias de
formas urbanas y uso del suelo para transporte.
Mientras que el desarrollo de los EE.UU. creé
tierras baldias en la ciudad, las ciudades asidticas
ademds de europeas muestran altas densidades
y una variedad de funciones. La Figura 1 ilustra
un desperdicio de recursos de tierra, y levanta
interrogantes sobre si realmente esto se puede
considerar como una ciudad.

Las condiciones de vida y de transporte varfan
bastante entre las ciudades en desarrollo. Las
soluciones de transporte tienen que ser adapta-
das a las condiciones locales y a las necesidades.
La Figura 3 podria haber sido tomada en una
ciudad norteamericana, en la cual amplias ar-
terias proveen espacio para grandes autos. Pero
este tipo de camino no refleja las necesidades de
la gente que vive sin un auto en un ambiente en
que no hay autos (Figura 4). ;Qué conclusién
puede sacarse para las prioridades en la politica
de transporte urbano?

Los ¢jemplos muestran que las comparaciones
simples de espacio de vias promedio entre las
ciudades no justifican en ellas mismas inversio-
nes adicionales en infraestructura de camino. El
nimero de personas que tienen automoviles di-
fiere significativamente, al igual que la demanda
por viajes y las distancias de ellos. Un estilo de
vida orientado hacia el automévil estd fuera del
alcance de mucha gente en los paises en desarro-
llo. Es verdad que el porcentaje de personas que
poseen un auto particular aumenta a grandes
tasas, ademds de la demanda por otros servicios
de transporte motorizado. Esto lleva a una
sobrecarga de las vias existentes, congestion, y
degradacién ambiental del espacio urbano. Pero
la experiencia internacional demuestra que la
construccion de programas comprehensivos no
soluciona la demanda de parte de los automdvi-
les en cuanto a espacio en la carretera.

Los planificadores alrededor del mundo saben
que el transporte urbano basado en autos no es
un camino de desarrollo sostenible — ni respecto
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de funciones urbanas ni respecto del ambiente-.
Sélo el transporte puiblico puede asegurar movi-
lidad en las grandes ciudades. Y sélo al preservar
buenas condiciones para caminar o andar en
bicicleta es posible mantener un nivel satisfacto-
rio de calidad urbana.

:Qué tipo de desarrollo urbano y qué apoyos
a la planificacién del uso del suelo hacen un
transporte sostenible?

1.2 Interaccion entre los patrones de uso
del suelo, transporte y el ambiente

La distribucién espacial de la vivienda, el
trabajo, los lugares de compra, los lugares de
recreacion, y otras actividades determinan las
distancias de viajes promedios en el transporte
urbano. Alta densidad de poblacién, ademds

de una mezcla de uso del suelo para varias
actividades sociales y econémicas, mantienen las
distancias cortas entre origenes y destinos de los
viajes urbanos. Por el contrario, un desarrollo de
baja densidad y 4reas de grandes vias aumentan
las duraciones de los viajes y llevan a una mayor
participacién de viajes en automovil.

Al influenciar la estructura espacial de las
locaciones en el ambiente urbano, la planifica-
cién de uso de la tierra puede contribuir a una
minimizacién de los kilémetros manejados, y
a apoyar una alta participacién del transporte
publico. La urbanizacién densa de uso mixto
ayuda a hacer que caminar y andar en bicicleta
sean atractivos. Estos son los modos de trans-
porte mds amigables con el ambiente. Estudios
internacionales comparativos han indicado que
hay relaciones muy cercanas entre la densidad
de poblacién, el uso de vehiculo a motor y el
consumo de energfa per cdpita en el sector del
transporte. Dada las altas emisiones especificas
por kilémetro de vehiculos a motor en los paises
en desarrollo, la cantidad de trifico generado
por estructuras espaciales desfavorables afectan
directamente la calidad del aire.

“Cada vez existe mayor conciencia de
que los paradigmas de planificacion
urbana del pasado necesitan ser
cambiados y las urbanizaciones fuera

de control tienen que ser combatidas.”

de autos

Cambio de trafico
de peatones
a trafico de autos

Atraccion reducida
de trafico de pea-
tones y bicicletas,
y acceso reducido
al transporte

publico

Distancias aumentadas
- dentro de areas residenciales

- hacia los trabajos
- hacia areas de esparcimiento

Mayor trafico

= necesidad de mayor transporte

Emisiones,
ruido,
accidentes

Aumento
de tréafico

Es mds, el consumo de petréleo y las emisiones
de gas de efecto invernadero inevitablemente
aumentardn rdpidamente si el transporte y las
politicas de uso del suelo en los paises en desa-
rrollo siguen el tipo de transformacién espacial
que los paises altamente motorizados han
experimentado. La Figura 5 ilustra el “circulo
vicioso” del tréfico de autos que lleva a condi-
ciones de vida deterioradas, que desembocan en
suburbanizaciones y la transformacién de dreas
rurales en poblados, en los cuales las viviendas
dependen de los autos particulares para la mo-
vilidad diaria. El aumento del uso del auto otra
vez sigue el espiral de trafico cuando mds vias se
construyen para satisfacer a los automovilistas
que viajan al trabajo, transformando valiosa
tierra urbana en sitios baldios como se muestra
en la foto de Seattle (Figura 1).

En Europa, Japén e incluso en Norteamérica ha
habido mds conciencia de que los paradigmas
de planificacién urbana del pasado tienen que
ser cambiados, y la urbanizacién sin control
necesita ser combatida. Estas perspectivas estin
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Fig. 5

Interaccidn entre el uso
del suelo y el trifico
(espiral de trdfico).

Wuppertal Institute VE-151e / 95
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basadas en experiencias locales, en la observa-
cién de que la congestién y los tiempos de viajes
estdn continuamente aumentando, y también
en las cargas monetarias que provocan en los
presupuestos publicos y privados.

Adicionalmente, hay preocupacién por el am-
biente local, en especial de la polucién del aire,
el ruido, la polucién de las aguas subterrdneas a
partir de los percolados, la pérdida de funciones
del suelo, y la pérdida de la biodiversidad. Y
luego tenemos las preocupaciones globales res-
pecto de los recursos de energfa y las emisiones
de gases de invernadero. Una politica internacio-
nal de clima ha comenzado a generar compro-
misos de reducciones, que ponen sobre la agenda
politicas de uso del suelo que ahorran energfa.
Esta ha contribuido a una actitud critica hacia

la cantidad del uso del automévil — algunos lo
llaman dependencia del automévil — en Europa
y crecientemente también en Norteamérica. El
protocolo de Kyoto es sélo el comienzo; futuras
negociaciones requerirdn que los paises en desa-
rrollo también contribuyan a las reducciones en
las emisiones de gases de efecto invernadero.

:Como puede la planificacién del uso del suelo
urbano contribuir a la futura movilidad respon-
sable con menos emisiones y menos consumo de
energfa?

1.3 Manejando las exigencias
conflictivas sobre el espacio urbano

La movilidad de los pasajeros y las mercaderias
es un elemento necesario de la interaccién social
econémica, formando la base para el progreso y
el bienestar al aunar las capacidades y las habili-
dades. La divisién del trabajo aumenta la pro-
ductividad al precio de aumentar las actividades
de transporte. La migracién y el crecimiento de
poblacién causan requerimientos adicionales de
viviendas y otros usos del suelo. La individua-
lizacién de los estilos de vida y la liberalizacién
de las actividades econdmicas se transforman en
fuerzas de mercado que compiten por el escaso
espacio urbano. Las ciudades vivibles necesitan
equilibrar requerimientos econémicos sociales

y ambientales en contra del espacio limitado.
Ademis de la competencia entre vivienda,

lugar de compra, dreas verdes y calles dentro

de los tradicionales limites urbanos, tenemos

el problema de ocupar tierras agricolas con

4

suborganizaciones de las varias funciones ur-
banas. Histéricamente, las ciudades han estado
ubicadas en dreas fértiles donde la produccién
agricola podria alimentar a la poblacién urbana.

“La planificacion del uso del suelo
deberia apuntar a crear estructuras

que eviten el transporte.”

Incluso si la produccién agricola actual en los
paises en desarrollo pudiera ser suficiente en
cantidades totales, la pérdida de recursos para

la produccién de alimentos cercana aumenta

el volumen de los bienes transportados sobre
distancias mds largas. El desarrollo regional
sostenible, por el contrario, apuntaria a la preser-
vacién de la produccién agricola dentro de una
proximidad a la poblacién urbana. En general, la
manufactura regional darfa oportunidades para
menores actividades de transporte, pero bajo

las condiciones de precio de transporte actuales
otros factores de costos dominan las decisiones
de espacio, lo que tiene como consecuencia cade-
nas de distribucién y de produccién mds grandes.

Aunque las presiones del mercado en la mayoria
de los paises funcionan a favor de decisiones

de poblados consumidores de espacio, de baja
densidad, la planificacién de uso del suelo
debiera centrarse en crear estructuras que eviten
el transporte. El involucramiento del publico
puede apoyar este concepto, y apoyar las decisio-
nes de los planificadores en contra de los grupos
de intereses.

1.4 Diseno e implementacion de los
planes de uso del suelo

La planificacién del uso del suelo es necesaria
para asegurar un desarrollo regional equilibrado
y eficiente de la ciudad. Municipalidades euro-
peas y japonesas tienen una tradicién que data
de varios anos en la planificacién de uso del
suelo, y han conseguido importantes logros en
el mantener estructuras urbanas en buen estado.
En los paises en desarrollo hay una conciencia
creciente acerca de la necesidad de controlar el
desarrollo urbano para evitar estructuras insos-
tenibles, pero las capacidades institucionales y
las disposiciones legales para la planificacién

de uso del suelo son tipicamente débiles. Sin
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reconocimiento de las interacciones entre la
planificacién de uso del suelo, el crecimiento
urbano y el desarrollo del transporte, ningtin
sistema de transporte sostenible podrd surgir, ni
con respecto a criterios econémicos ni respecto
de criterios ambientales y sociales. Poner prio-
ridad en las extensiones de la capacidad de red
de carreteras sin una visién clara de desarrollo
espacial ha fracasado en mitigar la congestién

a nivel mundial. Un aumento en la capacidad
del trifico, especialmente en carreteras de salida
y de entrada a las dreas urbanas, tiene como
consecuencia una alza de la demanda de trafico
que erosiona mucha de su capacidad mejorada.

2. Movilidad y transporte en
comparaciones internacionales

Los términos “movilidad” y “transporte” a me-
nudo son equiparados. La movilidad se reduce
al movimiento, simplemente queriendo decir el
cambio de ubicacién y el transporte mismo. El
nimero de kilémetros conducidos se convierte
en el foco de atencién y a menudo se hace el
indicador de movilidad. Como una consecuen-
cia, las otras opciones para realizar los destinos
y propdsitos que estdn conectados con la movi-
lidad no se toman en consideracién. De hecho,
una persona que maneje un menor nimero de

kilémetros puede ser més flexible o mévil si ella
tiene que conducir o andar en bicicleta/caminar

un nimero menor de kilémetros para llevar a
cabo sus actividades, que alguien que depende
de un auto para alcanzar su destino. En este
sentido, la movilidad debiera ser medida en un
sentido mds amplio, relaciondndose al “acceso
potencial”, en vez de simplemente “kilémetros
de movimiento”.

La siguiente seccién da una comparacién inter-

nacional de movilidad y caracteristicas de trans-

porte, explica las conexiones entre la densidad
urbana y la opcién de modos de transporte.
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2.1 Resultados de encuestas
internacionales

Las encuestas de movilidad internacional han
indicado que el nimero de viajes personales y el
tiempo ocupado para el viaje es increiblemente
constante a través del mundo (ver Figura 6).
Esto es a pesar del hecho de que las condiciones
para la movilidad varian considerablemente en-
tre las diferentes regiones respecto de ingreso y
estructuras espaciales. Claramente hay similares
limitaciones de tiempo que llevan — en prome-
dio — a opciones de localizaciones y patrones de
conductas que limitan el tiempo de viaje total
diario a cerca de 60 hasta 70 minutos.

La similitud en los patrones de movilidad, sin
embargo, se refiere solo a los tiempos de viaje, no
a las distancias de viajes. Es necesario diferenciar
entre movilidad como una demanda bésica, y el
transporte como una demanda derivada. Los es-
tudios acerca de las relaciones entre ingreso, auto
propio y estructura de transporte muestran dife-
rencias mayores respecto a distancias conducidas y
modo de transporte usado entre ciudades asidticas,
europeas, y norteamericanas (ver Tabla 2).

Donde los automdviles particulares estén dis-
ponibles al ciudadano promedio, los kilémetros
per cépita viajados son altos, y el compartir el
transporte publico disminuye. Segtin la Figura
6 el tiempo de viaje diario es mds o menos
constante en las distintas regiones y sociedades,

. ___________________________________________________________________|
Tabla 2: Patrones internacionales de transporte urbano (1990)
Patron de transporte Ciudades Ciudades Ciudades

P Asiaticas Europeas de EE.UU.

Automovil propio
(automoviles de pasajeros por 1000 personas) e S O
Vehiculo propio (vehiculos por 1000 personas) 224 452 749
Largo de la via especifico (metros per capita) 11 2,4 6,7
Densidad de la via
(metros de camino por hectarea urbana) == UL e
NMT(caminar+bicicleta+taxi-triciclo, 19 18 5
% de viajes al trabajo)

Rol de transporte publico 48 03 3
(% de todos los pasajeros/ kilometros)

Uisp elel EUline]] Zor e 1.397 4519  11.555
(kilémetros per capita/ por afo)

Uso c_ie energia por pe’rsc.)na (transporte de 6.969 17.018 55.807
pasajero particular / capita (MJ))

Kenworthy and Laube, et al., 1999

Nota: Las ciudades asiéticas incluidas en este promedio son
Tokio, Singapur, Hong Kong, Kuala Lumpur, Bangkok, Jakarta, Surabaya y Manila.
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esto lleva a concluir que el uso de modos mds
rdpidos no trae ahorros de tiempo promedio;
mds bien posibilita que la gente haga viajes mds
largos en el mismo tiempo. Por el contrario,
mantener estructuras de asentamientos densos y
de uso mixto permitirfa que la gente participara
en muchas actividades al mismo tiempo que
usan modos de transportes mds lentos compa-
rados a una sociedad del automévil con asenta-
mientos dispersos y una red vial extensiva.

Las diferencias entre Asia, Europa y América del
norte que se dan en la Tabla 2 son importantes.
Pero también dentro de las tres regiones se
pueden encontrar grandes diferencias entre las
ciudades, segtin la filosofia de desarrollo urbano
que se siguid. Varias ciudades asidticas tomaron
decisiones para desalentar el uso de auto parti-
cular y mejorar el sistema de transporte putblico,
mejorando inicialmente los sistemas de buses y
mds tarde construyendo o expandiendo sistemas
de trenes urbanos. Ejemplos de este camino de
desarrollo incluyen a Singapur, Hong Kong,
Tokio y Seul. Otras ciudades, por ejemplo, Bang-
kok, Kuala Lumpur y Jakarta, estdn siguiendo
una trayectoria diferente, tratando de lidiar con
la rdpida motorizacién principalmente a través
de la construccién de vias (Barter, 2000).

2.2 Densidad urbana y eleccion modal

Las decisiones tomadas a favor de estos dos prin-
cipales vias de desarrollo no sélo conciernen la
relacién competitiva entre modos de transporte
urbano, sino también dan forma al desarrollo
urbano mds alld del sector de transporte. Donde
el transporte estd mds basado en el transporte
publico, una ciudad crece diferentemente que en
un paradigma de desarrollo orientado hacia el
automovil.

El cardcter especifico de un sistema de trans-
porte urbano — en la tabla, rankeado de acuerdo
con la participacién del uso de vehiculos
particulares en el viajar hacia el trabajo — es por
cierto no sélo una consecuencia de la politica
de transporte y las estrategias del uso del suelo,
sino que también estd influido fuertemente por
el ingreso promedio. En las regiones de ingreso
bajo donde la proporcién de autos particulares
es baja, la dependencia del transporte publico
es generalmente alta. El drea de espacio de vida
per cépita es bajo — en China cerca de 6 m?* por
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persona, comparado a cerca de 60 m? en los
EE.UU. y cerca de 30 m? en Japén —y la den-
sidad de poblacién urbana es alta, lo que hace
posible que las compafiias de transportes tengan
un alto nivel de usuarios a lo largo de rutas fijas.

. ______________________________________________________________________________|
Tabla 3: Distribucion modal en los viajes al trabajo en las

ciudades asiaticas, principios de 1990s

“La densidad [es] un buen indicador
inicial de una forma urbana

amigable con el transporte pitblico.”

El desarrollo urbano orientado hacia el trans-
porte publico apunta a estructuras de apoyo que
lo alienten y desalienten el uso del automévil.
Pero la planificacién del uso del suelo sélo
puede aguantar la ampliacién del uso del auto-
movil hasta un cierto limite. Esto ha sido ejem-
plificado por las experiencias europeas, donde
un grado de crecimiento descontrolada de la
ciudad basada en el automdvil ha tenido lugar

a pesar de esfuerzos de planificacién de uso del
suelo. Pero los resultados son mucho mejores
que en los EE.UU., y los ejemplos asidticos de
Singapur y Hong Kong (y recientes ejemplos
europeos tales como Zurich) muestran que el
transporte publico puede ganar alta aceptacién
en las ciudades con relativamente altos ingresos.

La Figura 7 indica que la densidad urbana menor
aumenta la dependencia del automévil, con todas
las consecuencias negativas asociadas para el con-
sumo de energfa y emisiones de gases de efecto
invernadero que vienen del sector del transporte.

El grafico se basa en la misma base de datos que
en la Tabla 3. Los descubrimientos generales

y las conclusiones principales estin apoyadas
por los resultados de una encuesta a nivel

qqqq mundial conducida por la International
Association of Public Transport (UITP) (Rat,
2001), aunque las cifras exactas difieren un
poco. La Tabla 4 relaciona la densidad urbana a
las participaciones agregadas del caminar, andar
en bicicleta y transporte publico, y da datos
sobre los costos de viajes como un porcentaje
del PNB, a distancia de viajes anuales per cdpita
y consumo de energfa relacionado.

El pardmetro “densidad de poblacién” enfati-
zado por Newman & Kenworthy y UITP es
ciertamente no el tnico elemento de un sistema
de transporte urbano orientado hacia el trans-

porte pablico. Gorham (1998) explica:

Ciudad Poblacion  Densidad de Vehiculo Transito  Pie/bicicleta/
(millones) poblacion/km? particular(%) publico(%) otros (%)
Bangkok 6,4 14.955 60,0 30,0 10,0
Kuala Lumpur 3,0 5.693 57,6 25,5 16,9
Jakarta 8,2 17.056 41,4 36,3 22,3
Tokio 31,8 7.099 29,4 48,9 21,7
Manila 9,3 19.783 28,0 54,2 17,8
Singapur 2,7 8.697 21,8 56,0 22,2
Hong Kong 5,5 28.405 9,1 74,0 16,9
Basado en O’'Meara Sheeden, 2001, Kenworthy & Laube and others (1999),
poblacion y densidad de http://www.demographia.com
14.000
" Fig. 7
1 ston Uso anual del auto-
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12.0001 SanFrancisco (1990) y densidad de
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Fig. 8
Requerimientos de

espacio de varios modos.

Poster del estado de Nordrhein-
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Tabla 4: Densidad urbana y parametros de transporte relacionados
Ciudad Poblacion dgnsidad _ % de caminar + andar' eq Costo del viaje  Viaje anual Energia (Mj
por hectarea bicicleta + transporte publico (% del PGB) (km / cap) / cap)

Houston 9 5 141 25.600 86.000
Melbourne 14 26 = 13.100 =
Sydney 19 25 11,0 - 30.000
Paris 48 56 6,7 7.250 15.500
Munich 56 60 5,8 8.850 17.500
Londres 59 51 71 - 14.500
Tokio 88 68 5,0 9.900 11.500
Singapur 94 48 - 7.850 -
Hong Kong 320 82 5,0 5.000 6.500
Rat (UITP), 2001

La investigacion reciente sobre la materia, sin
embargo, ha desenfatizado el rol de la densidad
per se, porque, primero, como un concepto y her-
ramienta de medicion, es a menudo vago e impro-
piamente usado. Segundo, puede que no sea una
herramienta de medicion particularmente exacta
para describir aquellas caracteristicas del uso de
la tierra que mds influyen la conducta de viaje, y
tercero, puede haber otras herramientas de politica
de uso del suelo que sean mds efectivas al inducir
una conducta de viaje sostenible que simplemente

la densidad.

Otros aspectos de formas urbanas — es decir,
aparte de la densidad — incluyen una mezcla del
uso del suelo, orientacién de los edificios hacia
la calle, patrones de calle y formatos, anchos

de calle, y varias otras microcaracteristicas de
diseno urbano. Un debate mds en detalle de
estos pardmetros viene a continuacion en la
Seccién 3, mds abajo.

Pese a la importancia de estos otros factores, la
densidad parece ser un buen indicador inicial
de una forma urbana amigable con el transporte
publico, y una base plausible para un razona-
miento general acerca de compartir modos y
distancias de viaje. Las estructuras urbanas

de alta densidad automdticamente limitan el
espacio para los automéviles, y las necesidades
de movilidad pueden ser mejor servidas por el
transporte publico, o el caminar, o el andar en
bicicleta. La Figura 8 demuestra los requeri-
mientos de espacio de cerca de 80 viajeros ya
sea yendo en auto, en autobus, caminando o

en bicicleta. Los modos mds amigables con el
ambiente hacen mejor uso del espacio de la calle.
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3. Impacto del uso del suelo
sobre el transporte urbano a
diferentes escalas

Aspectos especificos del transporte y el contexto
de uso del suelo que se describen mds arriba en
las comparaciones ciudad por ciudad también
aparecen en todas la escalas geogréficas, en
manifestaciones especificas. La influencia de los
diferentes pardmetros de uso del suelo sobre el
transporte se debate mds abajo.

3.1 Niveles de propiedad, de edificio y
de sitio; caracteristicas de la calle

La frecuencia del viaje, la distancia del viaje y la
eleccién modal relacionada a las caracteristicas
del hogar, del sitio y de la calle recientemente
han sido analizadas en Holanda (Meurs/Haaijer,
2001). El tipo de hogar (apartamento, casa
pareada / semi pareada, sin jardin) influye en la
eleccién de movilidad personal, ademds de las
caracteristicas de la calle (por ¢jemplo, una ciclo-
via en la puerta de entrada, estacionamiento fécil
o restringido, periodos de calma de trifico). Sin
embargo, efectos mds fuertes se atribuyeron a las
variaciones en las caracteristicas del vecindario.

El tipo tradicional de vivienda urbana de “block”
(desarrollo de perimetros) forma blocks extensos
a lo largo de las calles urbanas; esto es atin

la configuracién tipica en y cerca de muchos
distritos centrales de las ciudades europeas. (La
Figura 9 da un ejemplo de Berlin). En muchas

—

A

e

ciudades asidticas este tipo de construccion pre-
valece en lugares que se construyeron hasta los
1930s. M4s adelante, el desarrollo de suelo en
linea se hizo el paradigma de los planificadores
de ciudades en todo el mundo — con la conse-
cuencia de aumentar la longitud de los viajes.

Los bloques tradicionales al lado de la via de
hasta 6 pisos tienen una serie de ventajas para

la movilidad sostenible: acceso inmediato desde
la entrada del hogar a las vias de los peatones, y
contacto visual cercano y ademds de acustico
entre los habitantes y las dreas de peatones que
hacen que caminar por alli sea cémodo y seguro.

Los frentes de los edificios tipicamente son
angostos, a menudo con una combinacién de
tiendas a nivel de la calle con apartamentos en
los pisos superiores. Este tipo de vivienda de
uso combinado permite alta accesibilidad a una
gran variedad de funciones urbanas dentro de
cortas distancias de caminata a pie. El acceso a
las paradas de autobuses y tranvias también es
fécil. Se ha encontrado que las distancias mds
largas para caminar hacia las paradas de buses y
tranvias a lo largo de filas de casas son aceptadas
donde los frontis de los edificios son variados.
Los diferentes estilos y uso de la planta baja se
prefieren desde ese punto de vista, en vez de
fachadas monétonas de edificio.

Sin embargo, con el trifico de vehiculos motori-
zados en alza en las vias se afectan las condicio-
nes de vida por el ruido y las emisiones. Reac-
cionando a estas peores condiciones ambientales,
se cambiaron los disenos de los edificios de tal

Fig. 9
Edificios de bloques
(Berlin) (maqueta).

Ciudad de Berlin
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Tabla 5: Requerimientos de espacio para los varios modos de
transporte, bajo varias condiciones de operacion”
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forma que las salas de estar ya no tenfan vistas
sobre las calles si no que habfan sido tornadas
hacia el interior. El contacto visual y la segu-
ridad publica estdn sufriendo a partir de este
desarrollo, lo que hace que caminar sea menos
cémodo y seguro.

En la segunda mitad del siglo XX, la urbaniza-
cién del suelo en filas se hizo popular entre los
arquitectos y urbanizadores, posicionando los
edificios ya no mds frente a frente en las vias,
sino que a alguna distancia de la calle, rodeados
por espacios verdes y arbustos (ver los edificios
altos en la parte superior de la Figura 9). Estos
edificios no son ubicaciones favorables para

las tiendas y los servicios debido a la distancia
hasta la calle y los peatones, lo que tiene como
consecuencia una separacién de funciones.
Aunque esta estructura de sitios puede mejorar
las condiciones ambientales, este tipo de urba-
nizaciones es menos atractivo para los peatones,
aumentando las distancias de viaje promedio y
reduciendo la accesibilidad. El cambio de pa-
radigma respecto a los edificios ha afectado las
preferencias de movilidad. Donde las distancias
estdn aumentando y las vias se estdn haciendo
mds anchos, y los estacionamientos estdn ubi-
cados cerca de los edificios aislados, el uso del
automovil se hace mds cémodo que caminar y
usar el transporte publico.

Escenario de

Modo capacidad (usua- Velocidad Demz:nda de esqacio
rios/hora/carril* Loy (TEF 07 R 2l
Peaton 23.500 4,7 0,7
Vehiculo a pedales* 5.400 12 8
Motocicleta*+ 2.400 12 17,5
Automovil (calle urbana) 1.050 12 40
Automovil (via expresa) 3.000 40 47
Bus (55 asientos) 7.700 10 4,5
T wow 10 z
Tranvia (250 asientos) 24.000 10 1,5
Metro 40.000 25 2,5

McNulty, 2002

# Estas cifras no son valores méaximos de velocidades tipicas para todas las situaciones, mas bien presentan el
espacio requerido, bajo varias condiciones

+ Un usuario por vehiculo a pedales
++ 1.1 usuarios por motocicletas

Se supone que el ancho de un carril es de 3.4 metros

Se supone que todos los modos de transporte publico estan a un 80% de su capacidad
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3.2 Bloques, residenciales, vecindarios
de ciudad

Los pardmetros del uso del suelo al nivel del
vecindario incluyen la densidad (en términos de
direcciones por hectdreas) y una configuracién
multiple de funciones, con acceso ficil a todos
los destinos diarios y a pie; ubicaciones para
tiendas, servicios, lugares de esparcimiento, par-
ques, etc. La mayoria de las actividades se hacen
dentro del drea residencial en forma de viajes
muy cortos. Esto deberia focalizar la atencién de
los planificadores de transporte en el nivel local.
Buenas instalaciones para las bicicletas y los
peatones, conexiones a través de los blocks para
el trifico no motorizado, esquemas de estacio-
namientos y acceso al transporte pablico a corta
distancia (menos de 300 metros) son variables
importantes para alentar la eleccién de modos de
transporte sostenibles. La distancia a las paradas
de transporte publico fuertemente influencia la
elecciéon de modo (Wegener/Fiirst, 1999).

La carga de trafico sobre las calles locales de-
termina la calidad de vida en el drea residencial.
Los periodos de calma en el trifico aumentan

el monto del caminar y el andar en bicicleta.

La alta densidad de los hogares, lograda ya sea
por viviendas pequefias o edificios con muchas
plantas (pisos), genera suficiente demanda de
transporte concentrada para soportar una buena
oferta de transporte publico.

Los requerimientos de espacios para los diferen-
tes modos de transportes varian significativa-
mente, como ya se ilustré con la Figura 8. Esto
es importante para considerar el tipo de modo
a apoyar para una planificacién de transporte
urbano. Para proveer oportunidades de movi-
lizacién para una cierta cantidad de personas
que viajen, los buses, los peatones y los ciclistas
hacen mejor uso del escaso espacio urbano que
los automéviles. Los flujos de pasajeros méxi-
mos por carril se dan en la Tabla 5.

Tener un auto particular inevitablemente
requiere un consumo de suelo urbano, incluso
cuando el automédvil no estd en movimiento, lo
que reduce las oportunidades para otro uso del
suelo. El parqueadero al lado del camino ocupa
los escasos recursos del suelo que se necesitan
para espacio putblico mejorado, carriles de
autobuses, carriles de bicicleta, y flujo de trédfico
mejorado. Un automévil de pasajeros requiere
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de 10 a 15 m? al lado de la via. Para las playas
de estacionamiento uno tiene que calcular dos
veces el espacio de suelo para facilitar el acceso y
el egreso (Gorham, 1998). Para una estimacién
no exacta de la cobertura de suelo acumulado,
cada automdévil puede estimarse que estd
asociado con 1,5 lugares de estacionamiento
en varias ubicaciones (el hogar, la oficina, la
tienda, etc.), y dos tercios de estos lugares se
puede inferir que estdn fuera de las calles. Esto
lleva a mds de 3 km? de requerimientos de drea
de estacionamiento para una flota urbana de
100.000 autos.

Los automéviles de pasajeros particulares debe-
rian estacionarse en calles de estacionamiento
o cocheras operadas comercialmente, o en
propiedad privada. Los vendedores ambulantes
deberian dejar espacio para los peatones, y las
paradas de buses también requieren espacios.

El comportamiento al menejar y la velocidad
estdn directamente relacionadas con el diseno
de la calle. Entre mds rdpido va un conductor
es mayor el riesgo de un accidente, y son mds
graves las consecuencias. En las situaciones

de trdnsito con automdviles, ciclistas y pea-
tones que comparten las vias, el mayor riesgo
estd en los “blancos blandos”. La Figura 10
demuestra la relacién entre la mortalidad de
peatones cuando son alcanzados por un auto

y la velocidad del vehiculo. La limitacién de
las velocidades méximas de tréfico a 30 km/h
se ha identificado como una medida rentable y
apropiada para reducir las tasas de accidentes y
de muertes.

Fig. 11
Una calle tipica de ciudad en Shanghai.

Karl Fjellstrom

Probabilidad de muerte del peatén
100

Porcentaje

Velocidad de impacto (Km/h)

El ancho de la calle en las dreas residenciales no
deberia exceder los 3,5 metros para evitar que
los conductores manejen demasiado rdpido. La
Figura 10 muestra el riesgo de las heridas fatales
a los peatones en los accidentes de automéviles.
La reduccién en el ancho de la calle puede hacer
posible una provisién de espacio adicional para
los peatones y/o ciclistas.

La velocidad de viaje promedio en las vias ur-
banas en la dreas residenciales es la mayor parte
de la veces, menos de 30 km/h. En las vias con
mucho trifico y en las dreas densamente cons-
truidas, la reduccién de las velocidades maximas
a 30 km/h no afectardn de forma significativa
los tiempos de viaje en automévil.

Hay una bien sabida relacién entre el ancho de
una via y la velocidad de conduccién. Mientras
que en la mayoria de los paises la velocidad
mdxima que se permite es de 50 km/h, los
carriles anchos y la falta de una fuerza policial
lleva a velocidades méximas mucho mayores, lo

que incrementa el riesgo de accidente y se pone
en peligro especialmente a los peatones en los
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Fig. 10

Probabilidad de muerte
de peatdn debido a

un impacto a alta

velocidad.

Barter et al., 2000

Fig. 12

Espacio de via urbana
con cinturén verde
(Frankfurt). La franja
verde es el Zeil, una
de las calle comerciales

mds famosas de Europa.
Karl Fjellstrom
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cruces de calles. Las arterias extremadamente
anchas por ejemplo, en la ciudad de China
(Figura 11) tientan a los automovilistas a condu-
cir a velocidades sobre 80 km/h o incluso mds
entre las intersecciones, aumentando no sélo el
riesgo e impacto de los accidentes, sino también
las emisiones de escape y el ruido. Debido a

que las limitaciones en la capacidad de las vias
tipicamente son causadas por los movimientos
en los cruces, en vez de las dimensiones de la via
de las secciones que hay entremedio, el ancho de
las vias puede ser reducido sin impacto negativo
en términos de congestién y tiempo de viaje.
Esto podria llevar a mejoras para los peatones y
los ciclistas, o dar opciones para establecer dreas
verdes a lo largo de las calles (Figura 12).

La calidad ecolégica de los lugares verdes de

la ciudad a lo largo de las vias puede no ser

alta respecto de la biodiversidad de la flora y la
fauna, pero hay un efecto positivo en términos
de comodidad al caminar y también de micro-
clima, ademds de deshacerse de las aguas que
corren libremente cuando hay grandes lluvias.
Estas ventajas tienen que ser balanceadas con los
requerimientos de dreas para vias.

3.3 Nivel municipal:
desarrollo urbano y transporte

La mayoria de las ciudades en los paises en
desarrollo, aunque también en Norteamérica,
muestra una clasificacién funcional de los usos
del suelo que varfa de acuerdo con la distancia
del centro de la ciudad (distrito central de
negocios) o CBD, [por sus iniciales en inglés:
Central Business District]. En el centro, donde
los precios del suelo son mucho mayores, en-
contramos edificios altos principalmente para
oficinas y algunas instalaciones de comercio
(algunas ciudades atn tienen un nicleo CBD
tradicional dentro del CBD moderno.) La
densidad de viviendas es baja debido a los altos
precios. Las dreas de ciudad interior que rodean
el CBD muestran una mezcla de actividades de
comercio y de vivienda tipicamente en blocks de
edificios de 4 a 6 plantas. En las dreas urbanas
exteriores, las dreas de viviendas mds antiguas,
con casas pareadas o semipareadas, se mezclan
con concentraciones alrededor de los subcentros.
El desarrollo de vivienda adicional se concentra
cerca de los limites exteriores de la ciudad.
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La Figura 13 muestra un modelo de este tipo de
estructura urbana, e indica que la mayor con-
centracién de contaminantes del aire desde los
vehiculos a motor ocurre en las arterias radiales
que unen los asentamientos suburbanos con el
centro de la ciudad. Esto es en especial el caso
del monéxido de carbono, los hidrocarburos, los
dxidos de nitrégeno, y los particulados del diesel.

Bdsicamente, este tipo radial de estructura
urbana provee relativamente buenas condiciones
para el transporte publico, mientras que los
sitios principales de trabajo y las instalaciones
de tiendas estdn en o cerca del centro. Las
arterias radiales principales y las circunvalacio-
nes pueden ser servidas por altamente eficientes
lineas de transporte publico rdpido. Berlin es un
muy buen ejemplo de esto, con un sistema de
trenes rapidos urbanos ya establecidos hace un
siglo. Esta red ha soportado un desarrollo orien-
tado hacia el ferrocarril y descentralizado, y

atn todavia hoy estd en excelente forma. Redes
similares disenadas y construidas a principio del
siglo XX existen en muchas ciudades de Europa.
Curitiba, en Brasil, probablemente es el mejor
ejemplo de desarrollo radial orientado al trans-
porte publico en el mundo en desarrollo, con

su ya conocido sistema de Transporte Colectivo
Ripido en Buses que sirve en cuatro corredores

de alta densidad.

En el dltimo siglo, sin embargo, las ciudades han
sufrido varias fases de reestructuraciéon. Primero,
las instalaciones de manufacturas y otras activi-
dades de comercio con intenso transporte se han
mudado desde las dreas centrales a ubicaciones
mds baratas en los bordes de la ciudad, cam-
biando también la direccién de los viajes de tra-
bajo. El ir al trabajo desde las dreas de vivienda
hacia los limites de la ciudad es mds complicado
para el transporte pablico que viajar hacia el
centro, debido a que la red de trdnsito no ha sido
disefiada para ello. Quienes viajan a sus trabajos,
tienden a cambiarse a autos particulares.

La segunda ola de reestructuracién del paisaje
urbano cambié la direccién y los destinos de los
viajes hacia los centros de compras. El nimero
de automéviles particulares aumentd, las prefe-
rencias del consumidor cambiaron a instalacio-
nes de compras mds grandes que provefan mayor
espacio para estacionar. Los grandes supermer-
cados y las megatiendas se aprovecharon del
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hecho de que el suelo en los limites de la ciudad
era barato. El transporte publico sélo tiene
participaciones menores de estos viajes hacia los
centros de compras.

En décadas recientes, las casas matrices de las
compafifas y otras oficinas se han cambiado
hacia los limites de la ciudad, mientras que los
CBDs generalmente retienen los servicios de
consumidores y de negocios.

Como resultado de estos procesos, los patrones
de viaje centrados previamente en forma radial
ya no prevalecen. Aunque los centros de la
ciudad ain atraen grandes volimenes de viajes
de transporte publico y tréfico de automévil
particular, una mayor participacién de viajes se
hace desde suburbio a suburbio. En las ciudades
europeas y en gran medida en Norteamérica, el
transporte publico no puede servir actividades
tan dispersas sin subsidios sustanciales.

:Qué lecciones se pueden aprender de estos
procesos respecto a los paises en desarrollo?

En primer lugar, tiene que tenerse en mente
que todavia hay diferencias mayores entre

las ciudades norteamericanas y europeas, en
comparacién con las ciudades en desarrollo.

En Europa, una planificacién del uso del

suelo relativamente estricta ha controlado el
crecimiento de la ciudad — al menos hasta cierto
punto. El transporte publico continta jugando
un papel importante. Los centros de la ciudad
han mantenido el rol de 4reas de tiendas de alta
calidad, y un ambiente urbano vivible atin atrae
a los peatones. Inversiones y subsidios puiblicos
para el transporte pablico permiten un nivel
suficiente de servicios para “atraer” a los clientes
hacia los autobuses y tranvias. En combinacién
con estas politicas de abastecimiento, las restric-
ciones al estacionamiento, el acceso restringido
a los centros de la ciudad para los automéviles
particulares, y las zonas peatonales desalientan

el uso del automévil. Este tipo de estrategia “de
tirar y empujar” es relativamente exitosa.

Las ciudades en desarrollo muestran una varie-
dad de desarrollo espacial segtin la fase histérica
en que las olas de mayor crecimiento ocurrieron,
y las politicas del gobierno. Mientras que en
economias estatales planificadas centralmente,
un estricto control de migracién prohibia la for-
maci6n de asentamientos ilegales y semilegales
de los pobres de la ciudad en los bordes de ellas
(urbanizaciones ilegales, tomas de suelos), tales
fuerzas han llevado el desarrollo urbano radial,
por ejemplo, en Tailandia e Indonesia.

13

Fig. 13

Estructura urbana

Y contaminacion

del aire (ejemplo de
urbanizacién radial).
Wuppertal Institute VE-215e/95
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4. Patrones de crecimiento urbano

Diferentes modelos de crecimiento urbano
tienen como consecuencia varios sistemas de
transportes y patrones de movilidad. Las conse-
cuencias de patrones de crecimiento urbano se
explican en las siguientes secciones.

41 Esquemas simplificados

Es util analizar la estructura urbana y la dis-
tribucién de las actividades en el espacio, para
comprender patrones de demandas actuales y
futuros sobre el transporte. Los siguientes ejem-
plos (ver Figura 14) dan algunas ideas sobre la
dindmica urbana.

“La ciudad radialmente orientada
... permite el abastecimiento
de sistemas de alto volumen

de autobuses y de trenes.”

El modelo de desarrollo de zona concéntrica es
bastante simplificado; en la realidad encontra-
mos segmentos de anillos con usos especificos
del suelo, ademds de segmentacién de la pobla-
cién de acuerdo con pardmetros socioecond-
micos: los grupos de alto ingresos asentados en
el lado de la ciudad con ventilacién, mientras
que la gente con menos ingresos se asienta en
el lado de la ciudad sin ventilacién y sufre por
las actividades industriales. En algunas ciuda-
des, algunos tipos de emplazamientos se han
concentrado en ciertos sectores. Esto ha sido
especialmente marcado en regiones de ciudades
de temprana industrializacién. Otro elemento
estructural ha surgido del hecho de que el
crecimiento de las ciudades llevé a la inclusién
de ciudades antiguamente independientes, las
cuales se convirtieron en subcentros.

Las diferencias en las estructuras de desarrollo
urbano tienen consecuencia para la demanda
y oferta de servicio de transporte. La ciudad
radialmente orientada mostrard arterias
articuladas que llevan al centro de la ciudad,
permitiendo el abastecimiento de sistemas de
alto volumen de autobuses y de trenes. El tipo
de desarrollo sectorial no tendrd una demanda
estructurada claramente, y no soportard
transporte publico de alto volumen, pero
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provee oportunidades para distancias cortas
entre la vivienda y otras funciones; modos no
motorizados pueden alcanzar mayores partici-
paciones. El tipo de niicleos maltiples provee
incluso mds condiciones problemdticas para un
abastecimiento de transporte publico eficiente, y
las distancias a menudo pueden ser demasiado
grandes para los viajes no motorizados. Aqui,
el auto particular de pasajeros alcanzard altas
participaciones de mercado, especialmente a
medida que suban los ingresos promedios.

4.2 Crecimiento urbano y su
consecuencia en el transporte
Como ya se ha visto, es importante considerar
las condiciones de espacio cuando se debaten las
opciones de transporte. La distribucién actual
de usos del suelo y actividades dentro de los
limites urbanos es un resultado de urbanizacio-
nes histéricas. El sistema de transporte tiene que
servir una gran variedad de estructuras urbanas,
las cuales evolucionaron parcialmente en eras
de modo de transporte anteriores, y ofrecen
condiciones desfavorables al trdfico actual. En
términos generales: el disefio urbano y el trans-
porte moderno no van de la mano.

Hasta el siglo XIX, el didmetro de las ciudades
no excedia una distancia que no pudiera ser
cubierta a pie; los patrones de las calles y las
dimensiones de las vias fueron disenados de
acuerdo con las necesidades de las carretas
tiradas a caballo. El crecimiento de las ciudades
durante el proceso de la industrializacién trajo
una necesidad urgente de transportes de masa
rdpidos; los tranvias y los buses servian las
arterias llevando a un tipo de centralizacién
descentralizada. La gente podia alcanzar sus
viviendas caminando a partir de las paradas de
transporte publico. Las urbanizaciones principa-
les se llevaron a cabo dentro de distancias que se
podrian cubrir desde esas paradas, ya sea a pie o
en bicicleta.

La amplia disponibilidad de automéviles parti-
culares desde los afnos 1950s y 1960s comenzd
a apoyar el despliegue de los asentamientos

de baja densidad. En las regiones altamente
motorizadas, este desarrollo atin continua. En
los paises en desarrollo, el proceso va en alza.
Debido a esta revolucién en la tecnologia de
transporte, pero también como consecuencia
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de cambios sociales dentro de las sociedades,

las zonas urbanas alrededor de los CBDs se
hicieron menos atractivas, y la seguridad publica
se desvaneci6. Especialmente en los EE.UU.,

la estabilidad social se erosioné en partes de la
ciudad y aquellos que podian permitirselo se
mudaron y se establecieron en los suburbios.
Aunque en afos recientes se han hecho grandes
esfuerzos para revitalizar las ciudades norteame-
ricanas, la distribucién de los ciudadanos mds
ricos todavia estd de acuerdo con un patrén del
tipo rosca: las clases medias y superior estdn
concentradas en un anillo suburbano alrededor
de la ciudad tradicional, mientras el centro de la
ciudad pierde su dindmica econdmica.

Las capas de urbanizaciones con modelo con-
céntrico y particularidades locales han llevado
a numerosas variaciones en la urbanizaciones
como lo muestra los esquemas de la Figura

14. La segregacion social en la vivienda y la
fabricacién liviana floreciente dentro de las
ciudades pueden llevar a situaciones donde
algunos empleados atn viven bastante cerca

de sus lugares de trabajo, pero los desarrollos
econdmicos y sociales mds rdpidos tienen lugar
en las dreas exteriores. Tiene que considerarse,
también, que mds y mds viajes no relacionados
con el trabajo se hacen importantes, a medida
que los malls de tiendas y otros servicios se
mueven hacia el exterior. Esto es especialmente
el caso de regiones latinoamericanas y asidticas
de ingresos medios, las que siguen las tendencias
de Europa y los EE.UU. Las ciudades ntcleo

perdieron poblacién, y las dreas circundantes

(S0 B2 (V8]

TEORIA DE ZONA CONCENTRICA

7

NUCLEOS MULTIPLES

TEORIA DE SECTORES

DISTRITO

1 Distrito de Negocios Central
2 Manufacturacién por mayor/liviana
3 Residencial clase baja
4 Residencial clase media
5 Residencial clase alta
6 Manufacturacion pesada
7 Distrito de negocios alejados
8 Suburbio residencial
9 Suburbio industrial
10 Zona de personas
que viajan al trabajo

I

cambian de zonas agricolas a dreas de viviendas.
La mayoria de las grandes ciudades trascienden
los limites municipales tradicionales y ahora son
dreas urbanas extendidas (metropolitanas) que
se esparcen por cientos de kilémetros cuadrados,
y también integran aldeas y pequenas ciudades
que previamente fueron independientes.
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Fig. 14
Esquemas de desarrollo

urbano.

The University of North Carolina at
Charlotte, 2002. httm://www.uncc.
edu/~hscampbe/landuse/b-models/
B-3mods.html
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Fig. 15

Crecimiento urbano
mds alld de los limites
de municipalidad
tradicionales

(Dar Es Salaam).

Datos de investigacion suministrados
por John Briggs, University of Glasgow
and Davis Mwamfupe, University of
Dar Es Salaam. Cartografia por Mike
Shand, University of Glasgow
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9. Crecimiento mas alla de los
limites de la ciudad

Debido al crecimiento de la poblacién, pero
también por las preferencias de los pobladores y
los inversionistas comerciales que han cambiado,
las funciones urbanas se estdn esparciendo

mis alld de los limites de la ciudad. El proceso
de suburbanizacién muestra varias caras en
diferentes partes del mundo y bajo diferentes
circunstancias sociales, econémicas y politicas
Para los grupos de ingreso medio y alto, la
razén bdsica para que los hogares particulares
se muevan hacia el exterior, lejos de la dreas

rados, son los menores precios de mercado para
los hogares de una sola familia y las mejores
calidades ambientales. El los paises de bajo
ingreso con alto crecimiento de poblacién, las
urbanizaciones semilegales y, mds recientemente,
las grandes urbanizaciones de casas (ver Figura
30) conducen este crecimiento hacia el exterior.
La suburbanizacidn y el asentamiento rural

de las viviendas particulares a menudo deja
patrones de actividad diaria todavia orientados
hacia las ciudades e inicia flujos de transporte
sobre distancias mds largas. A medida que las
personas de altos ingresos que viajan a trabajar,
y los consumidores usan en mayor cantidad sus

urbanas densas a lugares rurales mds estructu-
N
A N e DAR ES SALAAM
S Crecimiento urbano 1945 - 1998

automoviles particulares, las condiciones de
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viajes para la gente con bajos ingresos y depen-
dientes del transporte publico son dificiles y se
estdn deteriorando en los paises en desarrollo.

Experiencias tempranas con el crecimiento de
dreas urbanizadas en los paises industrializados
puede ser ttiles para discutir opciones de cémo
controlar las urbanizaciones en los paises en
desarrollo. Siguiendo el desarrollo econémico y
social, y levantando los ingresos promedio, si-
milares tendencias estdn surgiendo en los paises
en desarrollo, y puede esperarse que se hagan
mis fuertes. En Europa, la ciudad con una
relativamente alta densidad de construccién atin
domina en términos de densidad de poblacién y
centralidad de funciones, pero la suburbaniza-
cién ha cambiado la distribucién de funciones.
La interaccién entre el desarrollo urbano y el
desarrollo infraestructural del transporte, como
se describe en la Figura 5 (“espiral de trafico”)
ha posibilitado que la gente viva fuera, trabaje y
compre dentro de los limites tradicionales de la
ciudad. Ademds, la ciudad es atn el centro cul-
tural y social. La demanda de viaje resultante se
basa en un gran grado en el automévil particu-
lar, pero muchas ciudades europeas han mante-
nido un tipo de asentamiento semicentralizado
que hace posible que los viajeros usen lineas de
trenes regionales, enlazando los subcentros con
las dreas urbanas centrales. En los EE.UU., las
ciudades han perdido sus estructuras, siguiendo
las variadas olas de descentralizacién que han
sido posibles al tener automéviles particulares,
la falta de normas de uso del suelo, los bajos
precios de la gasolina, y las preferencias de los
consumidores hacia grandes lotes de viviendas.

;Cémo estdn las tendencias de crecimiento de
drea urbana y la suburbanizacién materializan-
dose en los paises en desarrollo? Hay muchos
patrones diferentes de crecimiento que observar
en todo el mundo. Los limites urbanos estin
extendiéndose hacia afuera; un fenémeno que
incluso es visible desde el espacio exterior. Las
imdgenes satelitales proveen fotos de varias
regiones (ver por ejemplo http://www.geog.
uu.nl/fg/UrbanGrowth, que muestra el caso

de Africa occidental y Ouagadougou/Burkina
Faso). Debido a la disponibilidad reciente a este
tipo de tecnologfa, s6lo se pueden encontrar
tendencias a partir de mediados de los 1980s.
El patrén que ocurre més frecuentemente es

la urbanizacién a lo largo de arterias radiales
existentes y circunvalaciones recientemente
construidas (ver también Seccién 7), seguidas
por un ocupamiento de los segmentos restantes.

No hay muchos mapas disponibles de las ciu-
dades en los paises en desarrollo que describan

el crecimiento urbano y el cambio del uso del
suelo a lo largo del tiempo. La Figura 15 ilustra
el desarrollo de asentamientos urbanizados en la
ciudad de Dar Es Salaam desde 1945 hasta 1998.
La Figura 16 a-d muestra el desarrollo del cre-
cimiento urbano de la ciudad de El Cairo, pero
cubre solamente un periodo corto entre 1968

y 2000. En ambos ejemplos, encontramos el
patrén tipico de crecimiento a lo largo de arterias
radiales tradicionales en tempranos anos, y un
desarrollo mds disperso entre estos vias principa-
les en afos posteriores, apoyados por un uso de
automovil de pasajero particular que aumenta.

La explicacién mds ficil para el crecimiento geo-
grafico es el crecimiento de poblacién causado
por pardmetros naturales y por la migracién —
pero esta es sélo parte de la razén, porque en

la mayoria de los casos las dreas urbanas crecen
en una tasa més rdpida que la poblacién. Las
fuerzas que inducen a esto incluyen pardmetros
de estilo de vida y requerimientos econémicos.
Estos no se pueden discutir aqui en detalle, pero
serdn investigados los aspectos relativos al trans-
porte en el crecimiento urbano.

Mientras que el desarrollo a lo largo de las vias
principales puede ser eficientemente servido por
autobuses grandes, los asentamientos dispersos
dependen de minibuses ademds del caminar y
andar en bicicleta. El aumento en los tiempos
de viajes para las personas que viajan al trabajo y
que trabajan dentro de las dreas de las ciudades
tradicionales — por ejemplo en el sector informal
como vendedores ambulantes — impone serias
cargas especialmente sobre los mds pobres. El
desarrollo disperso en el largo plazo creard

una demanda para el automévil particular y

su uso, lo que iniciard un circulo vicioso de
aumento de trdfico, congestidn, extensiones de
redes de camino, y degradacién ambiental. Las
comparaciones entre los desarrollos histéricos
de ciudades europeas y norteamericanas con
ciudades en las regiones en desarrollo de Asia,
Latinoamérica y Africa son dtiles con respecto a
un hacer de politicas en los paises en desarrollo.
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Problemas del crecimiento
urbano sin control

Los principales problemas de la
urbanizacion sin control son:

Grandes distancias promedio
de viajes para quienes se
trasladan al trabajo;

Alta dependencia de autos
de pasajeros particulares;
Contaminacion acustica,
accidentes de transito;
Congestién en las arterias
principales;

Alto consumo de energia de
transporte;

Bajas participaciones de
mercado de transporte co-
lectivo debido a estructuras
de asentamientos econdmi-
camente desfavorables;
Condiciones peligrosas para
ciclistas y peatones;

Largos viajes para los
peatones debido a multiples
barreras.


http://www.geog.uu.nl/fg/UrbanGrowth
http://www.geog.uu.nl/fg/UrbanGrowth

Fig. 16a, b, c, d
Crecimiento urbano
mds alld de los
limites municipales

tradicionales (Cairo).

Metge, 2000
http://wbln0018.worldbank.org/
transport/utsr.nsf
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“El desarrollo disperso en el largo
plazo creard una demanda en el
sentido de que la gente va a querer
tener automovil y también habrd un
mayor uso de éste, lo que va iniciar
un circulo vicioso de aumento de
th’ﬁco, congestion, extensiones

de redes viales y degradacion

ambiental.”

El répido crecimiento de las ciudades y la ripida
motorizacién de los paises en desarrollo enfrenta
a los planificadores y formuladores de politicas
con desafios similares a aquellos que ya ocurrie-
ron en las sociedades altamente motorizadas.
Pero mientras que el proceso bédsico de extender
el drea urbana y trascender los limites municipa-
les tradicionales puede ser el mismo tanto en los
paises industrializados y aquellos en desarrollo,
la velocidad y las estructuras de espacio difieren.
La urbanizacién sin control no ha sucedido ain
en los paises en desarrollo porque la presién

de la poblacién y las condiciones econdémicas
aun tienen como consecuencia un anillo de
crecimiento denso y ciudades satélites de alta
densidad, lo que permite que todavia se puedan
dar servicios de transporte de manera eficiente.

Serd importante para los presupuestos publicos
mantener estructuras densas en la dindmica

de crecimiento, y para evitar la extensién sin
control en el desarrollo futuro. Ademds, aparte
de problemas de transporte y ambientales, y los
costos de la baja densidad, el desarrollo disperso
en general impondrd serias cargas sobre las
ciudades en desarrollo. Esto incluye costos de
infraestructura como abastecimiento de agua,
tratamiento de aguas servidas, y abastecimiento
de electricidad y también instalaciones para
proveer salud publica, educacién y otras.

Las estructuras administrativas a menudo no

se han desarrollado en linea con la expansién
geografica de las dreas urbanas. Hay diferentes
formas de tratar con esta situacion: una estra-
tegia es que las municipalidades extiendan los
limites administrativos integrando aquellas
dreas urbanizadas y suburbanizadas que funcio-
nalmente van juntas. Es el ejemplo de la ciudad

de Shanghai con su primer Plan Maestro de
1953 donde extendid el drea urbana desde 140
km? a 600 km?, y desde entonces sucesivamente
ha extendido el drea municipal hasta 6.340 km?.
(Las municipalidades chinas en general también
incluyen dreas rurales.)

Otra estrategia formal es el establecimiento de
entidades administrativas regionales encima

del nivel de la municipalidad para asegurar una
politica y planificacién coordinadas. El equili-
brio de responsabilidades entre tales entidades y
las municipalidades tradicionales es crucial para
un manejo eficiente de los problemas.

Las opciones para dar forma al crecimiento

urbano de manera sostenible — ya sea dentro de
las ciudades o mds alld de los limites municipa-
les tradicionales — se debatirdn en la Seccién 9.
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Generacion de viajes
basada en un modelo de
gravedad

Segun un modelo de gravedad

como el de la Figura 17,

el volumen del transporte

aumenta cuando:

e Aumenta el beneficio del
cambio de lugar, en el
sentido de alcanzar un
nuevo lugar pero también
dejar la ubicacion actual;

e Disminuye la resistencia total
en contra de superar las
distancias (costo, tiempo,
inconveniencia, dafios).

Fig. 17
Generacidn de viaje
basado en un modelo de

gravedad.

Braendli, 2001

Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de politicas piblicas en ciudades de desarrollo

6. Generacion de viajes y eleccion
modal relacionada con los pa-
rametros de uso de los suelos

6.1 Principios basicos

La extensi6n del 4rea, la densidad y la variedad
de las ubicaciones y el nivel de las actividades
determinan la generacién de viajes dentro de un
drea. La eleccién de modalidad de transporte
depende de lo atractivo de la infraestructura del
drea en cuanto al uso del automévil, transporte
publico y el tréfico no motorizado. En los
modelos matemdticos que calculan la demanda
de transporte que se origina a partir de la gene-
racién de viajes, las distancias geograficas entre
los emplazamientos se expresan en términos

de funciones de resistencia, compuestas prin-
cipalmente de precio y tiempo de viajes. Entre
mds grande sea el nimero de personas viviendo,
trabajando y comprando en un emplazamiento,
mds concentrado es el flujo de viajantes entre
estos emplazamientos. Los emplazamientos
pequenos y geograficamente dispersos por otro
lado, llevan a flujos de demanda pequefios

y dispersos. La férmula (Figura 17) que se

Ley de viajes de Lille

o
|

= “potencial” / suma de utilidades
= suma de todas las resistencias

gl
=
|
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muestra abajo estd basada en la experiencia que
los niimeros de viajes son linealmente relaciona-
dos al tamano de la localizacién e inversamente
relacionados con la resistencia de viaje de
segundo orden (modelo de gravedad).

Las distancias mds cortas entre las localizaciones
(de residencias u otros) aumentan la demanda
de viaje entre ellos, dado una velocidad de viaje
constante. Pero también debe considerarse que
las mejoras a la velocidad de viaje generan mds
viajes entre las localizaciones (de residencia u
otros) (origenes y destinos). El aumento de la
velocidad de viaje en un modo cambia las pre-
ferencias de viaje hacia éste. En otras palabras:
mds vias para los autos aumentan los volimenes
de tréfico de autos, porque ellos crean ventajas
competitivas para el trifico vial. Debido a que
en la mayoria de los paises en desarrollo el
costo esencial del trifico de automévil es exter-
nalizado, la decisién del viajante de elegir un
automovil en vez de transporte publico puede
ser interpretada como una mala asignacién de
recursos.

La demanda agregada en el tréfico de automévi-
les no solamente causa problemas como conges-
tién y polucién del aire, sino que también crea
una reaccién dentro de las estructuras de espacio.

Los cambios en el sistema de transporte causan
cambios en la estructura espacial en varios
aspectos: primero, los requerimientos de
espacios para un modo reducen el espacio dis-
ponible para los otros e imponen barreras a su
uso. Las vias mds y mds amplias vias reducen la
accesibilidad de los destinos a pie o en bicicleta.
Por otro lado, los carriles de buses reducen el
espacio para los otros vehiculos motorizados, lo
que desalienta el uso del automévil. Segundo,
la mejoria de las condiciones para modos mds
rdpidos inician reorientacién espacial de ciu-
dadanos e interesados comerciales lo que lleva

a distancias de viajes aumentadas. Otras ins-
talaciones de compras o de comercio puede ser
alcanzadas dentro del tiempo disponible, y, por
otro lado, los urbanizadores elegirdn localizacio-
nes para sus inversiones de acuerdo con la cam-
biada estructura de accesibilidad. El desarrollo
urbano orientado al transporte publico llevard a
formas caracteristicas de crecimiento urbano; el
desarrollo orientado hacia el automévil, a otras.
Estos efectos se tratardn mds tarde.
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6.2 Uso del suelo y demanda de viajes
en las areas urbanas

En las ciudades del mundo real, la relacién fun-
cional entre las localizaciones (de residencias y
otros) serd muy especifica, porque estos realizan
diferentes funciones urbanas. La evaluacién de
estas funciones es un primer paso para identi-
ficar las necesidades de viaje y para optimizar
tanto la elecciéon de localizacién (de residencia
u otro) como las necesidades de viaje. La Figura
18 ilustra las relaciones funcionales entre varios
asentamientos urbanos, que generan demandas
de viaje.

Los patrones de generacién de viaje y la eleccién
modal en las ciudades dentro de las regiones

en desarrollo difieren significativamente de

las condiciones norteamericanas y europeas,
debido a las diferencias en ingreso, propésito de
viaje, posesién de automévil propio y también
la calidad de los servicios dentro de cada modo.
La segregacion social aparece en los datos de las
brechas de ingresos entre las varias partes de las
ciudades, y lalocalizacién influye en la percep-
cién de los problemas. Mientras que las mayores
quejas de los ciudadanos en las dreas de alto
ingreso puede que sean acerca de la congestidn,
las preocupaciones de la gente que vive en dreas
mds pobres se enfocardn en cudnto el costo del
boleto de autobus, por no mencionar la absoluta
ausencia de infraestructura de transporte y los
servicios en los lugares informales en las afueras
de la ciudad. Las ocupaciones ilegales de suelo,
por ejemplo, se estiman que dan cuenta del
60% de la poblacién urbana en Caracas y Dar
Es Salaam, y 50% en Karachi http://www.wri.
org/wri/wr-96-97/up_f3.gif.

Las encuestas domésticas en las ciudades mds
grandes de los paises en desarrollo han dado
como resultado masas de datos acerca de la
conducta de viajes relacionadas con ingresos,
estructura de asentamiento, frecuencia de viaje,
eleccién modal, y distancias de viaje. Debido a
que las estructuras de uso del suelo y el estatus
social tipicamente corresponden a las ciudades
en los paises en desarrollo, los datos de movi-
lidad reflejan ambos conjuntos de pardmetros.
Esto complica la identificacién de variables

a usarse como una base para la formacién de

objetivos de planificacién y medidas de politicas.

Debido al amplio rango de problemas, los

planificadores de transporte tienden a separar
y simplificarlos, tratando parte de los sistemas
separadamente. Se ha hecho comun separar los
problemas de trifico de vias de aquellos de los
aspectos de transporte publico, por ejemplo.
Los resultados de las encuestas acerca de los
viajes en auto son alimentados en modelos de
flujo de trafico; estos apoyan la identificacién
de cuellos de botellas, lo que finalmente lleva a
proyectos de construccion de vias. Los viajes no
hechos en autos, por otro lado, son asignados a
la red de transporte publico. A menudo no hay
modelamiento integrado, y los cambios modales
no estdn en la mira de los planificadores. Las
deficiencias adicionales suceden respecto de

los viajes cortos no motorizados, los cuales son
subestimados y tipicamente no aparecen en los
andlisis de los problemas ni en la formulacién
de las estrategias.

Estas deficiencias en el andlisis de la estructura
de movilidad son de especial importancia para
los hogares de bajos ingresos en dreas densa-
mente pobladas, ya sea dentro de los limites
urbanos tradicionales o también en la 4reas

de asentamientos informales. Este sesgo en la
percepcién tiene como resultado un sesgo en las
prioridades de planificacién y de politicas: el au-
tomdvil se considera mds importante de lo que
es, justificado en relacién con las necesidades
reales de la mayoria de la gente, y se deja de lado
la movilidad no motorizada. En el transporte
publico hay un prejuicio hacia los viajes mds
largos en las arterias principales, subestimando
la importancia de los viajes dentro de los vecin-
darios, y de los minibuses.
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Fig. 18
Relacion funcional

entre las ubicaciones.
Wuppertal Institute


http://www.wri.org/wri/wr-96-97/up_f3.gif
http://www.wri.org/wri/wr-96-97/up_f3.gif
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“Las reglas generales de la
planificacién de uso del suelo para

el transporte sostenible — reducir la
necesidad de viajar y las distancias
de viaje, fomentar el caminar, andar
en bicicleta, usar el transporte
publico, restringir el uso del
automovil — tienen que ser adaptadas

a las circunstancias locales.”

Las diferencias sociales y espaciales y las
précticas de modelamiento separado hacen
dificil sacar conclusiones generales para la
planificacién de transporte urbano. Es incluso
mds dificil cuando se trata del uso del suelo y
la interaccién del transporte, debido a la intima
relacién entre estatus social, estructura de uso
del suelo, y movilidad. Las reglas generales de la
planificacién de uso del suelo para el transporte
sostenible — reducir la necesidad de viajar y

las distancias de viaje, fomentar la caminata,
andar en bicicleta, usar el transporte publico,
restringir el uso del automévil — tienen que

ser adaptadas a las circunstancias locales. Esto
incluye consideracién de la factibilidad politica
de las diferentes medidas.

No serd posible colocar todas las funciones
dentro de grandes ciudades en una distancia
cercana entre ellas, lo cual idealmente minimi-
zaria los kilémetros de viaje. Sin embargo, las
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localizaciones deberian ser estructuradas de tal
forma que mayores proporciones de demanda de
viaje apunten al transporte publico, el cual a su
vez requiere de altas densidades de uso de suelo
y — donde sea posible — uso mixto del mismo.
Eto tiene dos razones principales:

1. Los servicios de transporte pablico de alta
calidad que consistan en una densa red de ru-
tas y tiempos de espera cortos en las paradas,
s6lo pueden ser operados econdmica y eficien-
temente cuando la razén de los kilémetros de
viaje del cliente a kilémetros del bus sea alta:
en otras palabras, tienen que garantizarse al-
tas tasas de ocupacion de los buses.

2. El uso combinado de 4reas urbanas, que
agrupan las viviendas, el lugar de trabajo, el
lugar de compras y de recreacién hara posible
que parte de la gente reduzca las distancias de
viaje, pero el beneficio principal para el trans-
porte publico reside en la distribucién de
demanda multidireccional: esto permite altas
tasas de ocupacién en diferentes direcciones
a lo largo del dia. Si se siguiera una estrategia
de planificacién opuesta, por ejemplo, la vi-
vienda en un sector de la ciudad, el lugar de
trabajo en otro y el lugar de compras y recrea-
cién también concentrados aparte de las dreas
de viviendas, la ocupacién media o promedio
de los vehiculos de transporte publico variaria
extremadamente segun la hora y la direccién,
lo que llevaria a factores de carga ineficientes
e incomodos ademds de una ineficiente utili-
zaci6n de la flota.
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7. Influencia del transporte en el
desarrollo del espacio

Mientras que la influencia de las estructuras de
espacio sobre la demanda de transporte se ha
tratado en los planes maestros tradicionales de
transporte, los efectos de rebote del transporte
sobre el desarrollo espacial ain no han sido un
punto central de la planificacién. El modelo
computacional tradicional para los planes maes-
tros del transporte comienza con la evaluacién
de los origenes y destinos en el espacio, y calcula
la generacién de viajes (ver Seccién 6 mds
arriba). Pero, ;c6mo influyen los pardmetros

de transporte en la eleccién de emplazamientos
para la vivienda, los negocios y otros propésitos?

Los inversores considerardn la accesibilidad de
los clientes al elegir las localizaciones para las
tiendas. Las dreas de viviendas serdn preferidas
por las familias que busquen una casa que pro-
vea un acceso fdcil al trabajo, al sitio de compras,
a la recreacion y otras actividades de interés;
siempre y cuando un ambiente de alta calidad
de vida esté disponible en tales localizaciones.

El desarrollo de la infraestructura de transporte
cambia los patrones de accesibilidad e influye
en las decisiones de localizacién de las viviendas
particulares y de los negocios. Estas decisiones
dan forma a la estructura de la ciudad y las
dreas circundantes, y generan nuevos patrones
de demanda de trafico. Estos cambios espaciales
normalmente no se consideran en el curso de la
planificacién de transporte tradicional. Cuando
se espera que espacio de vias adicional alivie la
congestion en un cierto corredor, los cambios
en las preferencias de emplazamientos de los
inversores privados y comerciales pueden llevar
a viajes adicionales y a distancias de viajes
mayores, e incluso pueden causar més trafico
dentro de ese corredor respectivo.

El efecto inductor de trifico de las extensiones
de infraestructura puede interpretarse como un
sistema de retroalimentacién positivo. Los pasos
intermedios se ejemplifican en la Figura 19,

que muestra un ejemplo simple de un 4rea de
localizacién pequefia en un cruce de vias donde
se ha agregado una ruta de circunvalacién. En
este ejemplo, la ruta de circunvalacién abastece
un nuevo nudcleo de desarrollo, modificando

las prioridades de inversién e iniciando nuevas

ciudad de tamafo medio

|~
X

reubicacion de negocios, viviendas

4

/\

segunda circunvalacién

N

/

circunvalacion

relaciones de viajes. Mientras que el punto de
partida para construir la ruta de circunvalacién
a menudo son las quejas respecto del trifico

de paso, la carga de trdfico que resulta de la
extensién de red de vias se origina en gran
medida por los viajes entre el centro y las nuevas
localizaciones suburbanas. Como consecuencia

Fig. 19
Circunvalacion y re-

localizaciones urbanas.
Wuppertal Institute VE-265e/96

de las distancias de viaje aumentadas y volime-
nes de trdficos urbanos siguiendo el crecimiento
geogrifico de la ciudad, se necesitardn mds
programas de construccién de vias.

Algunos andlisis en los EE.UU. han llevado al
argumento de que las circunvalaciones pueden
atraer a los inversionistas que de otra manera

elegirian localizaciones mds al interior del drea

Centrifuga Centripeta
a Fig. 20
) Efectos espaciales de
— varios disefios de redes
2 viales.
Rodrigue, 2002
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Estructura de dedos

Estructura de hilo de perlas

Fig. 21

Desarrollo del suelo
a lo largo de la
infraestructura del

trans, POVZ’E.

Book & Eskilsson, 1996, quoted
by Ranhagen & Trobeck, 1998

Fig. 22
Opciones estructurales
para el crecimiento

urbano.
Newton, 1999

suburbana. Esto ha sido apoyado por evidencia
de Houston (Bolan ez /., 1997). Atin cuando
las condiciones locales alli — con una cadena de
vias bastante densa y sin ordenanzas del uso del
suelo — no son comparables ni a Europa ni a los
paises en desarrollo, puede haber algunos efec-
tos positivos en que las carreteras influyan en el
crecimiento de la ciudad (ver también el caso de
la “ciudad orilla”, Seccién 9.3). El disefio de red
de carretera norteamericana de tipo centrifuga
apoya el crecimiento urbano sin control (Figura
20), mientras que la inversién en camino de
circunvalacién puede incluso causar urbaniza-
ciones mds densas en algunas situaciones.

La interaccién entre la construccion de infraes-
tructura de transporte y la urbanizacién puede
ser estudiada en numerosos casos sacados del
mundo real en los paises que ya tienen un

alto nivel de motorizacién. Donde una nueva
carretera de alta velocidad lleva desde una
aglomeracién a través de las dreas rurales (y mas
alld hasta una aglomeracién distante), parte de
los hogares particulares y las empresas comer-
ciales se mueven afuera de la aglomeracién y se
establecen a lo largo de una carretera sobre suelo
que es mds barato y ficilmente accesible. Bajo

Negocios como siempre
(ciudad dispersa)

Exterior
Medio
Interior
CBD

Ciudad compacta

g

A

AV

Ultra ciudad

Ciudad orilla

Ciudad corredor Ciudad hilera

24

el principio de la restriccion del tiempo de viaje
(ver Figura 6), el proceso de la optimizacion
econdmica lleva a relaciones de viajes mds dis-
tantes si los tiempos de viaje son acortados por
infraestructura de transporte de alta velocidad.
Los patrones de localizacién que se desarrollen
ahora depende de los servicios de transporte que
se den y del tipo de infraestructura construida.
Dentro de ciertos tiempos de viajes (y costo) los
vehiculos motorizados particulares y los camio-
nes hacen que otras localizaciones sean mds
rdpidamente y mds ficilmente accesibles que los
lugares a lo largo de rutas de transporte publico.
Las redes viales densas y la alta propiedad de
vehiculos apoyan el desarrollo descontrolado
mientras que las redes de ferrocarriles apoyan
un desarrollo concentrado o en grupo alrededor
de las estaciones de trenes. Bajo condiciones

de poca propiedad de automévil, y un sistema
de transporte publico basado en el autobus, las
urbanizaciones tendrdn lugar preferentemente a
lo largo de las arterias principales que estén bien
servidas por los autobuses (ver Figura 21). A ma-
yores distancias del centro, las urbanizaciones se
pueden concentrar como “perlas en un hilo”.

En cualquier caso, los hogares particulares y
las compafias comerciales se aprovechardn de
cualquier acceso mejor (en términos del costo
del transporte, ya sean desembolsos varios y
otros costos como la comodidad, etc.) para
ciertas dreas siguiendo las mejoras al sistema de
transporte. Las mejoras al sistema consisten en
extensiones a la infraestructura y nuevos servi-
cios de transportes ofrecidos, pero también son
consecuencia de la tecnologia de los vehiculos.

El vinculo entre el transporte y el uso del

suelo no se ha reflejado suficientemente en los
modelos de planificacién de transporte cldsicos,
los cuales apuntan a mejorar las condiciones

de trdnsito bajo las configuraciones espaciales
existentes, no considerando las elecciones de
emplazamientos reguladas por el mercado. Las
observaciones y el modelo computacional han
dado algo de luz sobre estos mecanismos. Los
patrones de uso del suelo que evolucionan de
ciertas estrategias de planificacién de transporte
muestran variables significativas relacionadas al
ingreso, aumento de la poblacién, crecimiento
econdémico, dindmicas sectoriales, y también
esquemas de planificacién de uso del suelo. Las
politicas de control de migracién, como por
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ejemplo en China, y las normas de propiedad
del suelo, llevardn a un crecimiento menos dis-
perso que en condiciones totalmente liberadas.

Desde una perspectiva del ambiente, una orga-
nizacién orientada en corredor o hilo de perlas
es preferible, basada en sistemas regionales de
transporte publico, como se ha demostrado por
aplicacién de modelo computacional en el caso
de Melbourne, Australia (Newton 1999). Varios
prototipos bésicos de formas de desarrollo
urbanos fueron comparados (ver Figura 22):

m Negocios como siempre (business as usual) —
simplemente una extensién de las pricticas de
desarrollos actuales

Modelos de uso del suelo

El proceso de coordinar modelos computa-
cionales para la planificacién de uso del suelo
y el transporte (a menudo también incluyendo
modelos de contaminacion del aire) en varios
niveles y escalas se conoce como “nidifica-
cién” (nesting).

Variados sistemas de apoyo de decisiones y
aplicaciones de modelacién computacional
existen para ayudar a los planificadores a pre-
decir el impacto de las estrategias de transporte
y hacer recomendaciones basadas en aquellas
predicciones.

Se han desarrollado modelos de uso del suelo
mas complejos para modelar un mayor rango de
factores y relaciones que afectan el desarrollo
del suelo. Estos modelo pueden contener un
componente de modelacion del transporte y del
uso del suelo, o pueden consistir en un modelo
del uso de suelo que tenga un interfase con
una modelo de demanda de viaje regional ya
existente. Ellos tipicamente cubren una region
metropolitana total y consisten de una estructura
zonal, similar a los modelos de demanda de via-
jes. Consistente con los prondsticos regionales
de poblacién y de empleo, ellos distribuyen el
desarrollo a cada zona basado en la accesi-
bilidad del transporte, precio del suelo, suelo
disponible para el tipo de urbanizacion y/otros
parametros. Los modelos son tipicamente cali-
brados usando datos histéricos sobre desarrollo
del suelo, precios, accesibilidad del transporte
y otros factores.

Los ejemplos incluyen DRAM/EMPAL (el mo-
delo norteamericano mas ampliamente usado);
http://www.urbansim.org; TRANUS http://www.
modelistica.com/modelistica.html; MEPLAN
http://www.meap.co.uk/meap/ME&P.htm y
Smart Places http://www.smartplaces.com.

Adaptado de US EPA, Modelling and Forecasting Methods,
http://www.epa.gov/otaqg/transp/modimeth.pdf

n Ciudad compacta — poblacién aumentada
en los suburbios interiores.

n Ciudad orilla — crecimiento de la poblacién,
densidad de viviendas y empleo en nédulos
selectos, e inversién aumentada en los enlaces
de carreteras que unen estos nédulos

» Ciudad corredor — crecimiento a lo largo de
arterias que surgen desde el distrito de nego-
cios central, a enlaces radiales y transporte
publico mejorado

n Ciudad hilera — crecimiento predominante-
mente en la afueras de la ciudad

m Ultra ciudad — crecimiento en los centros
regionales dentro de 100 kilémetros a la re-
donda del CBD (distrito de negocio central).
Trenes de alta velocidad enlazan los centros
regionales al corazén de la ciudad.

Bajo un supuesto crecimiento de la poblacién
urbana, el tipo de urbanizacién ciudad corredor
dio los resultados mds favorables en términos
de millajes de vehiculos, consumo de energia y
exposicion de la poblacion a la contaminacion
del aire.

Estos descubrimientos estdn en linea con las
experiencias de las ciudades europeas que
habian establecido urbanizaciones en corredor
basadas en el tren y las fases tempranas en el
crecimiento urbano a fines del siglo XIX. En
donde este tipo de infraestructura de ferrocarril
se habfa establecido, las estaciones formaban
nucleos de desarrollos densos, iniciando una
“centralizacién descentralizada”. Actualmente,
con el transporte en autobtis dominando y el
automoévil particular siendo mds accesible a
parte de la poblacién en los paises en desarrollo,
los corredores se convertirdn mds en hilos de
perlas, pero los efectos positivos bédsicos, como
se demuestran en el modelamiento Melbourne,
aparecerdn. Las ventajas del tipo de estructura
corredor o hilos de perlas tienen como conse-
cuencia ahorros en la demanda de viajes y en
mayores participaciones de transporte publico.

Para influenciar el desarrollo espacial en esa
direccidn, las preferencias de planificacién de
transporte y los principios de planificacién de
uso del suelo tienen que coordinarse. El desa-
rrollo disperso tanto urbano como regional es
resultado de una prioridad de inversién hacia
las vias, y una planificacién débil del uso del
suelo. Las ordenanzas relativamente fuertes de
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planificacién de Europa y de Japén han evitado
que las regiones y ciudades se desarrollen de la
misma forma dispersa como lo han hecho en
EE.UU., donde las ordenanzas de zonificacién
no fueron tan efectivamente implementadas.
Sélo en afios recientes ha habido algunos esfuer-
zos en EE.UU. para comunicar los esquemas

de planificacién como medidas legitimas para
regular los derechos de propiedad.

El desarrollo espacial no puede simplemente
estar dirigido por esquemas de planificacién e
inversiones en infraestructura, sino que también
es una consecuencia de los precios influidos
fiscalmente de los varios modos de transportes.
La Seccién 9 debate los conceptos de inversion
de transporte y planificacién de Europa y de
Japén, los que han sido exitosos en lograr una
estructura de crecimiento urbano ambiental-
mente amigable. Ambas regiones tienen altos
impuestos sobre los combustibles de transportes
y los vehiculos a motor.
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8. Como organizar el uso del suelo

En las secciones previas se ha mostrado que la
planificacién del transporte y del uso del suelo
deberfan ser coordinadas, debido a las varias
interacciones y dependencias entre estos campos
de planificacién. Ademads de la coordinacién de
estos dos campos, la coordinacién de diferentes
niveles de planificacién también debe lograrse.
La siguiente seccidn trata de los aspectos orga-
nizacionales y legales de estos diferentes tipos
de coordinacién. Se dan ejemplos, mostrando
cémo considerar los aspectos de transporte en
los planes de uso del suelo.

8.1 Montaje legal y organizacional

El uso sostenible del suelo es primariamente una
preocupacién local, pero necesita promocionarse
y guiarse por estrategias y recursos nacionales y

provinciales. La meta es asegurar que el desarro-
llo tenga lugar dentro de una estructura espacial.

Las decisiones acerca del uso del suelo deberian
ser tomadas en conjunto en los niveles de distrito,
de municipalidad y de regién. Segtn el principio
de la subsidiaridad, los detalles de la planifi-
cacién debieran decidirse en el nivel més bajo
posible porque ellos estin mds familiarizados
con los problemas. Por otro lado, estas decisiones
y planes tienen que ajustarse a las guias y la
estructura de la planificacién de espacio emitida
a nivel provincial y nacional. La Figura 23 mues-
tra la pirdmide verticalmente estructurada de
niveles de responsabilidad. Desde la perspectiva
organizacional, la pirimide también ilustra la
transferencia de informacién desde arriba hacia
abajo y desde abajo hacia arriba, incluyendo los
enlaces pricticos entre los niveles en los procesos
de mapeo. Los mapas de los niveles inferiores
estardn basados en la estructura dada desde los
niveles superiores y viceversa.

A medida que se puedan encontrar diferentes
estructuras de responsabilidad de iniciativa y
politica en los varios paises en desarrollo, el plan
tiene que ser adaptado a las condiciones locales.
Con respecto a los lazos entre el uso del suelo

y el transporte, la estrecha colaboracién entre

los organismos responsables es absolutamente
necesaria. El crecimiento de las ciudades mds alld
de sus limites tradicionales puede haber llevado
al establecimiento de autoridades metropolitanas
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entre la municipalidad y el nivel de la provincia.
Diversas disposiciones legales pueden encontrarse
para estos cuerpos que van desde estatus de co-
misiones informales que dan sélo una plataforma
para el intercambio de ideas, hasta los niveles
administrativos completos con un mandato
claramente definido para tomar decisiones.

La cooperacién entre los varios niveles jerdrqui-
cos deberia estar organizada de acuerdo con el
principio de “contra corriente”. Los planes dise-
fiados por ejemplo en el nivel del distrito urbano
tienen que ser acordados por el nivel superior (la
municipalidad) antes de su implementacién; se
tiene que dar permiso de parte del nivel superior
al inferior si los requerimientos formales se
cumplen. Lo mismo sucede con la planificacién
del uso del suelo en el nivel municipal hacia las
autoridades de planificacién regional y viceversa.
Cuando el plan de desarrollo urbano municipal
se ajusta al plan de desarrollo regional, el per-
miso se tiene que conceder por parte del cuerpo
regional. Otra vez, para la planificacién regional
y la toma de decisiones desde el poder provincial
se dardn guias en cuanto a la planificacién del
espacio, y asi en adelante.

La planificacién a nivel del estado o de la
provincia, por ejemplo, se concretard como un
“Plan de Desarrollo Provincial”, que regulard las
funciones de las ciudades y los usos de la tierra

rural para la agricultura, dreas protegidas para
habitats nacionales, infraestructura de trans-
porte interurbano, y otros asuntos sectoriales.
Los planes se pueden hacer sobre una escala de 1
2 50.000 o incluso mayor.

La planificacién regional puede ser concretada
en un “Plan de Desarrollo Regional” que ve mds
detalles del uso del suelo esbozado sobre una
escala de 1 2 25.000. Las grandes ciudades con
dreas circundantes que formen 4reas urbaniza-
das extendidas (drea metropolitana) se tratardn
en aquella escala, requiriendo actividades de
planificacién en conjunto con el gobierno local
superior de la mega ciudad y las municipalida-
des menores adyacentes.

A nivel municipal, la planificacién de desarrollo
urbano puede concretarse en mapas de escalas
de 1 a2 10.000, con diferenciacién de dreas
urbanas para la vivienda, oficinas, y también
instalaciones de produccién. En este nivel, el
uso del suelo todavia no se concretard en sitios

Principios y directrices

Gobierno Nacional / Federal

para los niveles subordinados

4 17

Planificacion estatal

Provincias / Estados federales

Planes y programas acerca del desarrollo del estado

Td

potenciales /
objetivos/conflictos

44

aprobar - examinarla - directri

4

Planificacién regional, areas metropolitanas
Objetivos y proyectos regionales en los planes regionales

Tl

potenciales / objetivos / conflictos

examinarla - directriz

Td

Municipalidades

Planificacion de desarrollo municipal (plan de uso de zona, plan de desarrollo urbano)

tnicos de propiedades, excepto para las grandes
urbanizaciones. Las disposiciones de uso del
suelo de nivel municipal definirdn las funciones
principales de las dreas respectivas — vivienda
(ya sea solas o con una mezcla de tiendas y ser-
vicios), instalaciones de produccién (clasificadas
de acuerdo con el impacto sobre el vecindario

y el ambiente natural), espacios verdes urbanos
(parques, riberas), e infraestructura de trans-
porte. La densidad de poblacién planificada

en las dreas de viviendas puede definirse en ese
nivel también, y la proporcién relativa de drea
de tierra a ser cubierta por edificios. Pardmetros
de densidad, tales como la Proporcién de Area
de Piso (floor-to-area ratio) o Indice de Espacio
de Piso ya serdn decididos aqui, o al nivel del
suelo (ver mds abajo).

Fig. 23

Integracion vertical de
los diferentes niveles
de planificacidén.

Wuppertal Institute

Fig. 24

Concepto de un sistema
de planificacion de uso
del suelo: recubrimiento

de usos del suelo.
Mori, 2000

Plan del distrito

Otras zonificaciones adicionales

Area de control de urbanizacion (ACU)
Area de promocion de urbanizacion (APU)
Area de planificacion de ciudad

Distritos de uso del terreno
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La Figura 24 muestra el principio de recubrir
varios usos del suelo en la planificacién urbana.
De acuerdo con las funciones distribuidas para
las dreas, el transporte y otras infraestructuras
tienen que ser decididos, para evitar fricciones,
cuellos de botellas y pérdidas econémicas
asociadas.

Bajando la escala de la planificacién, unos
detalles del desarrollo se concretardn al nivel de
los distritos urbanos o cuartos urbanos, esbo-
zado por ejemplo en una escala de 1 a 1.000 6

1 a 500. Para cada sitio o propiedad (suelo) el
tipo de uso del suelo permitido y la densidad de
los usos serd claramente definida, incluyendo
entre otros el nimero de plantas, drea de piso,
las alturas de los edificios, y su posicién en los
respectivos sitios.

Nivel

Acciones

Gobierno central

Politicas nacionales: Financiamiento para los planes,
ayuda bilateral y multilateral para los planes identificados,
coordinacion, etc.

Gobierno estatal

Estrategias estatales: Politica industrial, distribucion
de la poblacién, politica de desarrollo urbano, redes
regionales, servicios sociales, conservacion del
ambiente, etc.

Comité de
planificacion
distrital (regional)

Plan de estructura o de distrito: Redes regionales,
servicios sociales regionales, conservacion ambiental
regional, distribucion de fondos, identificacion de
proyectos regionales, coordinacion entre distritos, etc.

Comité de
planificacion
metropolitano

Plan estructural metropolitano: Planes de redes
metropolitanas y de infraestructura social, plan de
coordinacién de periferia metropolitana, plan de
perspectiva econémica local, identificaciéon de proyectos
metropolitanos, formulacién de asociaciones publicas o
privadas, etc.

Gobierno local
corporaciones
municipales
concejos
municipales

Planes de desarrollo detallado: Formulacion de proyecto,
implementacién y monitoreo, coordinacion entre los
niveles de departamentos (comité de nivel de distrito se
recomiendan), etc.

Panchayats
de la ciudad

Para las corporaciones municipales con generalmente
una poblacién de 0,3 millon y mayores, con
consolidacién de planes a nivel del departamento

y también de proyectos, priorizacion de proyectos,
plan de inversion de proyecto, gasto del proyecto,
implementacion y monitoreo del proyecto, etc.

Comités a nivel
local y de distrito

Planes locales de acciones especificas: Formulacién
del proyecto local, implementacion y monitoreo;
coordinacién con el gobierno local; contribucién para el
plan de desarrollo.

ISOCARP, modificado por Wuppertal Institute, http://www.unchs.org/unchs/english/urbanpl/asian/asian.htm#4
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También dependerd por supuesto de la propie-
dad y el estatus de la entidad de urbanizacién

si las decisiones se han de tomar por inversores
privados o por cuerpos publicos. También hay
espacios para cambios al uso planificado del
suelo, de acuerdo con preferencias econémicas o
politicas.

Entre los paises en desarrollo, las disposiciones
constitucionales son diversas respecto de las
restricciones sobre el uso de la propiedad
privada. Esto también es verdad en los paises
industrializados. Mientras que parte de los
propietarios norteamericanos de suelo norte-
americanos ain estdn en posicién de decidir
libremente si quieren construir una casa aislada,
un edificio de departamentos con muchos pisos
o una instalacién comercial en su porcién de
suelo, en Europa hay una fuerte tradicién de
imponer restricciones y guias para el uso de la
tierra privada. Para apoyar un desarrollo urbano
estructurado y armonioso, los duenos privados
tienen que seguir normas de uso de suelos acor-
dados en los planes de desarrollo publicamente
decididos. En la prictica, los inversores privados
a menudo se las arreglan para pedir una recon-
sideracién de un plan de desarrollo respecto al
nimero de plantas o al porcentaje de espacio de
oficina y vivienda, pero en general la idea de que
el pablico es responsable del desarrollo urbano
es una idea ya arraigada.

8.2 Planificacion de uso del suelo en la
practica
En el documento de la cumbre de la Tierra de
Rio de Janeiro de 1992, la Agenda 21 le dio
mucha importancia a las comunidades locales.
Bajo la estructura de las responsabilidades
politicas y administrativas que se visualizaron
en la pirdmide de la Figura 23, los comités
locales y los grupos de consulta que involucran
a representantes tanto de la sociedad civil como
de la comunidad de negocios pueden formarse
para formular o implementar planes.

La Comisién de Planificacién del Gobierno de
India ha emitido las disposiciones de la Tabla
6 en la formulacién de su Noveno Plan de

5 Anos de 1998 a 2003. Estas se basan en el
trabajo de la International Society of City and
Regional Planners (ISOCARP). Los recursos
financieros y humanos, ademds del sistema de
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responsabilidad equilibrada y la subsidiaridad
se reflejan en la Tabla 6, recomendaciones sobre
“Nuevos Paradigmas de Planificacién”. La Tabla

6 trata particularmente con la planificacién de
uso del suelo en la India.

Un excelente ejemplo de planificacién de uso
del suelo urbano y los beneficios de la buena
planificacién es la ciudad de Qingdao, una
ciudad bahia en el noreste de China (ver
Figura 25). Qingdao tiene una larga tradicién
en la planificacién de uso urbano desde cerca
de 1990, con continuas extensiones y mejoras.
Esto ha tenido como resultado una sobresa-
liente calidad urbana. Las instituciones de
planificacién cuidadosamente coordinaron las
dreas de viviendas y las dreas para el desarrollo
econdémico con mejoras a las infraestructuras
del transporte.

Un enfoque especial sobre el desarrollo del
ferrocarril minimizé el impacto negativo del
trafico de fletes sobre el ambiente urbano. Se ha
dado especial atencidn a preservar el patrimonio
de edificacién urbano, y a mantener las dreas
verdes dentro del paisaje urbano.
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8.3 Disposiciones del transporte en los
planes de uso del suelo

El uso planificado del suelo hace surgir reque-
rimientos especificos y oportunidades para el
sistema del transporte. Tiene que proveerse
acceso para las personas y para los bienes a través
de la infraestructura de transporte y de servicios.
La accesibilidad de una cierta propiedad normal-
mente tiene que garantizarse por las vias, pero
esto no serd aceptable en las dreas densamente po-
bladas. Debido a los requerimientos de espacio de
los autos particulares, se necesitard de transporte
publico. En el plan de desarrollo urbano mu-
nicipal una estructura jerdrquica del sistema de
transporte con vias de ciertas clases y capacidades,
ademds de instalaciones de transporte rdpido de
masas, serd integrado. En el plan de desarrollo

a nivel distrital, detalles adicionales acerca del
tamano de las vias, los disefios de los cruces de
vias, las conexiones entre los vehiculos carreteros
y de ferrocarril, y un espacio suficiente para los
peatones y ciclistas tendrd que tomarse en cuenta.

Desde principios de los anos 1960, el paradigma
de planificacién del transporte urbano y del
uso del suelo ha cambiado fundamentalmente.
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Fig. 25

Plan de uso de la tierra
urbana de Qingdao
(China).

Qingdao Urban Planning Bureau, 1999

Plan de uso del suelo
urbano de Qingdao

La estructura general de la
ciudad segun el plan es:

e |ocalizar la principal area
urbana a lo largo de la costa
este de la bahia de Jiaozhou;

e |ocalizar el drea urbana
auxiliar a lo largo de la
costa oeste de la bahia de
Jiaozhou; y

e Promover la urbanizacion a
lo largo de la linea costera
Jiaozhou para formar una
estructura de desarrollo “de
dos puntos y un circulo”.

Las dreas urbanas principal y
auxiliar estan planeadas para
estar en concentracion, y la
otra &rea de desarrollo a lo
largo de la bahia de Jiaozhou
estd planificada para estar en
descentralizacion. Entonces
una “relativa concentracion y
adecuada descentralizacion”
seran la principal caracteristica
de la estructura de desarrollo
general.



Fig. 26
Automédviles bloqueando
a los peatones (Beijing).

Fig. 27
Prohibido transitar

bicicletas durante el dia
(Shanghai).

Fig. 28

Acortar las distancias
de andar en bicicleta,
permitiendo que ellas
viajen en contra del
sentido del trdnsito en
calles de un sentido

(Beijing).
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Mientras que visiones antiguas de las ciudades
modernas habian dado un rol prominente al
automovil particular en el transporte urbano, lo
que llevd a extendidas redes en carreteras que se
abrian camino por el paisaje urbano y servian
principalmente a vecindarios de las ciudades
monofuncionales, la reorientacién se concentra
mds en el transporte publico y en el de los
peatones (ver ademds el Mddulo 1a: E/ papel del
transporte en una politica de desarrollo urbano).
Especialmente en las dreas urbanas densamente
construidas, estos modos favorables deberian
gozar de tratamiento preferencial en la distribu-
cién del espacio de las vias.

Los peatones

Los requerimientos minimos para el tamafio

de las veredas de peatones se han desarrollado,
relacionado con los volimenes de éstos. Un an-
cho minimo de dos metros se ha visto necesario.
Dependiendo del nimero de peatones que pasen,
la velocidad promedio del caminar, y la densidad
aceptada de personas por metro cuadrado, se
puede calcular el tamano requerido. Por ejemplo:
si hay 5.000 personas pasando por hora y una
densidad de 0,3 personas por metro cuadrado

se acepta, el ancho de la vereda de los peatones
tiene que tener un minimo de 3,5 metros. Las
densidades mayores de 0,3 causan condiciones
de caminar incémodas. Las densidades de mds
de 1,0 personas por m?” inhiben la movilidad.

Todas las aceras de los peatones deberian ser
enlazadas en redes peatonales. La planificacién
al nivel del distrito deberfa apuntar a desarrollar
condiciones seguras y comodas para el cami-
nar, porque esto hace atractivas las ciudades y
permite un uso eficiente del suelo escaso. Se
necesita de la ayuda de la policia para asegurarse
de que las veredas no sean bloqueadas por los
autos estacionados (Figura 206).

Ciclistas

El andar en bicicleta es un modo de transporte
altamente beneficioso, pero a menudo los inge-
nieros de trafico se quejan de que las bicicletas
inhiben los flujos de trfico. Esto ha llevado a
sentimientos anticiclistas en algunas ciudades

de China, por ejemplo Shanghai (ver Figura 27).
El uso de bicicletas en el tréfico urbano deberia
ser apoyado dando rutas y carriles dedicados.

(ver Médulo 3d: Preservar y expandir el papel del
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transporte no-motorizado, para una descripciéon
de condiciones bajo las cuales son apropiadas
las carriles de bicicletas segregados.) Se puede
permitir que la gente ande en bicicleta en contra
de la direccién principal del flujo en las vias de
un sentido (ver Beijing, Figura 28).

Acceso al transporte ptblico

La calidad del acceso al transporte piblico
puede ser medida por el tiempo promedio en
caminar hacia la siguiente parada de buses o
estacién de trenes. Dependiendo de los reque-
rimientos de comodidad y de la disponibilidad
de alternativas, una distancia para caminar de
entre 200 a 350 metros hasta la siguiente parada
de autobs o parada de trenes serd aceptable, lo
cual significa algo asi como 5 minutos cami-
nando. Circulos de varios didmetros alrededor
de las paradas de transporte publico sobre los
mapas de la ciudad mostrardn la calidad de
acceso dentro del distrito, e indicardn deficien-
cia. La permeabilidad mejorada de los blocks
de edificios al proveer atajos (senderos) a través
de ellos reduce las distancias de caminar, y esto
permite mayores zonas de captacion.

La calidad del transporte publico

La calidad del servicio del transporte piblico
puede ser descrita por el nimero de salidas de
buses o de trenes por hectdrea, siendo un pro-
ducto de niimero de rutas y de las frecuencias
del servicio. Dependiendo de la densidad del
uso del suelo para la vivienda y otros propésitos,
la demanda para la capacidad del transporte
publico puede calcularse usando resultados de
encuestas de hogar y patrones de movilidad. Si
inferimos una tasa de viaje diario de 3 a 5 viajes
por persona y una densidad de 1.000 habitantes
por hectdrea en dreas de viviendas densamente
pobladas, y una participacién del transporte
publico de cerca de un cuarto de los viajes,

esto tendrfa como resultado una demanda

del transporte pablico de 1.000 por hectdrea,

0 — con una parada de autobds sirviendo a cerca
de 4 hectdreas — una demanda diaria de 4.000
pasajeros de autobuses en cada parada. Dada
una proporcién de hora punta de 10% de la
demanda diaria, 100 pasajeros por hora espera-
rdn en la parada de autobs o de tranvia.

Si, otra vez, inferimos una distancia de viaje
promedio de 10 paradas de autobuses, y una

capacidad de 80 asientos para un autobus
grande, mds de 12 salidas de autobts por hora
se requieren para servir la demanda. Esto resulta
en una frecuencia de 5 minutos.

Esta estimacién preliminar de la demanda de
transporte publico en dreas de viviendas no
considera el peso de las instalaciones especiales
para atraer a los clientes. Sélo se supone que
ella apoya los argumentos a favor del transporte
publico versus el auto particular, incluso para la
accesibilidad de las dreas de viviendas. Si conti-
nuamos hacia el distrito de negocios del centro
(CBD) con muchos edificios altos que atraen a
10.000 o mds personas que viajan a sus trabajos
o compradores por hectdrea, es obvio que esto
requiere un sistema de buses altamente eficiente
con carriles de buses dedicados, o un sistema
de tren urbano (ver Médulo 3a: Opciones de
transporte piiblico masivo.).

Vehiculos motorizados particulares

Dependiendo de la distribucién de las activi-
dades con el drea urbana, diferentes lugares

y localizaciones evolucionan como origenes y
destinos de la demanda del transporte. Donde
el ingreso medio permite que la gente tenga
vehiculos particulares a motor, la demanda se
materializard hasta cierto punto como trdfico
de vehiculo motorizado. Los modelos de
prondstico de tréfico se usarfan para calcular el
flujo esperado de los autos particulares y de los
vehiculos de dos ruedas.

Como se ha mostrado en la seccién de intro-
duccién, los autos de pasajeros pueden ocupar
mucho mds espacio de vias que los otros modos.
Para mejorar la accesibilidad para la gente, se
tiene que restringir el acceso para los autos.
También se ha argumentado mds arriba que la
capacidad de la red urbana vial es limitada por
las intersecciones, en vez de los intersecciones
viales. Para evitar la congestién pesada hasta el
punto de paralizacion total de tréfico, debido

a la sobrecarga, serd necesario manejar la
demanda de trafico (ver Médulo 2b: Gestién

de la movilidad). Las estrategias incluirdn la
tarificacién del trdfico de auto particular — por
ejemplo tarificacién de calles o tarificacién de
dreas — y mejoras al sistema para el transporte
publico, caminar o andar en bicicleta. El acceso
en automdvil para ciertas dreas al interior de la
ciudad puede estar completamente prohibido,
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permitiendo que los peatones caminen sin
interrupcion pasando por tiendas y cafés. De-
pendiendo de la situacién local y especialmente
del tamarfio del drea peatonal, se puede permitir
la entrada de buses.

“Se logrard una alta aceptacion de
restricciones al estacionar en dreas
favorablemente diseiiadas para
una baja demanda de transporte
motorizado y para el transporte

piublico eficiente.”

Politica de estacionamientos

El manejo del estacionamiento es un elemento
crucial en la gestién de la demanda de tréfico.
El niimero de lugares de estacionamiento alre-
dedor de los destinos de los viajes determina el
nimero de automdviles que se usardn. En dreas
urbanas ya construidas, se hard un anilisis de
flujo de trafico y actividad de trifico aceptable,
llevando a un nimero maximo de espacios de
estacionamientos aceptados en esa respectiva
drea. Deberfa asegurarse que el estacionamiento
sea tarificado a un nivel que refleje el valor del
suelo urbano. Dentro de los limites de capaci-
dad decididos por los planificadores urbanos

y de transporte, se pueden construir edificios
de estacionamientos y ser operados sobre una
base comercial. Los centros comerciales y otros
grandes atractivos para el trifico de automévil
también deberfan cobrar por estacionar.

Para las dreas recientemente desarrolladas, la
proporcién de espacio de piso a espacio de
estacionamiento se especificard en los planes de
desarrollo. La pregunta crucial es la distribucién
modal de la demanda: en ciertas localizaciones
la proporcién de viajeros en automévil se puede
permitir que alcance a 5% 6 10% o incluso
mds. Esto dependerd de la situacién local, de la
densidad, y del tipo de uso del suelo, ademds

de la disponibilidad de las alternativas de
transporte. Se logrardn mejores resultados y alta
aceptacion de restricciones de estacionamientos
en 4reas favorablemente disenadas para una
baja demanda de transporte motorizado, y para
eficiente transporte publico.
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9. Planificacion del uso del suelo
para la demanda reducida de
viaje

Una reduccién en la demanda de viajes y un
cambio hacia modos de transporte mds amiga-
bles con el ambiente pueden ser apoyados por
varias medidas de diferentes niveles de planifica-
cién de uso del suelo. Se describen las politicas
y los principios de planificacién que apunten a
apoyar modos de transportes sostenibles al nivel
municipal, ademds del concepto de desarrollos
regionales. El transporte urbano sostenible y

la planificacién de uso del suelo requieren una

idea clara de los objetivos de desarrollo del drea
regional y urbana.

9.1 Principios basicos

El uso del suelo integrado a la planificacién del

transporte es esencial para un desarrollo urbano

econdmico, social y ambientalmente sostenible.

El disefio de localizaciones urbanas y la eleccion

de localizaciones deberia apuntar a:

m Reducir la tasa de crecimiento de los viajes en
automévil,

m Apoyar el transporte publico (para los pasaje-
ros y los bienes), caminar y andar en bicicleta,

m Mejorar las condiciones de vida saludables.

Para realizar un desarrollo urbano sostenible y

sistema de transportes que sean menos daninos

hacia el ambiente y también sirvan al desarrollo
econdémico y social de manera eficiente, los
siguientes principios de politicas deberian ser
observados:

m Las urbanizaciones principales deberfan es-
tar localizadas en dreas bien servidas por el
transporte publico, o el abastecimiento del
transporte publico se requerird como parte de
la urbanizacién. La agencia o compania que
promueva la urbanizacién dard una evalua-
cién de impacto de transporte y un plan de
mejoramiento de transporte.

m Como parte del plan de desarrollo, los planes
de gestién de tréfico deberfan ser implementa-
dos, incluyendo politicas de estacionamientos y
restricciones de trifico para las 4reas sensibles.

m Las autoridades de planificacién y los urba-
nistas deberfan garantizar condiciones segu-
ras para los peatones y los ciclistas, poniendo
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especial énfasis en rutas seguras para las es-
cuelas de nifios.

m Una estrategia de transporte ptblico deberia
ser disefada e implementada para que haga

las paradas ficilmente accesibles (ver Médulo

3c: Regulacion y planificacion de buses).

m DPara servir bien a las dreas urbanizadas
principales en cuanto a transporte publico,
las autoridades urbanas responsables de la
planificacién de transporte y del manejo de

tréfico introducirdn corredores de transporte
publicos dedicados, especialmente carriles de

autobuses.
m Las nuevas urbanizaciones serdn emplazadas
cerca de las rutas locales existentes de trans-

porte publico de alta capacidad, terminales, y

estaciones de trasbordo.
m Las nuevas organizaciones que atraigan una

cantidad significativa de transporte de bienes

se emplazardn cerca de las instalaciones de

autopistas existentes. El disefio de las redes y

el manejo de trafico asegurard que el nuevo

tréfico de paso no vulnere las dreas de vivien-
das y no interfiera con el viaje no motorizado.

Al nivel de las casas habitacion, estos principios
se materializardn en dar buenas condiciones
para el caminar y el andar en bicicleta sin im-
pedimento por parte del trdfico no motorizado,
buen acceso a las lineas de transporte puablico, y

restriccién del acceso de automévil a ciertas dreas.

Esta idea se ha llamado el concepto de “drea
ambiental”. La Figura 29 muestra el trazado del
principio de la red vial y el acceso restringido.

Estos principios se han aplicado a la urbaniza-
cién de la Ciudad Modelo Yangpu/Dinghai de
Shanghai. El distrito urbano mostrado en la
Figura 30 enfrenta una renovacion bdsica; ac-
tualmente es un 4rea post industrial degradada
pero bien emplazada cerca de rio Yangtsé, no
lejos del centro de la ciudad. El plan introduce
cordones verdes e infraestructura de transporte
cuidadosamente optimizada, y concentra usos
intensivos del suelo a lo largo de las calles
principales. Los circulos indican distancias

de vias de 300 y 600 metros a partir de las
estaciones de Metro. El disefio es a partir de la
preservacion de dimensiones tradicionales de
espacio urbano sin sacrificar suelo urbano para
carreteras urbanas sobredimensionadas.

Es una pregunta abierta en cuanto a si este
diseno serd realizado, y el otorgamiento de la

“El requerimiento minimo es el

World Expo 2010 (ver recuadro) genera atin mds
preguntas acerca del futuro del transporte y la
planificacién de uso del suelo.

9.2 Modelando el desarrollo del uso
del suelo urbano para el transporte
urbano sostenible

Es importante evaluar la demanda de transporte
causada por los diferentes usos del suelo en una
etapa temprana de la planificacién urbana, y
asegurar la integraciéon temprana con la planifi-
cacién de transporte. Esto suena bastante simple,
pero no es comun en Ciudades en Desarrollo.
El requerimiento minimo es el establecimiento
de grupos de trabajos conjuntos en el nivel de la
municipalidad, constituidos por planificadores
urbanos de las oficinas involucradas, planifica-
dores de transporte y las unidades de manejo de
transporte publico y de trdfico.

Fig. 29

Diserio del drea

de viviendas para
apoyar una eleccion

de modo sostenible.
Speer /Kornmann, 2001

establecimiento de grupos de trabajos

conjuntos al nivel municipal.”

CONCEPTO DE TRAFICO

Transporte

== Calle principal

[==+ Carriles internos para bicicletas,

E| Estacionamiento de bicicletas

IE] Estacionamiento de automoéviles
(automatico)

Transporte publico

[F=] carril de autobus
E Carril de metro

@ Parada de autobus

@ Estacion de metro
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Ciudad modelo
en Shanghai-Yangpu/Dighai

Residencial

- Servicios, comercio

Servicios, comercio

Produccion terciaria,
industria liviana

Instalaciones de educacién
superior/salud

|:| Espacio abierto

ooook| Conector verde

FIRST
URBAI
LIFH
DEVELOPMENT

m Metro (area de captacion)

Fig. 30
Disenio urbano para
el apoyo de modo

sostenible.

Speer / Kornmann, 2001
(simplified for legibility)

Planificacion ABC-Holandesa

La aplicacién de uso del suelo para reducir

la demanda de transporte y para cambiar la
demanda hacia modos sostenibles requiere una
clara diferenciacién de dreas de acuerdo con la
accesibilidad a los diferentes modos de transpor-
tes. Un enfoque pragmatico se ha desarrollado
en Holanda con sus 15.000.000 de habitantes
y la més alta densidad de poblacién en Europa
(410 habitantes por km?). Las autoridades de
planificacién nacional han desarrollado estra-
tegias de uso del suelo integradas como una
guia para el nivel local. Las ciudades de mds de
100.000 habitantes necesitan preparar planes
de uso del suelo que distribuyan el drea en tres
diferentes categorias: A, By C (Figura 31).

A: Las localizaciones que sean fécilmente
accesibles para los transportes publico locales,

34

World Expo 2010 en Shanghai

En diciembre del 2002 el Bureau of International
Exhibitions decidié que Shanghai seria la sede
de la World Expo en 2010. Es la primera vez
que la exhibicién tendra lugar en un pais en
desarrollo y llevara el lema “Mejor Ciudad,
Mejor Vida”.

En el ambicioso proyecto de planificacion urbana
de la ciudad, las orillas alrededor del rio Huangpu,
sera la pieza central de las renovaciones, con
un area de 5,4 kilometros cuadrados reserva-
dos para la World Expo en 2010. La ciudad de
Shanghai invertira US$ 3 mil millones en el sitio
de la exhibicién y cerca de 5 a 10 veces mas esa
suma se espera en inversiones adicionales para
la infraestructura de transporte y la moderniza-
cion de la ciudad. La Expo tendra implicaciones
mayores para la ciudad y su estructura urbana.
Hasta ahora es alin una pregunta abierta si estas
implicaciones seran principalmente positivas o
negativas y si la Expo 2010 en Shanghai sera
simplemente un evento de “prestigio” o una
oportunidad para la modernizacién de la ciudad
al servicio de sus habitantes.

regionales y nacionales (4reas alrededor de inter-
secciones de transporte publico); la proporcién
de ir a trabajar en automévil deberia estar por
debajo del 10 a 20%. En Holanda, estos lugares
son tipicamente adecuados para oficinas con un
gran nimero de empleados y muchos visitantes.
Las localizaciones tienen que estar dentro de
600 metros de un trasbordo de tren nacional o
regional o dentro de 400 metros de una parada
de autobus o de tranvia de alta calidad; no mds
de un viaje de 10 minutos a partir de una esta-
cion de tren nacional y una buena conexién a
instalaciones para estacionar y tomar un auto-
bus en las afueras de la ciudad, tienen que estar
disponibles. Dentro de esta categoria hay una
distincién mds entre emplazamientos Al y AlIL
Un emplazamiento Al tiene que estar directa-
mente adyacente a una estacién de ferrocarriles
mientras que un emplazamiento AlI no lo estd.

B: Localizaciones que son fécilmente accesibles
por transportes publicos locales y regionales y
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Varias proposiciones de disefios para el sitio
2010 de la Expo Shanghai se mencionan en:
http://www.expo2010china.com/Expo.srv?ac
tion=CommonChannelLoad&column=14&cha
nnel=17.

Refiriéndose a articulos actuales en los diarios,
el sitio de la Expo sera un ejemplo modelo de la
renovacion de la ciudad. Se reemplazaran las
plantas siderurgicas que generen contamina-
cién, constructores navales, plantas quimicas,
fabricas de maquinarias de puerto, bodegas de
muelles en desuso, cabafas en mal estado y
los edificios de departamentos que estén em-
plazados a orillas del rio por magnificos salones
de espectaculos, edificios de congresos y jardi-
nes, restaurando el rio a su legitimo estatus de
“joya”. Se espera que las compafias altamente
contaminantes se clausuren o se muevan fuera
de la ciudad. Se estima que 25.000 personas
o 8.500 familias seran re-localizadas hacia
nuevas viviendas.

En el pasado Shanghai ha sufrido de una alta
densidad urbana combinada con pocos espa-
cios verdes. De acuerdo con el Director Ejecutivo
de la Oficina de Licitaciones de Shanghai, la
ciudad pretende transformar un tercio de su
suelo en espacios verdes.

Ademas del sistema de transporte publico
actualmente en construccion, se desarrollara
otrainfraestructura de transporte para incluir el
sitio de la Expo dentro de la red de transporte
colectivo de Shanghai.

también accesibles en automdvil (dreas donde

las rutas de transporte puablico de alto estdndar
cruzan circunvalaciones); la proporcién del ir a
trabajar en automévil deberia estar por debajo de
35%. Estas localizaciones son caracteristicamente
elegidas para oficinas o instituciones con un
gran nimero de empleados que dependen par-
cialmente de los viajes en automévil por razones
profesionales. Tales sitios estin dentro de 400
metros de una estacién de tranvia o de autobus
de alta calidad y a no més de un viaje de 5 mi-
nutos a partir de una estacién de tren regional.
Ademds, tienen que estar dentro de 400 metros
de una via principal conectado a una autopista
nacional. Las localidades BI, BII, BII, tienen que
ser definidas de acuerdo con las necesidades de
las urbanizaciones del drea (ejemplo: instalacio-
nes de estacionamientos que estén en sintonfa
con motivar un uso minimo del automévil).

C: Localizaciones ficilmente accesibles en auto-
movil (dreas a lo largo de las carreteras y cerca

- A - ubicacién de estacion de tren rapido
" B - ubicacion de parada de tranvia / Metro

C - ubicacion de calle principal / acceso a carreter

de salidas) pero con pobre oferta de transporte
publico. En particular, aquellos sitios son adecua-
dos para compaiias que dependen de automéviles
como los transportistas, couriers y otras indus-
trias. Estos sitios estdan dentro de 1.000 metros

de una conexién directa a una carretera nacional.
Las locaciones C estdn normalmente situadas en
las afueras de las dreas metropolitanas (http://
www.epe.be/workbooks/tcui/example12.html)

En términos simples las tres categorias de
emplazamientos se pueden caracterizar como
adecuadas para:

A: Actividades basadas en la poblacién
B: Actividades combinadas
C: Actividades basadas en fletes.

Como la disponibilidad del espacio de estacio-
namiento es un aspecto vital en la reduccién
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Fig. 31

Clasificacion de
emplazamiento ABC
de las dreas urbanas.

Wuppertal Institute
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T ——
Tabla 7: Plan ABC: proporcion de espacios de estacionamientos a
espacio bruto de piso en relacion con la funcion y localizacion

Localizacion Proporcion minima Proporcion maxima
Al (oficinas) 1:250 1:250
All (oficinas) 1:175 1:250
B (oficinas, negocios) 1:125 1: 90
C (negocios) 1: 90 1: 60
Al/All (educacién avanzada) 1:250 1:250
B/C (educacion avanzada) 1:145 1:145
Al/All (centros de compras) 1: 90 1: 40
B/C (centros de compras) 1: 65 1: 30

http://www.eaue.de/winiwd/131.htm

Fig. 32
Politica de ABC,

concepto clave de sitios.
Buchanan, 2001

del uso del automévil en una cierta drea, las
categorias ABC estdn enlazadas a un niimero
fijo de estacionamientos de automdviles por drea
clasificada. Las proporciones de la Tabla 7 se
aplican en Holanda.

Las localizaciones estén combinadas con re-
querimientos de varios negocios y servicios. A
cada negocio se le da un perfil de movilidad,
de acuerdo con un niimero de empleados y

visitantes, la dependencia del trafico de automé-
viles y el trifico de fletes. Las tiendas se emplazan
preferentemente en la dreas A, nunca en la 4reas
C. Las oficinas se emplazan en las dreas A y B,
mientras que las dreas C deberian sélo ser usadas
para instalaciones de transporte, o actividades
que necesiten mucho suelo. El sistema ABC
integra una serie de estindares en cuanto a la
densidad de los empleados por metro cuadrado, y
lugares de estacionamientos por empleados. Por
ejemplo, en cuanto a los estdndares de estaciona-
mientos: en las localidades de categoria A de las
grandes ciudades el nimero méximo es 10 espa-
cios de estacionamiento por cada 100 empleados,
y en las localidades B, 20 por 100 empleados.

El sistema ABC es una estrategia espacial
estricta para una buena localizacién de las
diferentes actividades, basada en un anilisis
global de la relacién entre la calidad del lugar y
la demanda del transporte.

En el concepto holandés ABC, los lugares
clasificados con una “A” serdn las dreas de desa-
rrollos claves dentro de un escenario urbanizado.
Pero también dentro de los centros de la ciudad
y de los subcentros hay diferencias respecto

a la accesibilidad. La Figura 32 ilustra esto
indicando la mejor accesibilidad con transporte
publico en color verde. La mejor ubicacién para

400 m

:

|

<}
5 minufos caminando

Y

Simbologia

Alta densidad de puestos de trabajo con uso mixto
Uso mixto con residencial
B Residencial con algunas oficinas y tiendas
#» Paradas de autobus
@ Intercambio
Corredores de autobus de alta frecuencia
I—1 Tren
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las instalaciones que atraen grandes nimeros

de viajeros estd dentro de una distancia que
puede ser caminada cerca de una estacién de
ferrocarril también servida por rutas principales
de autobuses. Las distancias incrementales a
partir de aquel lugar serdn menos atractivas para
pasajeros de transporte publico, y los viajeros
van a tender a aumentar el uso de taxis y de
automoviles particulares.

Este tipo de diferenciacién de uso del suelo
puede ser la base de politicas dedicadas, inclu-
yendo incentivos de impuestos para los inver-
sionistas comerciales, y prioridades de inversién
publica.

El esquema ABC y el concepto de sitio clave no
debiera ser mal interpretado respecto del para-
digma de desarrollo urbano general. Se supone
que estos conceptos no apoyan solamente el
desarrollo central. Dentro del drea urbana
muchos problemas de trdfico son consecuencia
de un desarrollo demasiado concentrado en

el distrito central. Especialmente cuando las
viviendas se extienden hacia la periferia de las
ciudades, y los lugares de trabajo, ademds de las
instalaciones de compras que estdn localizadas
en los centros de la ciudad atraen a los viajeros,
es cuando ocurren congestién y puntos conflic-
tivos de emisiones. Los hogares particulares y
los inversionistas de negocios tienden a moverse
hacia afuera, lo cual inicia “el circulo vicioso”
del desarrollo disperso y fuera de control y el
aumento de trifico que se explica en la Secciéon
1.2 (ver Figura 5 “espiral de trdfico”). La manera
mids saludable de tratar con esta situacién es la
formulacién de subcentros dentro de la ciudad,
como se visualiza en la Figura 33.

El objetivo de ese tipo de desarrollo urbano es
reducir la presién de tréfico sobre las vias que
llevan al centro principal, y mantener las vivien-
das particulares y los inversionistas comerciales
dentro de los limites urbanos. Los subcentros
pueden ser servidos bien por el transporte
publico; ellos a veces se materializardn alrededor
de las estaciones de transporte rdpido de masas
ya existentes.

Los planes de uso del suelo y las inversiones
publicas pueden llevar al desarrollo en estrecha
colaboracién con la modernizacién de las

redes de transporte publico. Las actividades

de desarrollo en los subcentros llevardn a una

Estructura actual

dsuunn u'p

Concepto de desarrollo futuro

distribucién mds homogénea de las actividades,
lo que reducird las distancias promedio de viajes
y mitigard los incrementos de tréfico. Tal desa-
rrollo es un paso necesario para mantener una
forma urbana compacta.

“Conectar los parques y las dreas
verdes pequenias... forman

cadenas de verde.”

Este tipo de descentralizacién centralizada
dentro del drea urbana puede ser dificultado
por anteriores sitios industriales (brown-fields), a
menudo emplazados sobre suelos contaminados.
Se necesita que las instituciones de gestién de
suelo urbano compren y limpien estas dreas,
antes de que puedan ser vendidas para la cons-
truccién de viviendas y de edificios de oficinas, y
destinarlas a industrias de manufacturas limpias
compatibles con un desarrollo combinado. La
reurbanizacién de brown-fields también da la

Fig. 33
Desarrollo de
ciudad niicleo:
descentralizacion

urbana en subcentros.
Mori, 2000

Fig. 34
Limite del crecimiento
y dreas del cordén

verde de Londres.

City of London: Towards the
London Plan, Initial Proposals

for the Mayors Spatial Development
Strategy, May 2001
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Densidad 1 97 1

Cinturén verde

Centro 15 20 30 Distancia (KM)

Densidad 1 980

Cinturdn verde
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Centro 15 20 30 Distancia (KM)
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AN
Centro 15 20 30 Distancia (KM)
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Fig. 35a, b, ¢,d | orsidad

Desarrollo de salto

tecnoldgico (leap-frog)
a pesar del limite de ,
crecimiento: densidad :

de poblacién en
distancia radial a partir
del centro de la ciudad.

verde
Reform for Urban-Rural Continuum in
Planning Controls, Sang-Chuel Choe AA
(Seoul National University) http:// . a
up.t.u-to/SUR/papers/Choe.pdf Centro 1516 1920 30 Distancia (KM)

visto el 10 de Julio de 2002

Cinturdn
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oportunidad de aumentar la participacion de
las 4dreas verdes urbanas al crear dreas de suelos
abiertas, parques y cinturones verdes. La Figura
34 muestra la distribucién de 4reas verdes urba-
nas dentro de una gran ciudad (aqui: Londres).

Las funciones ecoldgicas son apoyadas por los
parques conectados y las pequenas dreas verdes
que forman cadenas de verde. El mapa verde de
Londres también muestra el corddn verde alre-
dedor de la ciudad, que acttia como una barrera
en contra del crecimiento urbano descontrolado.

El instrumento de planificacién para evitar el
crecimiento urbano descontrolado a partir de la
ciudad hacia las cercanias rurales es el concepto
“limitacion urbana”. Al prohibir el desarrollo
mis alld de una cierta linea alrededor de la
ciudad, y preservarla para hébitats naturales o la
agricultura, las inversiones urbanas serdn diri-
gidas o con el drea urbana o se concentrardn en
dreas mds alld de los limites, preferiblemente en
centros claramente definidos, que formen ciu-
dades satélites. Con el aumento de la poblacién
de las regiones urbanas aumentard la densidad
dentro de la ciudad y las dreas circundantes.

La Figura 35 explica la urbanizacién en la
distancia radial a un centro de ciudad, después
de que se haya implementado un limite urbano
para el desarrollo. Se refiere a la ciudad de Seul,
que ya en la tltima parte de los afios 1960s
introdujo una barrera de cinturén verde en
contra de la urbanizacién descontrolada.

9.3 Desarrollo regional para el
transporte sostenible

El crecimiento de poblacién de las grandes
ciudades ha estado cambiando la estructura de
uso de suelo regional: las dreas de construccién
estdn aumentando mds alld de los limites tradi-
cionales; las dreas metropolitanas cambian mds
y mds hacia las conurbaciones, que incluyen mu-
nicipalidades previamente independientes. Hay
diferentes estrategias para tratar con este desafio
administrativo. Como se debatié previamente,
un enfoque es redisefar los limites urbanos

de tal manera que haya una responsabilidad
administrativa urbana unificada cubriendo toda
la conurbacién. Otra es el establecimiento de
un nivel administrativo regional, que puede ser
una administracion de dreas metropolitana bajo
la cual las municipalidades cooperen. Se tiene

que decidir una divisién de responsabilidades
entre los niveles regionales y municipales. Las
responsabilidades importantes de uso del suelo
se cambiardn hacia el nivel superior.

Hay una competencia natural entre las varias
municipalidades, o distritos de la ciudad
ampliada, respecto de inversiones publicas

y privadas. Los politicos y los planificadores
responsables de los emplazamientos en las
periferias que tienen menos impulso de urbani-
zacién argumentardn o estardn de acuerdo en
un mayor desarrollo, citando mano de obra mds
barata y trabajo mds barato. Ya que el transporte
sostenible requiere de un desarrollo concentrado
y combinado, la planificacién de uso del suelo
inevitablemente se encontrard con posiciones
controversiales entre los intereses puestos en los
centros y en las localidades periféricas. Es nece-
sario implementar conceptos para desarrollar las
localizaciones remotos, también, sin comprome-
ter los principios de sostenibilidad.

En la esfera del desarrollo regional, el principio
de la concentracién descentralizada puede apli-
carse, similar al concepto descrito en la seccién
precedente. Apunta a un desarrollo concentrado
de las dreas urbanas y suburbanas alrededor

de localizaciones selectas que son elegidos
considerando aspectos de planificacion regional

Modelo de crecimiento de Yokohama

La ciudad de Yokohama ha basado su creci-
miento del area urbana en lineas radiales de
ferrocarril desde los 1960s, apoyando la urba-
nizacién preferida cerca de las estaciones (ver
Figura 36). Los planificadores responsables de
la municipalidad le dan a la planificacion del
transporte el objetivo de una gran participacion
de transporte publico, de la siguiente manera
(Municipalidad de Yokohama 2000):

m Demorar menos de 15 minutos (caminando,
o caminando y tomando el autobus) a la es-
tacion mas préoxima;

m Demorar menos de 30 minutos al centro de
la ciudad de Yokohama.

Esta centralizacion descentralizada apoyada
por el transporte de masas puede servir como
un modelo para el crecimiento urbano sosteni-
ble. Una diferente estrategia, pero también un
éxito, se logré en la ciudad de Curitiba (Brasil),
la que unio el establecimiento de un sistema de
transporte de autobus rapido y eficiente con la
planificacion de uso del suelo.
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y con una infraestructura bien desarrollada de
transporte pablico. Las nuevas dreas a construir
deberian ser distribuidas alrededor de nicleos
formados por estaciones de trasbordo, y deberian
mantenerse compactas para facilitar la accesibi-
lidad de los pasajeros y de los bienes, ya sea por
tren o por bus, y minimizar las distancias de
viajes internas. La concentracién descentralizada,
en combinacién con una buena muestra de fun-
ciones, con lugares de trabajo complementarios y
otras instalaciones de infraestructura, desarrolla-
rdn la region en la forma de perlas sobre un hilo
formado por las lineas de transporte. En una
escala geografica incluso mayor, este principio
lleva a ciudades satélites alrededor de las dreas
metropolitanas con una poblacién minima

de algunos cientos de miles de habitantes. El
tamafo de las ciudades satélites dependerd de las
circunstancias locales. El Plan Maestro de Bei-
jing menciona un rango de poblacién de entre
150.000 a 400.000 (“Sexta Cumbre de Grandes
Ciudades, Beijing, 2000; Una breve introduc-
ci6n al Plan Maestro de Beijing 1991 — 2010).

El principio del cinturén verde o de los limites
urbanos descritos anteriormente en la Seccién 9.2
limita el crecimiento geogréfico de una ciudad
pero, como se puede ver en la Figura 29, no es,
por cierto, una barrera para el crecimiento fuera
del cinturén. La poblacién y la presién del mer-
cado tendrdn como consecuencia un aumento
en las actividades del lugar fuera de aquél, que se
puede canalizar en centros, o terminar como un
crecimiento descontrolado si no se implementan
estrictos planes regionales de uso del suelo. El
movilizarse desde el drea urbana principal hacia
los alrededores, entonces requiere de un tipo
de crecimiento tipo “salto tecnolégico”. Desde
un punto de vista ambiental es deseable crear
concentraciones de urbanizaciones; ya sea alrede-
dor de aldeas existentes o pequenas ciudades, o
empezar de cero. En los EE.UU. una tendencia
reciente se ha identificado respecto de aquellas
ciudades que crecen alrededor de importantes
intersecciones de carreteras, se les denomina
“ciudades orillas” por los investigadores.

En los paises de rdpido crecimiento, como en
China, la creacién de las ciudades satélites no
estd conducida por el mercado, como es el caso
de las ciudades orillas de los EE.UU., sino que
estd basada en planificacién publica e inver-
siones. Estas han sido conceptualizadas como
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“ciudades de relevo” a una distancia clara de las

megaciudades existentes, para sacar presion de
éstas. La idea bdsica detrds de ellas es establecer
ciudades autosuficientes, las cuales por supuesto
se benefician de la relativa proximidad de las
megaciudades, pero que estén lo suficientemente
lejos para desalentar el ir a trabajar diariamente.
Cada una de las ciudades de relevo tiene alrede-
dor de 100.000 habitantes, donde se encuentran
todas las funciones necesarias para los hogares y
los negocios.

Las ciudades satélites se pueden definir como
localizaciones relacionadas cercanamente, en
cuanto a sus funciones, a las unidades urbanas
mayores, mientras que las ciudades de relevo
tienen un gran potencial para urbanizacién
independiente de la megaciudad. Las ciudades
satélites estdn, hasta cierto punto, todavia fun-
cionalmente ligadas a la ciudad principal, pero
esto no se refiere a la movilidad de todos los dias
de la poblacién. Los negocios se aprovechan

de la aglomeracién cercana, pero disfrutan

de menores precios del suelo, mejor calidad
ambiental y menos congestién. En China, el
aumento de las pequenas ciudades (menos de
200.000 habitantes) es impresionante (Huapu
2002) y sirve como un alivio para las ciudades
mds grandes. La idea bdsica y propésito de las
ciudades satélites es limitar la extension espacial
de la ciudad mayor, evitar el crecimiento urbano
sin control y de esta forma mantener el buen
funcionamiento de las drea metropolitanas.

La creacién de un sistema de ciudades satélites
en Indonesia en la regién capital de Jakarta fue
principalmente llevada por el mercado, y fue
promovida por grandes inversionistas privados,
ademds de un ambiente de politicas propicio
(Dick & Rimmer, 1998). Jakarta siendo
crénicamente contaminada y congestionada,

y su crecimiento ha integrado a las ciudades
vecinas en la mega-regiéon de JABOTABEK. El
desarrollo de Jakarta levanta preocupaciones
respecto de la demanda de transporte resultante
de los cambios espaciales, porque las nuevas
urbanizaciones (ver Figura 36) estdn disenadas
de acuerdo con los modelos norteamericanos
orientados hacia el automévil.

Todos los principales nuevos proyectos de
ciudad y de complejos industriales han sido
desarrollados a lo largo de las vias con peajes
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que alimentan la circunvalacién exterior de

la ciudad (ver Figura 36). En 1989 un nuevo
proyecto de ciudad Bummi Serpong Damai,
que cubre un 4rea de 6.000 hectdreas de suelo
hacia el oeste de Jakarta, comenzé su construc-
cién. Primero se desarrollé un campo del golf
y una comunidad rodeada de rejas, y a medida
que creci6 la densidad, otras instalaciones, tales
como escuelas, oficinas y centros comerciales
se adicionaron. En el largo plazo, este proyecto
incluird un distrito de negocios céntrico de
300 hectdreas y un parque de negocios de 200
hectdreas con una estimacién de otorgar empleo
a 140.000 personas. Otro ejemplo es la ciudad
satélite Lippo Karawaci (2.360 hectdreas) en
Jakarta oeste. Antes de 1997, Lippo Karawaci
tenfa un distrito de negocios central con mul-
tiples torres de oficinas, un centro comercial

de 100.000 m?, dos torres de condominio, un
hospital internacional con 328 camas, una
escuela privada y un club de campo, ademds de
un hotel internacional de cinco estrellas.

El reciente concepto del desarrollo del uso del
suelo en Jakarta es combinar el desarrollo de
ciudades satelitales y la extension de Jakarta con
la intensificacién de la urbanizacién dentro de
ella. Lo dltimo se puede lograr por una recla-
macién de la costa y permitiendo una mayor
intensidad de uso, por ejemplo, el permitir

que las constructoras construyan mds alld del
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limite de 32 plantas previamente definido. La
intensificacién de la urbanizacién de estas
zonas es compatible con el plan en términos de
transportes solo si se pueden lograr altos y efi-
cientes niveles de servicio de parte del transporte
publico. Sin un sistema de transporte adecuado
y medidas de gestién de demandas, es probable
que ocurran poderosas tendencias hacia la dis-
persién de la actividad, minando las inversiones
recientes y engendrando el crecimiento urbano
fuera de control.
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Un ejemplo prominente de nueva urbanizacién
extendiendo los limites previos de la ciudad,
pero con problemdticas consecuencias para el
transporte es Pudong, cerca de Shanghai. El
disefio urbano se basa en arterias y calles anchas,
como lo muestra la Figura 37. La imagen fue
tomada de un folleto oficial de planificacién,

y refleja un estilo de desarrollo urbano de los
EE.UU,, el cual no se basa en las mejores pricti-
cas basadas en el transporte, en cuanto a uso del
suelo y planificacién del transporte.
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10. Una lista de chequeo para
el uso del suelo y planes de
transporte

10.1 Nuevos desarrollos

m Trasladando una parada existente

m Levantando una parada adicional sobre una
ruta existente

m Extendiendo una ruta existente

Tarea 1.1 Concentracion descentralizada

¢Usando el transporte publico, se puede al-
canzar destinos importantes de la vida diaria a
corta distancia en horas punta y fuera de ellas?

¢Las nuevas areas de desarrollo urbano estan
localizadas a lo largo de rutas de transporte pu-
blico atractivas?

¢ Estan las nuevas areas de desarrollo urbano
localizadas en lugares con comodidades existen-
tes, por ejemplo: tiendas locales e instalaciones
de servicios, donde se pueda encontrar trabajo?

¢ Sigue abierta la opcién de mejorar la operacion
del transporte masivo rapido, reservando las
areas adicionales necesarias para ampliar los
anchos de via existentes?

Tarea 2.2 Accesos a las paradas

¢La planificacion garantiza un uso equilibrado
de las rutas de transporte publico (en ambas
direcciones)?

¢Hay una acceso facil y seguro a las paradas?

¢Hay desvios? Si los hay, ¢,se pueden reducir?

¢Hay pasos bajo nivel o sobre nivel? Si los hay,
¢se pueden reemplazar por pasos a nivel?

Tarea 1.2 Instalaciones descentralizadas

¢ Estéa garantizada la seguridad del transito?

¢Estan las tiendas para las necesidades dia-
rias, instalaciones de deportes, kindergarten,
escuelas, consultas de doctores, instalaciones
administrativas y de recreacion planificadas tan
descentradamente como sea posible?

¢ Esté garantizada la seguridad social durante el
diay la noche?

¢ Cual es la distancia caminando (minima y
maxima) a las paradas?

¢Son las instalaciones accesibles a pie o en bici-
cleta (partiendo desde las areas residenciales)?

Tarea 2.3 Transporte publico en el trafico

¢ Estan estas instalaciones principalmente em-
plazadas al centro de la area construida?

¢Se ha evitado una concentracién excesiva de
servicios, instalaciones de recreacion y de luga-
res de trabajo?

¢Se han minimizado las obstrucciones al
transporte publico por parte del transporte mo-
torizado particular estacionado o en movimiento?

10.2 Transporte pablico y uso del suelo

¢ Se han tomado medidas para separar el trans-
porte publico del trafico motorizado, por ejemplo:
con vias de buses especiales y semaforos?

Tarea 2.1 Aumentar el uso del transporte
publico

¢Las obstrucciones al transporte publico han
sido minimizadas por parte de las medidas ar-
quitectonicas de mitigacion del trafico?

¢La designacion de nuevas areas urbanas o
la densificacion de las ya existentes estan ali-
neadas a la capacidad del transporte publico
existente o planificado?

¢Los nuevos centros de las areas urbanas estan
localizados dentro de la zona de captaciéon de
las estaciones de las rutas de transporte colec-
tivo locales y regionales?

¢ Se necesitan soluciones especiales para evi-
tar los desvios del transporte publico, que no
puedan ser usadas por otros transportes moto-
rizados (ejemplo: pasos de buses que permitan
que peatones, ciclistas y el transporte publico
pasen por areas restringidas para el transporte
motorizado particular)?

10.3 Desarrollo urbano

¢Las instalaciones centrales de mucho
movimiento son faciles de acceder por trans-
porte publico, a pie, o en bicicleta para un gran
numero de personas? ¢ Estan las diferentes ins-
talaciones lo suficientemente cerca unas de las
otras para posibilitar la combinacién de viajes
con modos de transportes que no perjudiquen
el medio ambiente?

Tarea 3.1 Localizacion de las nuevas areas
urbanas

¢Las areas para utilizaciones nuevas/inten-
sificadas estan ubicadas en el medio del
emplazamiento, dentro de sitios edificados, en
la periferia de la ciudad o fuera de ésta?

¢ Es posible un desarrollo rentable de estructura
de transporte publico?

m Usando una parada o ruta ya existente

¢Las diferentes instalaciones (trabajos, tiendas
de uso diario, kindergarten, escuelas, recintos
deportivos) de las nuevas areas urbanas o de
los distritos vecinos son accesibles a pie o en
bicicleta?
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¢ Esas instalaciones estan ubicadas en la parte
principal del area edificada?

Tarea 4.2 Construccion de estacionamientos

¢ Se ha evitado el crecimiento urbano descon-
trolado?

¢Las paradas de transporte colectivo estan bien
ubicadas respecto de los hogares y de los esta-
cionamientos/estaciones de servicios?

Tarea 3.2 Minimizacion del espacio en las
nuevas areas urbanas

¢Se ha priorizado la urbanizacion de relleno, es
decir: el cierre de espacios entre edificios, uso
de areas restantes no designadas aun (ejemplo:
depositos de desperdicios industriales, areas de
habilitacién) o el uso de edificaciones desocu-
padas?

¢En las entradas y salidas de los estacionamien-
tos, estan minimizados los conflictos entre los
peatones, el transito de bicicletas y los vehiculos
que estacionan?

¢Se evita la instalacion de areas de entrada y
salida en lugares donde es posible que haya fi-
las/tacos de automdéviles?

¢Hay una adecuada limitacion a los reque-
rimientos de espacio (areas residenciales o
comerciales per capita)?

¢Se minimizan los conflictos entre el transito es-
tacionado y el transito en movimiento?

10.5 Transporte de fletes

¢Hay una aceptable densificacion de areas resi-
denciales/industriales, o combinadas?

Tarea 5.1 Infraestructura compatible con el
ambiente

¢La densificacion en la zona de captacion de las
paradas de buses ha sido abastecida con trans-
porte publico de alta calidad?

Tarea 3.3 Mezcla espacial de usos

¢Las nuevas utilizaciones de transporte intensivo
(ejemplo, mayores zonas industriales y comer-
ciales) y los volumenes relacionados de carga
ferroviaria son planificados con una via muerta o
cerca de instalaciones de trenes?

¢ Estan las usos equilibrados (ejemplo: vivir y
trabajar) o hay un excedente o escasez (ejem-
plo: de trabajos o tiendas)?

¢Los centros de cargas ferroviaria/fluvial/carre-
tera tienen una buena conexién de vias?

¢ Existe una combinacion de uso sobre un nivel
de escala razonable (piso, edificio, block, distri-
to y ciudad)?

Tarea 5.2 Designacion de zonas comerciales

¢Lainfraestructura de transporte publico esta
desarrollada de forma rentable?

¢ Se han designado al menos parcialmente areas
para los servicios publicos y comercios en la
planta baja en las zonas residenciales?

¢Se han reservado areas adecuadas para la
instalacion de logistica (ejemplo logistica regio-
nal/de ciudad, centro de carga)?

¢ Se puede esperar una mezcla socialmente
equilibrada en las areas residenciales nuevas/
densificadas?

10.4 Trafico particular motorizado

Tarea 4.1 Obstaculos causados por los
vehiculos estacionados

¢Se minimiza la obstruccion al flujo de transi-
to, especialmente de peatones, ciclistas y del
transporte publico?

¢La obstruccién para usos no relativos al trafico
(quedarse, jugar, recreacion, areas verdes) y los
distritos vecinos se minimiza en el diay en la
noche?
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11. Recursos

111 Recursos Internet

Asian Development Bank (ADB), Transport
Planning, Demand Management, and Air
Quality, 26-27 Feb. 2001, Manila, Phili-

ppines, http://www.adb.org/Documents/
Events/2002/RETA5937/Manila/transport_

downloads.asp

COST-Transport 332: Transport and Lan-
duse Policies, Final Report of the Action Ma-

nuscript completed in December 2000, ftp://
ftp.cordis.lu/pub/cost-transport/docs/332-

en.pdf

Institute for Transportation and Develop-
ment Policy (ITDP), e-Bulletin Sustaina-
ble Transport , http://itdp.org/Ste/index.
html#asia

Jonkhof, ]J. (without year): The Netherlands:
The ABC Location Policy, http://www.epe.
be/workbooks/tcui/example12.html

SUSTRAN Network, Sustainable Transport

Action Network for Asia and the Pacific,
http://www.geocities.com/RainForest/

Canopy/2853

Transland Website, (Integration of Transport
and Land Use Planning) of the 4th RTD Fra-
mework Programme of the European Com-
mission, http://www.inro.tno.nl/transland/

U.S. Federal Highway Administration/Office
of Planning and Environment, Selected Refe-
rences Evaluating the Relationships Between
Travel and Land Use (Status of 1999), http://
www.fhwa.dot.gov/tcsp/selrefev.html

UN-Economic and Social Commission for
Asia and the Pacific (UNESCAP), Municipal
Land Management in Asia: A Comparative
Study, http://www.unescap.org/huset/m_land

UN-Habitat, United Nations Human Settle-
ment Programme, http://www.unchs.org
University of North Carolina at Charlotte,
http://www.uncc.edu/hscampbe/landuse/b-
models/B-3mods.html

University of Utrecht: Monitoring Trends in
Urban Growth using SPOT Imagery. The
Case of Ouagadougou, Burkina Faso, http://
www.geog.uu.nl/fg/UrbanGrowth

m Urban Transport Strategy Review Consulta-
tions, South Asia and East Asia, Yokohama,

Japan, December 11 - 13, 2000, http://www.
worldbank.org/transport/utsr/yokohama/

agendayo.htm

m Victoria Transport Policy Institute (VTPI),
On-Line Encyclopedia Transport Demand Ma-
nagement, http://www.vtpi.org/tdm/tdm12.htm

m Victoria Transport Policy Institute (VTPI):
Transportation Cost and Benefit Analysis Land
Use Impacts, http://vtpi.org/tca/tca0514.pdf

m World Bank Group, Urban Development,
Cities in Transition, Urban and Local Gover-
nment Strategy, http://wbIn0018.worldbank.
org/External/Urban/UrbanDev.nsf

m World Resource Institute (without year):
Squatter Housing as a Percent of Total
Housing Stock, Selected Cities, http://www.
wri.org/wri/wr-96-97/up_f3.gif
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com/RainForest/Canopy/2853/actionguide/

Outline.htm

m Braendli, Heinrich (2001): Integrating Road
and Rail Networks, lecture at workshop on
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Cooperation on Environment and Develop-
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Appraisal Methodology for Development
Planning; Final Report, Scottish Executive,
available via http://195.92.250.59/library3/
planning/ksap-00.asp

m CCICED/TWG (1999): Urban Transport
and Environment Workshop, Beijing

m Cervero, Robert (2000): Transport and Land
Use: Key Issues in Metropolitan Planning
and Smart Growth; University of California
Berkeley Transportation Center, http://www.
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