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Abstract

En los Udltimos anos, el Desarrollo
Orientado al Transporte (DOT) ha
incrementado su aceptacion debido a su
gran potencial para guiar ciudades hacia
futuros mMmas sostenibles. Esta fructifera
coordinacion entre las inversiones de
una ciudad en transporte publico y su
estrategia de desarrollo del suelo ha
permitido una mejor accesibilidad, una
mayor capacidad de caminabilidad y un
uso mixto del suelo alrededor de las areas
de transporte. Esta nota técnica revisa el
DOT en varias escalas para comprender
las tendencias, oportunidades y desafios
para su desarrollo e implementacion, con
un enfoque en generar lecciones para
Ameérica Latina. Primero, el documento
analiza la experiencia global con DOT,
incluidas sus caracteristicas e impactos,
como el comportamiento de los viajeros,
el nUmero de pasajeros y los beneficios
ambientales, asicomo las areas de mejora.
Los desafios identificados incluyen la

controversiaentorno ala propia definicion
de DOT; posible desplazamiento de
residentes vulnerables e inquilinos
comerciales; el momento del desarrollo;
la ausencia de un marco legal que
habilite las regulaciones y herramientas
de DOT, el uso efectivo de incentivos vy
la recuperacion del valor del suelo; y el
impulso involuntario de su expansion.

La publicacion incluye la revision de
cuatro casos de estudio que destacan
las respuestas innovadoras a algunos
de los conflictos abordados; estos son
Seul, Bogota, Vancouver y un estudio de
varias ciudades para evaluar el estado de
madurez del mercado del DOT. Después
de la revision, quedo patente qué, aunque
en algunos casos se tuvo éxito, en otros,
se pusieron de manifiesto oportunidades
perdidas. Finalmente, habiendo
identificado los atributos clave de los casos
de DOT exitosos -y los enfoques exitosos
para lograr los DOT-, la nota técnica

incluye ocho recomendaciones para la
implementacion efectiva de los DOT
dirigidas a las ciudades de Ameérica Latina.
Si bien persisten desafios, la evidencia
revisada sugiere que la coordinacion del
desarrollo territorial y el transporte debe
combinarse con la coordinacion del
liderazgo institucional publico y privado
en el esfuerzo por lograr una ciudad
sostenible.

Palabras clave:

DOT; BTR; América Latina, Desarrollo Urbano;
Sostenibilidad; Movilidad; Instrumentos;
Tendencias; Regeneracion Urbana, Sedl; Bogota;
\Vancouver
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Resumen
Ejecutivo

El Desarrollo Orientado al Transporte
(DOT) representa una alternativa cada
vez mas atractiva para mejorar la calidad
de vida de las personas en todo el
mundo. Por definicion, el DOT describe
la coordinacion entre las inversiones en
transporte de una ciudad y el desarrollo
del suelo. Esto puede ser mutuamente
beneficioso ya que las inversiones
en transporte publico aumentan la
accesibilidad, lo que probablemente
se refleja en valores de propiedad mas
altos. La experiencia emergente de DOT
en las ciudades de Ameérica Latina ha
aumentado la necesidad de comprender
los pasos proactivos que se pueden seguir
para una implementacion exitosa de

DOT. El propodsito de esta nota técnica
es evaluar el DOT en multiples escalas,
desde una perspectiva global hasta
una implementacion mas especifica
en ciudades particulares, con el fin de
recopilar informacion util en el contexto
latinoamericano. Como resultado,
el documento concluye con ocho
recomendacionesparalaimplementacion
efectiva de DOT.

La experiencia global con DOT se basa en
elconocimientoacumulado de las Ultimas
décadas. En todo el mundo, el DOT ha
fomentado formas de movilidad mas
sostenibles al concentrar la demanda,
capitalizar las economias de densidad,
mejorar la accesibilidad, aumentar la



transitabilidad y mezclar los usos del
suelo. Esto ha presentado resultados
positivos como el aumento del valor
de las propiedades y los ingresos por
impuestos a la propiedad relacionados, la
reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero, los niveles mas bajos
de contaminacion del aire y, en algunos
casos, la regeneracion de los vecindarios.
Sinembargo, la maduracion de los DOT ha
estado acompanada de varios impactos
inesperados; algunos de estos incluyen la
concentracion de viviendas y empleos en
tornoaltransportepublico,lagentrificacion
inducida 'y el desplazamiento de
poblaciones vulnerables. Estos impactos
generan la necesidad de herramientas

para aumentar la oferta de viviendas
asequiblesy para proteger ala comunidad
como parte de la implementacion de
DOT. En el contexto latinoamericano,
temas como el redesarrollo, la necesidad
de congruencia entre las inversiones, la
coordinacion institucional, la ausencia de
un mMmarco legal y la posibilidad de inducir
el crecimiento periférico, presentan un
desafio aun mayor. Posteriormente, el
documento proporciona cuatro estudios
de caso que destacan herramientas,
instrumentos e intervenciones que han
jugado un papel importante en proyectos
con DOT exitosos; estos son Seul, Bogota,
Vancouver y un enfoque multi-ciudad
para evaluar el estado de madurez del
mercado del DOT.

El primer caso de estudio, Seul, sirve como
ejlemplo de una estrecha integracion
entre el transporte multimodal vy el
desarrollo del suelo en diferentes niveles
de intensidad y con multiples modos
de transporte. Ademas, ejemplifica la
aplicacion de tipologias de areas de
estaciones que tienen en cuenta la
diversidady las caracteristicas cambiantes
del desarrollo del suelo y el transporte. El
caso de Bogota y su experiencia con los
planes parciales urbanos ha presentado
fortalezas y desafios, particularmente
para el redesarrollo suburbano.



Para el desarrollo de areas verdes, los planes parciales han tenido éxito en fomentar el
desarrollo orientado en torno al transporte publico. Las areas de relleno, las dificultades
relacionadas con los permisos, la negociacion con los propietarios del suelo y los
residentes, y las preocupaciones sobre la gentrificacion han limitado la eficacia del
enfoque del plan parcial. El caso de Vancouver encarna la eficacia de un legado de
planificacion centrado en reducir el desarrollo centrado en el automovil, junto con
iniciativas estratégicas a nivel regional y del area de las estaciones. Vancouver es un
ejemplo de hasta qué punto es necesaria una coordinacion y cooperacion exitosa
entre el transporte en sus Mmultiples escalas, y el uso del suelo para mantener un alto

nivel de habitabilidad urbana, incluso frente al rapido crecimiento de la poblacion. El
ultimo estudio de caso se centra en una herramienta para evaluar la preparacion del
mercado para un DOT y el apoyo a la planificacion. La herramienta se enfoca en el
apetito del mercado inmobiliario y determina el grado de orientacion al transporte y
la disponibilidad de terrenos en las ubicaciones existentes, abordando la necesidad
de evaluar las condiciones del mercado y desarrollar estrategias de DOT diferenciadas
localmente que sean coherentes con las circunstancias de cada una de las estaciones.
Aunque los casos son diversos, brindan informacion sobre las tendencias DOT
emergentes y respuestas innovadoras cuando se enfrentan a desafios.



Finalmente, sobre |la base de los hallazgos de la revision, la nota técnica concluye con
ocho recomendaciones para la implementacion efectiva de DOT dirigida a las ciudades

de América Latina:
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Promover

que el DOT incluya
varios usos del suelo,
tipos de residencias
Yy niveles de
asequibilidad.

2

Evitar

Evitar que el

DOT favorezca el
desplazamiento de los
residentes locales.

3

Apoyar

el transporte activo
como una estrategia
que ayuda a lograr
otros objetivos de
DOTentornoala
inclusion, conectividad,
accesibilidad y
resiliencia ambiental.

4

Adaptary
mejorar

las herramientas
actuales de gestion del
suelo urbanoy captura
de valor para sufragar
los costos de DOT.

5

Desarrollar

estrategias DOT que
reflejen las condiciones
del mercado local

y las prioridades

de la comunidad, y
gue consideren los
desafios del momento
de las inversiones

en transporte

y el momento

del desarrollo o
redesarrollo del suelo.

6

Involucrar

al sector privado para
mejorar el apoyo
financiero, politico y de
mercado para el DOT.

Aprovechar

las oportunidades para
desarrollar liderazgo
regional para apoyar el
DOT, en conjunto con
una estrategia regional
de DOT.

Abordar

la necesidad de
coordinacion
institucional entre
sectores, niveles de
administraciony
sectores privados,
publicosy sin fines de
lucro.



T Desarrollo Orientado
al Transporte

cQué es el
Desarrollo
Orientado al
Transporte?

El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) ha surgido
COMO un concepto para describir la coordinacion del
desarrollo delsuelo con inversiones en transporte publico.
Este enfoque integrado es mutuamente beneficioso
porgue ciertos patronesde desarrollo del suelo aumentan
la demanda y el atractivo de las opciones de viaje
sostenible en las que se incluye el transporte publico,
junto con el ciclista y el peaton. Simultaneamente, el
transporte publico apoya el desarrollo urbano que es
compacto y denso. A menudo, junto con los cambios en
las regulaciones de desarrollo del suelo, el DOT puede
verse como una respuesta del mercado a las ventajas
de accesibilidad proporcionadas por las inversiones

Introduccion

en transporte publico que, segun la teoria de la renta
del suelo ', es probable que se reflejen en valores
de propiedad mas altos. En consecuencia, revisiones
recientes enfocadas en el Sistema de Bus de Transporte
Rapido (BTR) han sugerido posibles aumentos en el valor
de la propiedad cuando se implemente este sistema 4,
Los valores mas altos generan un mayor interés de los
desarrolladores e inversionistas para desarrollar el suelo
mas intensamente, o que resulta en lo que Levinson vy
Krizek®han considerado un ciclo aparentemente virtuoso
de desarrollo compacto, transitable y accesibilidad al
transporte.



Curitiba es uno de los casos mas
emblematicos de coordinacion entre
desarrollo territorial y BTR. A través de
la zonificacion deliberada de areas a lo
largo de los corredores BTR, la reduccion
de zonificacion de areas que no son
corredores y la combinacion de usos
del suelo, Curitiba pudo guiar con éxito
el desarrollo denso a lo largo de los ejes
descritos por su sistema BTR. Curitiba
siguid unenfoque detransporte primero:
inicialmente invirtid en transporte
publico para dar forma al desarrollo
urbano futuro. Aunque el de Curitiba
fue un ejemplo temprano e innovador
de DOT basado en BTR, investigaciones
recientes han resaltado importantes
areas de mejora. Por ejemplo, el entorno
alrededor de muchas de las paradas de
BTR de Curitiba proporciona un apoyo
limitado para el transporte activo °, hay
un amplio estacionamiento dentro y
fuera de la calle, a menudo gratuito 7

la motorizacion y el uso del automovil
siguen aumentando & y la asequibilidad
de viviendas bien ubicadas sigue siendo
un desafio °. Las lecciones de Curitiba
pueden servir como ejemplo para otras
ciudades latinoamericanas a medida
gue experimentan con el DOT como
una forma explicita de fortalecer las
inversiones en transporte publico al
tiempo que brindan oportunidades para
la movilidad de peatones y bicicletas,
viajes cortos y patrones de desarrollo
mas sostenibles.

Ademas de un enfoque deliberado para
coordinar el desarrollo del suelo en torno
al transporte publico, investigaciones
recientes también han identificado un
DOT que han resultado de un enfoque
de desarrollo primero. En estos DOT, las
inversiones en transporte publico siguen
el desarrollo de suelo preexistente que
es densoy con una alta combinacion de
usos. Eldesafioesmodernizarlosdistritos

urbanos nodales y llenar los vacios para
mejorar aun mas la orientacion DOT
del desarrollo, a menudo mejorando
el entorno para el transporte activo,
la calidad de los espacios publicos vy la
conectividad de las areas circundantes
de las paradas. Aunque historicamente
recibid menos reconocimiento como
DOT que el ejemplo mas ambicioso y
expansivo de Curitiba, hay otros casos
de DOT basados en BTR que han atraido
una mayor atencion. Por ejemplo, en
2017, el Instituto para la Politica y el
Desarrollo del Transporte desarrollo
una calificacion de areas de paradas
de transporte publico (“El estandar
DOT") en funcion del desempeno de las
paradas en varios criterios DOT'°. Otorgo
una calificacion de oro a una parada de
BTR en Bogotd (Centro Internacional) y
una calificacion de plata a una parada
de BTR en |la Ciudad de México (Reforma
222), las cuales siguieron un enfoque

112 | 3] 4

Introduccion

de desarrollo primero. En otras partes
de América Latina (p. ej.,, Quito, Ciudad
de Guatemala), los investigadores han
demostrado que el desarrollo existente
alrededor de las paradas de BTR puede
acercarse a exhibir caracteristicas claves
gue a menudo se atribuyen a DOT™. En
estos casos, las inversiones en transporte
publico aprovecharon el desarrollo
preexistente para reforzar el desarrollo
sostenible y favorable al transporte.

Desarrollo del suelo

_|_

Inversiones en transporte

coordinacion
beneficios
mutuos

Figura 1. Sintesis grafica de la definicion de DOT.
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Independientemente de si se sigue
un enfoque de transporte-primero o
desarrollo-primero, existe una necesidad
Ccreciente de comprender los pasos
proactivos que se pueden tomar para
fomentar la planificacion y adopcion de
DOT en multiples escalas: la region, el
distrito urbano, la estacion y el corredor,
almismo tiempo que aborda los desafios
de implementacion.

La siguiente seccion comienza con una
revision de la experiencia global actual
con el DOT, incluidas sus caracteristicas
e impactos, como el comportamiento
de los viajeros, el numero de pasajeros
y los beneficios ambientales, asi como
las areas de mejora. Por ejemplo,
la creciente experiencia de DOT ha
revelado tensiones emergentes en torno
alaidentidad de DOT en si: el enigma de
DOT como un lugar donde se concentra
la actividad frente al DOT como puerta
de entrada al transporte publico masivo
regional #1°. Otros desafios pertinentes,
incluyen el potencial de desplazamiento
de residentes vulnerables e inquilinos
comerciales; la falta de congruencia

entre el momento de las inversiones en
transporte y el momento del desarrollo
urbano; coordinacion institucional;
la ausencia de un marco legal para
apoyar herramientas y regulaciones
gue habiliten el DOT,; la aplicacion de
tipologias de DOT para la planificacion
regional;y el uso efectivo de incentivos y
la recuperacion del valor del suelo.

Larevision esseguida porcuatroestudios
de «caso que destacan respuestas
innovadoras a algunos de los desafios
emergentes de DOT, estos son Seul,
Bogota, Vancouver y un enfoque multi-
ciudad para la preparacion del mercado
DOT. Los esfuerzos de DOT de Seul sirven
como ejemplo de la integracion perfecta
de multiples modos de transporte
publico (tren, tren ligero, BTR, taxis y
transporte activo) acompanados de
una estrategia de DOT diferenciada a
largo plazo. El caso de Bogota destaca
ejemplos especificos que intentan
fomentar el DOT en las paradas clave
de su BTR, destacando las fortalezas
y los desafios de los planes urbanos
parciales como herramientas para la

captura de valor y el reajuste del suelo,
especialmente para la reurbanizacion.
Vancouver subraya la importancia del
transporte local, regional y provincial,y la
coordinacion y cooperacion del uso del
suelo con éxito mixto en el desarrollo de
un entorno amigable para los peatones
en areas de redesarrollo.

Finalmente, el estudio de caso de varias
ciudades se centra en una herramienta
gue se ha aplicado en ciudades como
Portland, Oregdn y Washington para
el desarrollo de una estrategia de DOT
regional. La herramienta responde a la
necesidad de evaluar las condiciones
del mercado y desarrollar estrategias
de DOT localmente diferenciadas,
consistentes y complementarias a las
realidades del entorno de cada una de
las estaciones. Aungue varian en alcance,
estos cuatro casos confirman algunas
de las tendencias y desafios emergentes
de DOT y como planificar para ello.



La seccion final del informe reflexiona
sobre los hallazgos antes mencionados
y ofrece ocho recomendaciones para la
implementacion efectivade DOTdirigida
a las ciudades de América Latina:

(1) Promover que el DOT incluya varios usos del suelo,
tipos de residencias y niveles de asequibilidad.

(2) Evitar que el DOT resulte en el desplazamiento de los
residentes locales.

(3) Apoyar el transporte activo como una estrategia
que ayuda a lograr otros objetivos de DOT en torno a
la inclusion, conectividad, accesibilidad y resiliencia
ambiental.

(4) Adaptar y mejorar las herramientas actuales de
gestion del suelo urbano y captura de valor para
sufragar los costos de DOT.

(5) Desarrollar estrategias de DOT que reflejen las
condiciones del mercado local y las prioridades de la
comunidad, y que consideren los desafios del momento
de las inversiones en transporte y el momento del
desarrollo o redesarrollo del suelo.

(6) Involucrar al sector privado para mejorar el apoyo
financiero, politico y de mercado para el DOT.

(7) Aprovechar las oportunidades para desarrollar
liderazgo regional para apoyar el DOT, en conjunto con
una estrategia regional de DOT.

(8) Abordar la necesidad de coordinacion institucional
entre sectores, niveles de administracion y sectores
privados, publicos y sin fines de lucro.

Capitulo 1
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T Desarrollo Orientado
al Transporte

Tendencias actuales en la implementacion de DOT:
Principales riesgos y desafios

Sobre |abase de laexperienciaacumulada delas Ultimas décadas, esta seccion
resume las tendencias, los riesgos comunes y las oportunidades emergentes
para el DOT. Comienza con un resumen de los impactos clave en el transporte,
desarrollo urbano, medio ambiente ycomunidad; seguido de una discusion
sobre la definicion cambiante de DOT en funcion de su funcion, su forma y
los tipos de modos de transporte considerados. Posteriormente, resume-los
desafios de procedimiento en torno a la implementacion del DOT, incluido el
apoyo institucional, los incentivos locales, el conocimientode la planificacion
y el periodo del desarrollo.
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2.1. Tendencias
con respecto a los
impactos DOT

La investigacion global sobre el DOT se ha
centrado en gran medida en documentar
sus impactos directos, y la evidencia
sobre sus impactos indirectos esta recién
comenzandoasurgir.Losimpactosdirectos
del DOT se relacionan con el transporte y
la movilidad, la accesibilidad urbana, el
desarrollo del sueloy el diseno urbano. Los
impactos indirectos pertinentes incluyen
el desempeno ambiental y una mejora
en la base imponible. Mientras tanto, la
evidencia de los impactos sociales del
DOT es mixta. A pesar de la posibilidad
de mas espacios publicos y encuentros
casuales, hay evidencia limitada sobre
los cambios en el capital social. Ademas,
contindan surgiendo preocupaciones
sobre el desplazamiento tanto de
los residentes originales como de las
empresas comerciales locales.

Al concentrar la demanda, aprovechar
las economias de densidad, mejorar la
accesibilidad, aumentar la transitabilidad
y mezclar los usos del suelo, se ha

demostrado que el DOT fomenta formas
de movilidad mas sostenibles. Los
estudios realizados en una variedad de
ciudades de todo el mundo, incluidas
Bogota'®, Curitiba ", Hong Kong 7, Nueva
York, Portland, San Francisco, Sao Paulo",
Seul 8% Shanghai 20, Taipei, Washington
2y Wuhan 2, entre otras, han mostrado
asociaciones positivas entre los DOT
y numero de pasajeros del transporte
publico. Para ser claros, no todas las
areas de estaciones en estos sistemas se
calificancomo DOT. Sinemlbargo, algunos
exhiben atributos que los califican como
DOT de buen desempeno. Otros han
documentado aumentos en el uso del
transporte publicoalolargodeltiempo52°
y cambios en los kilometros recorridos 2126
2 incluso después de intentar dar cuenta
de la autoseleccion residencial: agquellas
personas que se mudan a los DOT debido
a sus inclinaciones preexistentes por el
transporte publico #.
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LLS.A, @ New York, U.S.A
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Hong Kong, China @9 Taipei, Taiwan
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Figura 2. En todo el mundo, algunas de las ciudades con asociaciones positivas entre
los DOT y la cantidad de pasajeros del transporte publico.
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Los efectos sobre el comportamiento de
viaje también se extienden a los viajes no
laborales *y a las decisiones de movilidad
a mas largo plazo, como poseer un
automovil 202128,

Los beneficios indirectos del DOT
incluyen mayores valores de propiedad
e ingresos por impuestos a la propiedad
relacionados 22 emisiones reducidas
como resultado de distancias mas cortas
recorridas y mayor cantidad de pasajeros
en transporte publico *3*** y niveles mas
bajos de contaminacion del aire %, Sin
embargo, es importante tener en cuenta

gue hay aumentos documentados en
puntos criticos de congestion y emisiones
localizados debido a una mayor actividad
economica relacionada con los DOT como
destinos. Mientras tanto, la concentracion
de viviendas y empleos en torno al
transporte publico respalda la salud fiscal
de los gobiernos locales. Por unidad de
area, los DOT producen mas ingresos
fiscales que el desarrollo que esta mas
ampliamente distribuido en el espacio ¥,

Existe otra evidencia mas ambigua con
respecto a los beneficios econdomicos,
ambientales y sociales del DOT.

Por ejemplo, si bien hay evidencia de
que DOT efectivamente estimula el
desarrollo econdémico, no estd claro si
esa actividad econdmica es un aumento
neto o simplemente se desplaza de
otra parte del area metropolitana <&
Independientemente de sus efectos
regionales, a nivel local, el DOT se ve con
frecuencia como un catalizador potencial
para la reurbanizacion de vecindarios
y, en algunos casos, se presenta como
una herramienta para la regeneracion
de vecindarios. De manera similar, el uso
de energia parece disminuir debido al



menor uso de automoviles y viajes mas
cortos; sin embargo, otra investigacion
ha demostrado que, en circunstancias
particulares, el uso de energia aumenta
cuando se emplean mecanismos de
refrigeraciony calefaccion*®. Parael capital
social, algunos estudios han planteado la
hipotesis de que los encuentros casuales
y la proximidad a los destinos sociales
pueden crear oportunidades para una
mayor interaccion e inclusion social.
Aunqgue algunas investigaciones han
demostrado un aumento de los lazos
sociales entre los residentes de DOT (en
relacion con los residentes de otros tipos
de desarrollos) %4, otros no han logrado
encontrar tal asociacion 4.

Las preocupaciones en torno a
la gentrificacion inducida 'y el
desplazamiento de poblaciones
vulnerables se derivan de una expansion
de la actividad econdmica local vy
aumentos en el valor de las propiedades.
De alguna manera, la esencia de DOT
radica en alentar la densificacion para
generar los beneficios sociales y privados
de la agrupacion y la aglomeracion.
Ademas, los DOT a menudo se basan
en un mayor interés del mercado en el
area para alentar a los desarrolladores a
construir mas intensamente “°,
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Sin embargo, los altos valores del suelo
reducen la viabilidad de viviendas
asequibles o proyectos de viviendas
de ingresos mixtos. Como resultado,
las herramientas para aumentar la
oferta de viviendas asequibles, como
la zonificacion inclusiva y las viviendas
asequibles con escritura restringida,
deben considerarse como parte del
proceso de planificacion DOT 4. Cada vez
hay mas evidencia que sugiere que estas
herramientas son efectivas para mantener
o incluso aumentar la oferta de viviendas
asequibles. Las herramientas relacionadas
para proteger el desplazamiento de
la poblacion también son relevantes
porque mantener o aumentar la oferta
de viviendas asequibles no significa que
los residentes preexistentes no seran
desplazados. Herramientas como los
fideicomisos de suelos comunitarias vy las
ZEIS (Zonas Especiales de Interés Social)
de Sao Paulo podrian ser Utiles para
proteger a los residentes vulnerables en
riesgo de desplazamiento %

Los problemas de desplazamiento
son particularmente agudos para los
proyectos DOT de relleno, precisamente
porque el suelo actual probablemente
esté ocupado por residentes de bajos
ingresos. La dificultad de gestionar el
proceso de reurbanizacion del suelo
en areas con actividad existente es una
razon importante por la cual el DOT mas
reciente en América Latina se ubica en
areas periféricas totalmente nuevas,
ubicadas en su mayoria, aungue nNo
exclusivamente, en ubicaciones periféricas
2. Haciéndose eco de las preocupaciones
sobre el desplazamiento, una revision
global reciente sugirid que la “D" en DOT
ha tomado un significado muy limitado
centrado en el desarrollo fisico, mientras
gue el desarrollo comunitario en DOT ha
languidecido *°.

*En un fideicomiso de suelos comunitarios, la propiedad
entre el suelo y las mejoras estructurales al suelo
(edificios) estdn separadas. La tierra es de propiedad
colectiva, mientras que los titulos de construccion
pueden estar en manos de individuos, propietarios
de negocios, cooperativas, organizaciones sin fines de
lucro u otros. Los titulos de las parcelas del suelo estan
en manos de un propietario sin fines de lucro que
administra las tierras en nombre de los habitantes. Por
lo tanto, la tierra se retira temporal o permanentemente
del mercado.

**En Sao Paulo, ZEIS son superposiciones de zonificacion
para identificar favelas que necesitan mejoras fisicas,
favelas en zonas ambientalmente sensibles, &reas
periféricas no desarrolladas, areas bien ubicadas que
han sido desinvertidas y, mas recientemente, areas
bien ubicadas con disponibilidad de suelo para atraer
viviendas asequibles. alojamiento. ZEIS ha tenido un
éxito relativo en el aumento de las inversiones, pero
ha tenido menos éxito en mantener las viviendas
asequibles o en ampliar las viviendas asequibles en esos
lugares.
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2.2 Una definicidén en la
evolucion de DOT

Tanto la “T" como la “D" de DOT estan siendo cuestionadas y redefinidas. Esto en si
mismo puede interpretarse como un presagio de éxito, ya que las localidades adaptan
DOT para adaptarse a sus prioridades y necesidades localizadas. Sin embargo, los
criticos sostienen que esto puede terminar diluyendo el valor de DOT: si la densidad,
la orientacion del transporte activo, la combinacion de usos del suelo, la calidad del
servicio de transporte o la diversidad de viviendas se ven comprometidas, ¢ sigue siendo
DOT? Esta preocupacion impulso el desarrollo de los estandares DOTIO.

Teniendo en cuenta que una definicion monolitica de DOT es apropiada, esta seccion
explora las tendencias emergentes en torno a lo que constituye DOT, incluidos
los debates en torno a la “T" de DOT, la tension entre el nodo vy el lugar, los desafios

de implementar DOT en areas de redesarrollo y el potencial de DOT para inducir el
crecimiento periférico.

N
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2.2.1. Definicion de la “T” en DOT

La amplitud de modos representados
por la “T" en DOT ha sido reexaminada
y revisada. Aunque el concepto de DOT
surgio principalmente de las inversiones en
transporte ferroviario, que son altamente
especificas del sitio y duraderas, existe
una mayor evidencia de la utilidad
de DOT para los servicios basados en
autobuses, en particular, Sistema de Bus
de Transporte Rapido (BTR) #°. Esto se basa
en la opinion de que la mayor parte del
desarrollo o reurbanizacion se deriva de
las mejoras de accesibilidad que brindan
las inversiones en infraestructura de
transporte, independientemente del modo
de transporte especifico.
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Por el contrario, los partidarios de una
definicion de “transporte” mas estrecha
y especifica del modo sugieren que la
percepcion de los desarrolladores es
importante para determinar si los DOT
tienen éxito o no. Por ejemplo, la falta
de permanencia de los sistemas de
autobuses, el estigma de los autobuses
como un modo de transporte inferior al
ferrocarril, el atractivo del tren como un
modo de transporte novedoso y ‘moderno,
y el compromiso politico implicito en
el mayor costo del ferrocarril. puede
contribuir a las percepciones, precisas
0 no, de que el DOT basado en trenes

es mas deseable que el DOT basado en
autobuses “. Estas preocupaciones se
magnifican para el servicio regular de
autobuses; por el contrario, se mejoran en
la medida en que los sistemas basados en
autobuses se vuelven mas similares a los
ferroviarios en su especificidad de activos,
ubicacion y operaciones. De hecho, la
experiencia emergente de Asia y Ameérica
Latina sugiere que es Mmas probable que
estas preocupaciones se apliuen a los
servicios regulares basados en autobuses
qgue en Sistemas de Bus de Transporte
Rapido (BTR)*#“>. Los BTR vy los tranvias

aéreos son dos ejemplos de la expansion
de la conceptualizacion de la “T" en el
DOT. Aunque BTR tiene una trayectoria
distinguida como un modo de transporte
que es complementario vy, a veces,
competitivo con el servicio ferroviario, y a
pesar de la experiencia de Curitiba, solo ha
surgido en las Ultimas dos décadas como
un Modo que se considera que cae bajo el
paraguas de DOT 2246, Los impactos de los
atributos DOT en el numero de pasajeros
de BTR®, la propiedad de automoviles %8, los
valores de propiedad #4748 vy el desarrollo y
redesarrollo de terrenos “2°° han sido bien
documentados.



Mas recientemente, ha habido un interés
renovado en invertir en tranvias aéreos para
servir a las poblaciones de bajos ingresos
gueviven en laderasempinadasen muchas
ciudadesdeAmeéricalatinayacompanando
este renovado interés ha habido esfuerzos
paravinculareltranviaaéreoconelconcepto
de desarrollo orientado al transporte. Los
beneficios del tiempo de viaje, el medio
ambiente, el espacio publico, el valor de la
propiedad vy la accesibilidad para peatones
de estas inversiones son en gran medida
consistentes con los beneficios atribuidos a
los DOT =4,

Incluso en ausencia de un servicio de
transporte de alta calidad, puede ser
justificable fomentar un desarrollo que sea
consistente con muchos de los atributos de
desarrollo de terrenos de DOT. Esto incluye
fomentar el desarrollo de alta densidad,
Mas transitable, con una alta combinacion
de usos del suelo y con espacios publicos
de calidad; mas directamente, un DOT sin
la “T". Aunque solo utiliza evidencia de los
EE. UU. Chatman concluye que es deseable
ampliar el esfuerzo para promover atributos
similares a DOT mas alla de las areas de
las estaciones y es probable que produzca
beneficios significativos *°.

Por lo tanto, los Iimites de densidad, los
requisitos de estacionamiento, los espacios
publicoslimitadosy laseparacion delos usos
del suelo son politicas que pueden suprimir
artificialmente los entornos compactos
y transitables. Desde esta perspectiva,
relajar las regulaciones que tienen efectos
centrifugos en la forma urbana podria ser
apropiado incluso cuando no haya paradas
de transporte publico cercanas.
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2.2.2. Tension entre DOT como
lugar y DOT como nodo

La fase de maduracion de los DOT ha ido
acompahada de una serie de impactos
inesperados. Entre ellos destaca la tension
que existe entre DOT como destino y
DOT como puerta de entrada al resto de
la ciudad, es decir, la tension entre DOT
como lugar y DOT como nodo dentro
de una red de transporte. Esta tension
surge de la necesidad de que los DOT
funcionen como destinos, como un lugar
gue la gente quiere visitar por trabajo,
entretenimiento, actividades comerciales
u otros fines, asi como la funcidn de los
DOT como puertas de enlace nodales en
elsistemadetransporte regional. Notodos
los que van al DOT lo hacen en transporte
y, por lo tanto, la concentracion de
actividades a veces ha llevado a conflictos

entre peatones y vehiculos, y congestion
de puntos. Esto, a su vez, ha resultado
en ocasiones en mayores emisiones
localizadas del tubo de escape.

Por el contrario, el aspecto nodal de los
DOT respalda la capacidad de los viajeros
para llegar a otras lineas y modos de
transporte, y conectarse con el resto de
la region. Y a la inversa, algunos viajeros
usan el transporte para acceder a destinos
en este nodo. Esta funcidn de puerta
de enlace de DOT requiere una alta
accesibilidad multimodal que facilite las
funciones de acceso y salida, a veces en
conflicto con las funciones basadas en el
lugar relacionadas con el empleo y otras
actividades que crean conflictos entre los
usuarios del transporte publico y los no
usuarios.



El estacionamiento de automoviles es
un ejemplo destacado en el que las
funciones nodales y de lugar de DOT
llegan a un punto critico. Proporcionar
un estacionamiento amplio a un precio
bajo (o gratuito) a veces se considera una
forma de mejorar el acceso a los destinos
dentro de un DOT. Desafortunadamente,
esto socava la funcion de puerta de enlace
del DOT, ya que reduce los incentivos
para tomar el transporte publico y hace
gue navegar por el entorno DOT sea mas
desafiante para los peatones y ciclistas.

Mas alla del estacionamiento, la gestion
mas amplia de los automoviles es un
aspecto relevante de la gestion del
espacio urbano alrededor de las areas

de las estaciones de transporte publico.
Aungue menos comunes en Ameérica
Latina, los cargos zonales relacionados
con las emisiones y la congestion han
comenzado a surgir como posibles
instrumentos de politica para frenar
el uso del automovil. Las ciudades
latinoamericanas tienen un historial Mmas
sélido con el uso de prohibiciones de
circulacion de automoviles destinadas
a mejorar la calidad del aire y disminuir
la congestion ©°. Aumentar el espacio
dedicado a otros usos es otra forma de
disuadir el uso del automovil y aumentar
el costo percibido de conducir.
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Figura 3. DOT como nodo versus DOT como lugar.

lugar

21



Desarrollo Orientado
al Transporte

DJOIT

2.2.3. El desafio del DOT y la
reurbanizacion

Dado que en muchos casos el desarrollo
en las ciudades latinoamericanas ocurrio
antes que el transporte publico, la
reurbanizacion puede ser un paso critico
para desbloquear los beneficios de DOT.
Sin embargo, el proceso es mucho mas
complejo que el desarrollo totalmente
nuevo debido a la diversa propiedad del
suelo, los usuarios actuales del espacio
(residentes, trabajadores, visitantes) y la
necesidad de mitigar los impactos en las
areas vecinas y los usuarios intermedios.
Por estas razones, las herramientas
de gestion del suelo, como los planes
parciales urbanos y los planes maestros
de desarrollo, no son adecuadas para el
desarrollo en areas urbanas con calles
existentes e infraestructura previa (infill).
Esto puede explicar en parte por qué una
revision reciente encontrd una escasez de
casos de DOT # infill.

Dos casos asiaticos se destacan como
dignos de mencion con respecto al
desarrollo exitoso de infill para DOT. En
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Hong Kong, los sitios de infill pudieron
atraer el crecimiento del empleo vy
nueva poblacion, y un mayor grado de
combinacion de uso del suelo . Por el
contrario,enlossitiosgreenfield (desarrollo
en parcelas previamente no desarrolladas
en ubicaciones suburbanas o no urbanas
con infraestructura y desarrollo existentes
limitados), la planificacion fue mas tabula
rasa, con intervenciones integrales vy
completas que alteraron ampliamente el
paisaje greenfield. En Seul, la introduccion
de BTR condujo al fortalecimiento de las
areas suburbanas del primer y segundo
anillo, seguido de una remodelacion de
relleno significativa.

En ninguna parte son mMas prominentes
los desafios de la reurbanizacion versus
el desarrollo infill que en la colocacion de
viviendas asequibles. En toda América
Latina, gran parte de las viviendas
asequibles desarrolladas a fines del siglo
XXy principios del XX| asociadas con el
transporte publico estaban ubicadas en

la periferia con baja accesibilidad regional.
Si bien ciudades como Bogota, Quito vy
Rio de Janeiro utilizaron herramientas
innovadoras, las viviendas resultantes no
obstante estaban mal ubicadas %2,

Finalmente, un desafio relacionado con
el desarrollo infill para DOT es que es mas
probable que la remodelacion se lleve a
cabo en lugares donde existe una brecha
significativa entre el valor de desarrollo
existente y potencial. Estos lugares, sin
embargo, pueden caracterizarse por
estructuras en ruinas, infraestructura
publica deficiente y, por lo tanto, es
mas probable que estén ocupados por
poblaciones vulnerables. Es probable que
la oportunidad de volver a desarrollar en
estas areas desplace a las poblaciones
vulnerables. Abordar las necesidades de
las poblaciones marginadas existentes
en areas que estan experimentando
inversiones para mejorar la accesibilidad
es probablemente uno de los desafios
mas desconcertantes del DOT.

Como se discutid anteriormente, la
experiencia de Sao Paulo con ZEIS es
mixta, con algunas protecciones contra
el desplazamiento que funcionan
bien, particularmente cuando se
complementan con politicasy programas

adicionales, pero con aumentos en
viviendas asequibles que rara vez
ocurren®.



2.2.4. Inducir el crecimiento
periférico: ¢ Es el DOT una
receta para la expansion?

Lasfuerzas centrifugas asociadas con DOT
también pueden impulsar un crecimiento
descontrolado adicional en la periferia
de las ciudades, cerca de las paradas o
estaciones periféricas. Este desarrollo
podria causar mas congestion puntual
alrededor del DOT, puede aumentar la
duracion de los viajes y puede desafiar
los beneficios de emisiones del DOT. Es
este tipo de crecimiento el que se puede
remediar a través de la coordinacion de las
inversiones en transporte y el desarrollo
del suelo. Sin embargo, en ausencia
de un esfuerzo reflexivo para controlar
el crecimiento periférico, DOT puede
terminar induciéndolo.

Estastendenciasde crecimiento periférico
también pueden verse exacerbadas por
los efectosde la gentrificacion. Estohasido
documentado para Bogota ** y Quito *°
entreotros. Amedidaquelasareascercanas
a las estaciones mejoran su accesibilidad
debido a las inversiones en transporte
publico, el valor de las propiedades tiende
a aumentar. Los inquilinos -y hasta cierto

punto, los propietarios- pueden ser
desplazados con el tiempo, mudandose
en su lugar a areas periféricas mas
asequibles. Con el tiempo, en la bUsqueda
de condiciones habitacionales asequibles,
las poblaciones vulnerables terminan
ubicadas en localidades mas alejadas.
Esto no solo reduce su accesibilidad
a las oportunidades laborales, sino
que también refuerza la segregacion
social. Por lo tanto, este proceso no solo
magnifica los desafios del crecimiento
periférico, sino que no aborda el problema
de la vivienda asequible.

Una vision regional del crecimiento puede
ayudar a contrarrestar las tendencias de
crecimiento hacia la expansion periférica.
Por ejemplo, Vancouver se beneficia de
un cinturon verde que limita la expansion
mas alld de sus fronteras. Por lo tanto, es
importante considerar la implementacion
de un marco regional que facilite vy
gestione el crecimiento a lo largo de todo
el corredor y en otros lugares. En Curitiba,
los corredores de BTR se subdividieron

en zonas, mientras que el crecimiento
en areas alejadas del corredor se limitd
deliberadamente mediante reglamentos
de zonificacion. Las herramientas
de politica como la transferencia de
derechos de desarrollo, servidumbres de
conservacion y cinturones verdes pueden
ser necesarias para complementar una
politica de crecimiento concentrado a
lo largo de los corredores de transporte
masivo. Ciudades brasilenas como
Curitiba han utilizado la transferencia
de derechos de desarrollo para permitir
gue los propietarios de suelos con valor
ambiental o agricola permanezcan en
esos usos. A cambio, los desarrolladores
de suelo en areas especificas (en este
caso, areas DOT) pagan mas por el
derecho a desarrollar. Parte del pago se
utiliza para compensar a los propietarios
de terrenos no urbanizados creando una
doble ganancia: un desarrollo mas intenso
a lo largo de los corredores de transporte
publico y la preservacion de las areas
deseadas.
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2.3. Tendencias emergentes en la
planificacion para DOT

2.3.1.Utilidad de las tipologias
DOT

Las tipologias de areas de estaciones que
describen las caracteristicas actuales o
futuras de estas areas se han convertido en
una practica comun en la planificacion e
implementacion de DOT. Las tipologias son
de naturaleza descriptiva, es decir, brindan
un resumen de las condiciones actuales
O previstas y pueden ser un paso Util para
promover e implementar politicas que apoyen
el desarrollo orientado al transporte®. Higgins
y Kanaragolou ¢ etiquetan estas tipologias
como “‘normativas”; expresan una vision
aspiracional de lo que la region puede lograr,
y las estrategias requeridas para hacerlo.

Las tipologias pueden ser un paso Uutil
para promover e implementar politicas
que apoyen el desarrollo del transporte 65.
Pueden ayudar a los planificadores locales a
considerar el tipo de paradas en sus sistemas
vy las posibles similitudes, y diferencias con
otras paradas en la region. Las tipologias
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reflejan las prioridades en términos de lo
gue debe medirse y el objetivo final. Cada
tipo contiene un conjunto de estaciones que
comparten puntos en comun; sin embargo,
no habra dos estaciones iguales. Las acciones
de planificacion y politica para lograr un tipo
se basan en una evaluacion de las condiciones
existentes, asi como de la comunidad local y
los objetivos de planificacion. Por ejemplo, los
formuladores de politicas pueden ayudar a
ajustar las politicas locales de gestion del suelo
mediante la identificacion de areas donde la
oferta de suelo es excesiva o insuficiente. De
manera similar, los planificadores pueden
ayudar arespaldarla cantidad de pasajeros del
transporte publico fomentando el desarrollo
de conexiones multimodales mejoradas, asi
como centrandose en usos del suelo que
atraigan a los viajeros y sirvan como destinos
enviajesencadenados. Sibien lastipologias no
emiten juicios de valor sobre lo que es bueno
o malo, si reflejan prioridades en términos de

lo que debe medirse y lo que se espera que
logre una tipologia “°. Esta seccion describe la
amplia gama de tipologias DOT, asi como el
pensamiento actual sobre las caracteristicas
del area de la estacion que se pueden medir
al desarrollar una tipologia.

El trabajo escrito identifica atributos de
lugar, ubicacion, integracion y valor como
cuatro dominios complementarios Utiles
en el desarrollo de tipologias de areas de
estaciones. El lugar describe muchas de las
caracteristicas del entorno construido de
una estacion, incluidos los usos del suelo,
la intensidad del desarrollo y la orientacion
funcional ?%7. Los ejemplos de tipologias de
DOT incluyen la definicion inicial de Calthorpe
de dos tipos, DOT urbano y de vecindario, en
funcion de los usos del suelo, la intensidad
del desarrollo y las caracteristicas del diseno
urbano de cada sitio 8. Mas recientemente,
el Centro para el Desarrollo Orientado al

Transporte y otras organizaciones con sede en
los EE. UU. han desarrollado tipologias con una
orientacion regional “°. La integracion mide
el grado en que se incorporan otros modos
de transporte en el area circundante de la
estacion. Las tipologias recientes de areas de
estaciones han reconocido la importancia del
entorno fisico local para apoyar otros modos
de transporte 70 incluida, en particular, la
accesibilidad para peatones 7. El lugar y la
integracion son dos dominios que estan bien
descritos en los reportes actuales sobre DOT©,

Mas alla del lugar y la integracion, la ubicacion
reconoce dénde esta la parada en relacion
con otras paradas en la red de transporte.
Esto esta relacionado con la funcion de nodo
de una parada, ya que mide la posicion de
una estacion en la jerarquia de paradas y
lineas dentro de un sistema de transporte.
Sin embargo, también mide la capacidad y la
facilidad con la que un individuo puede llegar



a destinos mas amplios desde esa estacion.
Por ejemplo, Salat y Olliver 72 utilizan la
ubicacion, definida como centros principales
en ubicaciones centrales, estaciones urbanas
en ubicaciones marginales que estan cerca
del nucleo urbano, pero no ubicadas en las
ubicaciones mas centrales, y ubicaciones
suburbanas al final de la linea, en sus tipos de
area de estacion.

El concepto de valor intenta medir la
interaccion dinamica entre la oferta y la
demanda de terrenos alrededor de las
estaciones para comprender las tendencias
del mercado de terrenos, cuantificar el
desempeno actual del desarrollo urbano y
el transporte, e identificar oportunidades
futuras.

Figura 4. Lugar, integracion,
ubicacion y valor como
dominios complementarios.
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El desarrollo ocurre a través de la
incluidos desarrolladores, terratenientes, prestamistas, miembros de la comunidad
y planificadores. Por lo tanto, una forma equilibrada de comprender y describir las
estaciones debe tener en cuenta el potencial de desarrollo alcanzadoy esperado de una
estacion. Esto es importante porque la oferta de suelo constituye una de las principales
barreras para una mejor integracion del transporte y el desarrollo del suelo.

interaccion compleja entre varios actores,

Los tipos de estaciones son dinamicos y reflejan las fuerzas de oferta y demanda del
mercado. Un area de la estacion que es periférica, pero con un espacio verde significativo
puede densificarse y mejorar su mezcla de uso de suelo y servicios para peatones. A
medida que la ciudad crece, esos lugares periféricos se vuelven mas centrales tanto en
términos de acceso a los destinos como en convertirse en destinos en si mismos. Por o
tanto, las estaciones cambian con el tiempo y ese cambio también puede reflejarse en
un conjunto cambiante de tipologias.
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Finalmente, las tipologias de las estaciones también se pueden evaluar en relacion
con el desempeno del numero de pasajeros. Se ha demostrado que las estaciones
con caracteristicas que son mas consistentes con DOT tienen una mayor cantidad de
pasajeros "°. Ademas, el rendimiento del numero de pasajeros de un tipo también
refleja los posibles cambios de politica que pueden ser necesarios. Por ejemplo,
es probable que las estaciones de fin de linea con transferencias intermodales de
pasajeros significativas, experimenten una cantidad significativa de pasajeros, pero
una orientacion de transporte limitada en su desarrollo. A menos que se introduzcan
deliberadamente politicas para fomentar el desarrollo orientado al transporte, estas
terminales intermodales permaneceran orientadas en gran medida hacia su funcion
como centro de transferencia.



2.3.2. (Cuando aplicar un DOT?
El desafio del tiempo del DOT

Prevalece la practica de planificacion de
rutas de transporte a traves de las areas
mas desarrolladas de la ciudad para
maximizar la demanda de transporte. Con
excepciones notables, como el enfoque
de transporte primero de Curitiba, esta
practica tiene como objetivo adaptar
el servicio de transporte a la demanda
actual o futura de pasajeros. Sin embargo,
la experiencia colombiana sugiere que
esta decision impacta el momento del
DOT porgue el desarrollo existente reduce
los grados de libertad y “bloquea” el
desarrollo futuro de una manera que hace
que la implementacion de los principios
del DOT sea mas dificil 7. Esto disminuye

el potencial de aumentar la densidad a
lo largo de los corredores clave y puede

limitar el rendimiento de pasajeros
adicionales.
El otro aspecto critico de cuando

deberia ocurrir un DOT es la preparacion
del mercado. Desde una perspectiva
institucional, la preparacion para DOT
incluye una comprension del mercado
actual y de las acciones regulatorias
gue pueden respaldarlo. La preparacion
del mercado implica que el DOT es
una propuesta a largo plazo. Aungue a
menudo parece que la construccion de
la infraestructura lleva mucho tiempo,

es probable que el desarrollo urbano
lleve mucho mas tiempo, en parte
debido a la naturaleza atomizada de la
propiedad del suelo y las propuestas de
desarrollo. Mientras que la planificacion
e implementacion del transporte publico
puede tardar mas de una década en
ejecutarse, la experiencia de Washington,
Vancouver y el Area de la Bahia de San
Francisco sugiere que el DOT es una
propuesta de 30 a 40 anos .

Debido a que los mercados de suelo
urbano son variados, existen diferencias
considerables con respecto a la
preparacion del mercado dentro de un
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area metropolitana. Como se senald en
una revision reciente de como planificar
e implementar el DOT, la mayoria de
los planificadores tienden a considerar
el DOT como una estrategia regional
general ™. Sin embargo, dentro de una
region, algunas areas son Mas propicias
y tienen una mayor preparacion para el
DOT, mientras que otras pueden tardar
décadas para estar listo. Esta fase de DOT,
gue se centra en las areas que estan listas
y donde es mas probable que se lleven a
cabo proyectos exitosos, también puede
impulsar el futuro DOT en otras partes de
la region.
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2.3.3. Incentivos y financiacion
para el DOT

Aungque no siempre es necesario, la
necesidad de aumentar los ingresos para
compensar los costos de infraestructura
relacionados con el transporte amplifica
los beneficios de una estrategia DOT.
Muchos casos exitosos de DOT emplean
herramientas de financiacion basadas
en el suelo para sufragar parcial o
totalmente el costo de la inversion
publica asociada con DOT. Los enfoques
como las bonificaciones por densidad,
los derechos de desarrollo conjunto, los
derechos de desarrollo negociables vy la
recuperacion del valor del suelo a partir de
inversiones en infraestructura, y cambios
en la regulacion dependen de los actores
privados en el mercado del suelo para
compartir sus ganancias inesperadas
de las decisiones e inversiones publicas.
A menudo, los fondos recaudados con
algunos de estos enfoques se utilizan para
financiar la infraestructura.

Un concepto erroneo comun es que la
recuperacion del valor del suelo aumenta
el costo del desarrollo urbano y aumenta
los precios para los posibles compradores.

En ausencia de captura de valor del
suelo, y dada una inversion existente
en transporte publico, por ejemplo, los
desarrolladores pagaran al propietario por
elaumento en el valor de la propiedad. Asi,
contrariamente a lo gque comunmente se
cree, estos instrumentos pueden facilitar
el desarrollo al apoyar y catalizar las
inversiones publicas en infraestructura.

En principio, la recuperacion del valor
del suelo funciona bien para DOT en
areas que son accesibles y donde hay
apetito por DOT. La inversion del sector
publico aumenta el valor del suelo
para los propietarios. Sin captura de
valor, los desarrolladores pagan por el
aumento de los precios del suelo y los
propietarios del suelo obtienen ganancias
inesperadas Unicamente debido a las
inversiones publicas. Aun asi, el gobierno
es responsable de pagar la mejora de la
infraestructura, por lo que las ganancias
inesperadas son una transferencia de los
contribuyentes a los propietarios del suelo.
Con la recuperacion del valor del suelo, la
accion del gobierno recupera algunos de

esos aumentos, a menudo para financiar
lasmejorasdeinfraestructura. Cuantomas
captura el gobierno, menor es la ganancia
inesperada (no devengada) para los
terratenientes. Si se recupera todo el valor,
los desarrolladores terminan pagando el
mismo precio por el suelo que antes de
construir la infraestructura, pero ahora el
gobierno ha internalizado el beneficio de
la accion publica y puede cubrir parte o
la totalidad de los costos. La situacion es
mas compleja si los desarrolladores estan
bancando terrenos de manera proactiva,
porque el desarrollador y el propietario
del terreno se vuelven uno.

Si bien los intentos de recuperar parte
del aumento de precios resultante de
las inversiones en infraestructura son
relevantes, la mayoria de los enfoques
financieros han generado ingresos
gue son relativamente peguenos en
comparacion con los costos de capital
involucrados. Intentossimilaresde captura
de valor para cambios de politica que son
complementarios a DOT han sentado
importantes precedentes, pero tienden



a generar financiamiento limitado. Por
ejemplo, Curitiba ahora cobra bonos de
densidadseguneltipodeusodelsuelo(por
ejemplo, vivienda o usos comerciales) y los
fondos se destinan a viviendas asequibles,
instalaciones sociales (como bibliotecas
y centros comunitarios) o la preservacion
de espacios verdes y patrimonio historico.
Las formulas varian segun el tipo de uso
del suelo, la cobertura del lote y la relacion
de superficie construida 7>. Ademas, como
parte de su proyecto Linha Verde, Curitiba
recaudd $7 millones en derechos de
construccion (Certificados de Potencial
Adicional de Construcao —CEPACS) a lo
largo del corredor en cinco subastas, una
pequefacantidadparalos$150millonesde
mejoras de capital y cambios regulatorios
involucrados. De manera similar, Bogota
recaudd $40 millones en tres afos a
partir de la captura de valor vinculada a
cambiosenlaregulacion deldesarrollo (no
necesariamente vinculados directamente
a los sistemas BTR), incluidos cambios en
los usos de suelo permitidos, en el area
del lote construido y/o en la superficie
construida. proporcion’. En Washington,

D.C, la Autoridad de Transporte del Area
Metropolitana de Washington (WMATA)
tiene un lucrativo programa de desarrollo
conjunto, pero los ingresos aun son
modestos en relacion con las inversiones
de capital y los costos operativos
involucrados 7. El programa de desarrollo
conjunto de WMATA se ha centrado en
estaciones clave mediante la creacion
de acuerdos de reparto de ingresos
(entre otros, mediante el arrendamiento
de derechos aéreos a desarrolladores
privados de una combinacion de terrenos
para oficinas, hoteles, residenciales e
institucionales), asi como acuerdos de
costos compartidos para gastos de capital
relacionados al acceso a la estacion y los
costos de operacion de la estacion (por
ejemplo, calefaccion y refrigeracion) 78 Si
bien no estuvo directamente relacionado
con los esfuerzos de DOT o para cubrir las
inversiones en infraestructura, Outourga
Onerosa de Sao Paulo ha sido un intento
exitoso de capturar parte del mayor valor
de los cambios en las regulaciones de uso
del suelo que permiten un desarrollo mas
intenso o cambios en el uso del suelo 7.

Belo Horizonte aprobo recientemente un
enfoque similar de reducir la proporcion
de area de suelo actual para toda la
ciudad y luego pedir a los propietarios
gue compartan los aumentos del valor
del suelo a partir de las regulaciones
modificadas ®°.

Lasinstitucionespublicassdlidas permiten
proyectos DOT mas estratégicos e
integrales acompanhados de importantes
componentes de captura de valor. Por
ejemplo, Copenhague cred una agencia
de reurbanizacion especifica (@restad
Development Corporation) y Singapur
cred la Autoridad de Reurbanizacion
Urbana, que en ambos casos adquirio
y mejoro terrenos de propiedad estatal
y los vendié a promotores inmobiliarios
con una buena ganancia . También se
beneficiaron de una fuerte vision de un
patron de asentamiento policéntrico que
orientd las inversiones en transporte vy
estuvo estrechamente coordinado con
las agencias de transporte . Los fondos
recaudados de las mejoras del suelo se
utilizaron para cubrir parcialmente el
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costo de las mejoras de infraestructura.
Se espera que Copenhague cubra
completamente sus deudas de inversion
en infraestructura relacionadas con el
transporte a través de las ganancias de las
ventas de propiedades en @restad, su area
de crecimiento DOT integral mas reciente
en la ciudad. La negociacion efectiva
es esencial para que las instituciones
publicas capturen efectivamente el valor
generado por sus inversiones de capital.
Ademas, cuando una parte privada tiene
el control del suelo, como en Portland o
el distrito de NoMa en Washington, D.C,,
los acuerdos maestros de desarrollo se
han utilizado de manera efectiva para
compensar los costos de infraestructura.
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2.3.4. Coordinacion institucional y familiarizacién con DOT

Cada vez se reconoce mas gque se necesita un mayor nivel de coordinacion institucional
para llevar a cabo con éxito los proyectos DOT. Desde el punto de vista del sector
publico, una amplia gama de agencias publicas invariablemente tiene un papel que
desempenar, ya sea en el transporte o en el desarrollo del suelo. Algunos, sin embargo,
tendran un mayor interés en el proceso, ya sea porque implica un aumento significativo
en los gastos de capital (por ejemplo, para agua, alcantarillado, caminos, etc.), desafios
unicos para el desarrollo (por ejemplo, zonificacion, emision de permisos, impactos
ambientales y remediacion, etc.) y/o nuevos requisitos de servicio (por ejemplo, policia,
proteccion contra incendios, recoleccion de basura, etc.). lbraeva et. al. 2 resumen las
respuestas recientes relacionadas con los desafios de coordinacion institucional de la
planificacion DOT como:

Figura 5. Desafios de la
coordinacion institucional
Yy participacion de los
sectores

30
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La participacion del sector privado, en particular de los urbanizadores, es fundamental.
Los desarrolladores tienen un juicio experimentado sobre los tipos de desarrollo que
probablemente se sentiran atraidos por sitios particulares. Al identificar los factores de
éxito gue aumentan las posibilidades de DOT efectivos, Thomas y Bertolini 8 sugieren
qgue las relaciones entre los actores de la region, los equipos de implementacion
interdisciplinarios y la certeza para los desarrolladores son esenciales. Si bien las
relaciones entre los sectores publico y privado pueden comenzar con una cautelosa
sensacion de desconfianza, la interdependencia inherente a menudo se reconoce

rapidamente.
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Dada la diversidad de actores, la falta de familiaridad con los conceptos clave de DOT
entre estos actores a menudo puede ser una barrera importante. Carlton 7 reviso
recientemente la experienciadeimplementacion de DOT en varias ciudadesde América
del Norte y sehald que muchas agencias tenian una comprension limitada del DOT.
Ademas, otros empleados de la agencia tenian una comprension muy simplificada
del concepto, que con frecuencia se interponia en el camino de la implementacion y
planificacion exitosas de DOT.
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Cuatro casos Esta seccion ofrece cuatro estudios de caso que destacan herramientas,

. instrumentos e intervenciones que han jugado un papel importante en

de eStUle proyectos DOT exitosos. Estan pensados como. complementos de las
revisiones que se han centrado en otros casos en otros lugares.
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El  primer caso de estudio, Sedl,
ejemplifica la aplicacion de tipologias
de areas de estaciones de una manera
que refleja tanto la diversidad como
las  caracteristicas cambiantes  del
desarrollo del suelo y el transporte. Como
metropolis de transporte, Seul encarna la
coordinacion del transporte multimodal
y el desarrollo territorial en diferentes
niveles de intensidad y con multiples
modos de transporte. A este caso, le
sigue la experiencia colombiana con
planes urbanos parciales, que evidencia
tanto la promesa como los peligros
de tal enfoque, especialmente para la
reurbanizacion urbana relacionada con
DOT. Para el desarrollo totalmente nuevo,
los planes parciales han tenido éxito
en fomentar el desarrollo orientado en
torno al transporte publico. En las areas
de relleno, las dificultades relacionadas
con los permisos, la negociacion con los
propietarios de la tierra y los residentes, y
las preocupaciones sobre la gentrificacion
han limitado la eficacia del enfoque del
plan parcial. Vancouver sirve como el

tercer caso de estudio, que encarna la
eficacia de un legado de planificacion
centrado en reducir el desarrollo centrado
en el automovil junto con iniciativas
estratégicas a nivel regional y de area de
estacion. Vancouver establecid un marco
de planificacion de “cunas y corredores”
en la década de 1970, replicado décadas
mas tarde en Charlotte, NC, lo que
subraya el hecho de que DOT es una
propuesta a largo plazo. Mientras tanto,
la naturaleza regional de la agencia de
transporte de Vancouver y el liderazgo
provincial  resultaron  fundamentales
para permitir un desarrollo conectado y
orientado hacia los polos de crecimiento
de la ciudad. El caso final describe una
herramienta ensamblada por el Centro
para el Desarrollo Orientado al Transporte
para ayudar a las regiones a considerar
como y donde fomentar el DOT. La
herramienta se centra en el apetito del
mercado inmobiliario y determina el
grado de orientacion al transporte y la
disponibilidad de suelo de las ubicaciones
existentes.
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3.1. Seul: una estrecha integracion entre el
transporte publico y el desarrollo del suelo
reflejado en una tipologia DOT

Conunareade 605,2km2y unadensidad de poblacion de
16 288 personas por km2 en 2017, Seul ofrece un entorno
compacto , de uso mixto y favorable al transporte. Seul
es la ciudad mas densamente poblada de Asia, seguida
de Tokio; cuenta con mas del doble de la densidad
de Singapur o Hong Kong. También tiene la mayor
proporcion de propietarios de automoviles privados entre
las grandes ciudades asiaticas, con 222 automoviles por
cada 1000 habitantes. Ademas, Seul tiene una densidad
de lineas de metro (31,3 km de longitud de via por millon
de habitantes) comparable a Tokio, Singapur y la RAE de
Hong Kong.

La fuerte conexion existente en Seul entre el entorno
construido y el sistema de metro tiene sus raices en el
Plan Integral de la ciudad de 1997. Los pilares del plan
fomentaron la densidad, la diversidad, el diseno, la
distancia al transporte publico, la accesibilidad al destino
y la gestion de la demanda de calles peatonales, asi como
la reduccion del uso de automoviles. Cabe destacar

38

la inclusion de objetivos de transporte como parte de
un plan integral. Esto significd que el desempeno de
la funcion de planificacion del uso del suelo para la
ciudad se midio, en parte, con base en indicadores de
desempeno del transporte. Las politicas tenian como
objetivo fomentar una mayor densidad y un uso mixto
del suelo cerca de las estaciones de metro, con mMmas
residentes y empleo concentrado en estas areas. Los
resultados, como se describid anteriormente, han sido
positivos a pesar de que la asequibilidad de la vivienda
sigue siendo una preocupacion comun.

* El desarrollo de tipologias en Seul y el contexto
de fondo se resumen en el trabajo que el autor y
los colaboradores presentaron en:Rodriguez, D. A.
& Kang, C. D. A typology.of the built environment
around rail stop in the global transit-oriented
city of Seoul, Korea. Cities 100, doil0.1016/].
Cities.2020.102663 (2020).
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3.2. La experiencia
colombiana con planes
parciales de DOT

Este caso documenta la experiencia de ciudades
colombianas con planes parciales urbanos de DOT en
Bogota. El temprano éxito del BTR (TransMilenio) de
Bogota obligd al gobierno nacional a desarrollar una
politica para implementar los BTR como una estrategia
de transporte masivo en ciudades medianas y grandes.
Hasta ese momento, el transporte publico en las
ciudades colombianas estaba dominado por operadores
propietarios y peguefnas y medianas empresas cuyos
conductores compiten entre si por los pasajeros. Esta
competencia en la acera habia llevado a un exceso de
oferta de servicio de transporte publico, bajas tasas de
utilizacion de vehiculos y problemas de congestion vy
calidad del aire.

En 2003, se adoptd una politica nacional para la
infraestructura de transporte masivo urbano 91. Su
objetivo era reorganizar el servicio de transporte publico
enciudades colombianas con mas de 600.000 habitantes
a traveés de inversiones en BTR y cambios en la forma en
que se planifica y proporciona el servicio de transporte.
Una caracteristica Unica de la politica nacional fue que
considerd las inversiones de BTR como catalizadores

para la reurbanizacion metropolitana a lo largo del eje
BTR, al tiempo que fomentaba el uso de técnicas de
recuperacion de valor y gravamenes de mejora. Ademas,
el gobierno central acordd cubrir el 70% del costo de
capital de construir un sistema BTR, con los gobiernos
locales cubriendo el 92% restante.

Mientras los planes para los sistemas BTR se fusionaban
como un nuevo enfoque para el transporte publico, la
planificacion territorial local estalba experimentando un
cambio tectonico. En 1997, el Congreso nacional aprobo
una ley para renovar la forma en que se gestionaba el
desarrollo urbano. El objetivo de la ley era fortalecer la
capacidad de los gobiernos locales para gestionar el
desarrollo urbano. La legislacion otorgo a las ciudades
la autoridad para planificar, administrar y aplicar
instrumentos para dar forma y modificar el entorno
urbano construido %, al mismo tiempo que mejoraba
la participacion de la comunidad vy la participacion del
sector privado. La legislacion tambien permitio, y en
algunos casos ordeng, la formulacion de una jerarquia
de planes y herramientas para gestionar el desarrollo
urbano.
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** La informacion clave en este caso se actualizo
a partir de material anterior desarrollado por
el autor y los colaboradores y se presenta en:
Gakenheimer, R, et al. (2011). Planning for BRT-
Oriented Development: Lessons and Prospects
from Brazil and Colombia. Washington DC, Clean
Air Institute.
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La experiencia colombiana en la coordinacion del desarrollo
de los suelos con inversiones de BTR ha sido mixta:
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dificultades
del trabgjo
preparatorio

rol variable de los
funcionarios de
planificacion

falta temprana
de participacion
proactiva

Elusode planesparcialesparalareurbanizacion hasidodificil, principalmentedebidoal trabajo preparatorio
requerido para coordinar con los residentes, propietarios de terrenos y posibles desarrolladores. De los
planes revisados por Gakenheimer et. al.*¢, agquellos que ya estaban implementados y construidos tenian
mas probabilidades de involucrar un desarrollo totalmente nuevo.

El papeldelosfuncionarios de planificacion de la ciudad en la coordinacion de las actividades de transporte
y desarrollo del suelo ha variado. Una caracteristica distintiva de los planes parciales es que pueden estar
dirigidos por una agencia publica o por una entidad privada. Este ultimo es similar a un acuerdo maestro
de desarrollo. Entre los casos en Bogota, tanto los planes privados como los dirigidos por el publico
involucraron redesarrollo y desarrollo totalmente nuevo, aungque los desarrollos dirigidos por privados no
estaban completamente integrados con el servicio BTR.

En ausencia de una participacion temprana proactiva y agil del sector publico, el sector privado aprovecho
los beneficios de accesibilidad de la inversion en transporte publico. Esto se aplica no solo a los cambios
en el suministro de oficinas en torno al proyecto Estacion Metro 26, sino también a las paradas de BTR con
un alto movimiento de pasajeros, como terminales y estaciones de transferencia, donde se han ubicado
grandes minoristas como Portal Suba. Lo hicieron comprando propiedades individuales y consolidandolas
enlotes masgrandessin el usode un plan parcial. La ciudad ha aprendido de estas primeras oportunidades
perdidas y tiene mucha mas experiencia en la planificacion proactiva de DOT, como lo demuestran las
actividades actuales relacionadas con DOT en las futuras paradas de metro. Institucionalmente, tanto
la agencia a cargo de la planificacion del sistema de metro como Transmilenio ahora tienen el poder de
adquirir terrenos para desarrollo y redesarrollo con el fin de fortalecer su capacidad para coordinar sus
inversiones en transporte con el desarrollo de terrenos. Esta eleccion sigue siendo cuestionada ya que
algunos planificadores creen que estos poderes deberian estar dentro de una agencia con experiencia en
desarrollo.



innovacion en la
coordinacioén

falta de
continuidad
politica

\ |
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La gran complejidad del proceso de planificacion y las instituciones involucradas requiere innovacion en
la coordinacion. En Bogota, los casos exitosos tenian un pequeno grupo de agencias clave involucradas
con roles claros: la propiedad y responsabilidad de los proyectos era transparente.

Uninconveniente de los planes que involucran una implementacion a largo plazo es la falta de continuidad
politica. La propiedad y el liderazgo cambian cuando un nuevo alcalde asume el cargo y, en el caso de
Bogota, esto ha resultado en cambios en las prioridades politicas asignadas a proyectos clave relacionados
con el DOT. Las estrategias para brindar continuidad al proyecto a pesar de los cambios politicos son
fundamentales. Por ejemplo, la participacion de los desarrolladores privados puede aumentar las
posibilidades de continuidad. De manera similar, la experiencia con proyectos alrededor de ciclovias y
calles abiertas en Bogota sugiere que la participacion del personal de la agencia técnica de nivel medio
también puede ayudar a dar continuidad al proyecto. Finalmente, el ejemplo de Curitiba de crear una
agencia separada de investigacion y apoyo para informar la toma de decisiones de planificacion (Instituto
de Pesquisa e Planeamiento Urbano de Curitiba - IPPUC) es otra opcidn de politica para aumentar las
posibilidades de continuidad del proyecto.
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3.3. Instituciones regionales
y coordinacion local: el caso
del DOT en Vancouver

Durante los ultimos 40 anos, Vancouver ha utilizado
estratégicamente tecnicas de planificacion territorial
para mantener un alto nivel de habitabilidad urbana
incluso frente al rapido crecimiento de la poblacion . La
ciudad ha empleado varias técnicas organizativas a lo
largo de su historia de planificacion y es considerada un
ejemplo internacional para el desarrollo del transporte
regional 101. La ciudad esta ubicada en la costa occidental
de Canada y cuenta con una poblacion de 2,4 millones,
con un crecimiento anual aproximado del 1.5 % desde
2011.

La ubicacion fisica de la ciudad contribuye en gran
medida a una alta calidad de vida, ya que se encuentra
entre el Oceano Pacifico al oeste y las impresionantes
montanas North Shore al norte. En parte debido a la

42

belleza natural de la zona, desde |la década de 1960 ha
prosperado una cultura general de sostenibilidad vy
habitabilidad. Algunos de los suelos agricolas mas fértiles
de Canada se encuentran al este de Vancouver, y el
30% del total de la region de Vancouver esta protegida
por el programa de Reserva de Suelos Agricolas de
Columbia Britanica, una forma de zonificacion provincial
estricta. La reserva delsuelo ha contribuido a una ciudad
mMmucho Mmas densa que la tipica en América del Norte; la
poblacion de Vancouver es aproximadamente igual a la
de Seattle, Washington; sin embargo, Vancouver alberga
a sus residentes en un area de la mitad del tamano de su
contraparte estadounidense 192,




Ubicado en la ciudad de Burnaby, dentro del Distrito
Regional del Gran Vancouver, pero justo fuera del nucleo
urbbano, el Centro de Transporte Regional, Metrotown es
quizas el ejemplo mas establecido de DOT en el area.
Examinarlasinversionesinicialesdel area, la expansion del
servicio de transporte de alta capacidad y el crecimiento
posterior guiado por un plan estratégico a largo plazo
pueden contribuir a informar los esfuerzos de desarrollo
orientados al transporte en otros lugares.

En general, el caso de Metrotown es uno de densificacion
y redesarrollo exitosos, pero con un entorno gque No apoya
completamente la actividad peatonal. El desarrollo
existente contiene una combinacion saludable de
usos del suelo, incluidos varios. tipos de desarrollo

residencial (edificios de gran altura, mediana y baja
altura, casas adosadas y algunas viviendas unifamiliares
y bifamiliares), con espacio para oficinas y una variedad
de espacios comerciales. De 1990 a 2001, la poblacion de
Metrotown crecié un 43% mientras que la region crecio
un 24%". Desde entonces, Metrotown ha crecido un 15%
adicional. El crecimiento del espacio de oficinas ocupado
ha aumentado a un ritmo similar. Las FAR varian de 1
(en la designacion comercial del vecindario) a 11 (para
areas de Usos Mixtos que contienen Usos residenciales y
comerciales) ",

||| WSy Nzt

Respuestas innovadoras

* Este caso fue adaptado y actualizado a partir
de material anterior desarrollado por el autor y
colaboradores y presentado en: Rodriguez, D. A,
et al. (2015). A review of the experience of seven
world- cities- with transit-oriented development
Chapel Hill, NC, USA, Report submitted to the
Indian Council- for Research on International
Economic Relations.
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3.4. Una herramienta para
evaluar la preparacién del
mercado y el apoyo a la

Como se indicd anteriormente, la cuestion de cuando
fomentarun DOTestambiénunacuestionde preparacion
del mercado. Desde una perspectiva institucional, la
preparacion para un DOT incluye una comprension
del mercado actual y de las acciones regulatorias que
pueden afectarlo. Varios estudios de caso incluidos aqui
subrayan la importancia de la inteligencia de mercado
del sector publico. Por ejemplo, en el caso de @restad de
Copenhague, los planificadores no tuvieron en cuenta los
impactos de la recesion mundial de 2008 en la velocidad
con la que se desarrollaria @restad. De manera similar, en
su ultimo intento de subastar los derechos de desarrollo
alolargodesu Linea Verde, los planificadores de Curitiba
no tuvieron en cuenta el hecho de que el mercado
estaba inundado de derechos de desarrollo. La oferta de
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derechos fue abundante y, como resultado, el éxito de
la subasta fue solo moderado ya que el interés entre los
postores fue relativamente bajo (y, por lo tanto, el precio
de los derechos de obra nueva también fue bajo) .

Unmercadodesuelosvigorososeselresultadodeacciones
puUblicasy privadas, y de restriccionesy prioridades fisicas
y sociales. Por definicion, los limites de crecimiento en
Bogota o Portland restringen la oferta de suelo, elevando
los precios. En ambos casos, los desarrolladores buscaron
construir mas densamente. En ausencia de regulaciones
gue permitieran tal densificacion, 1os precios habrian
aumentadoatasas masaltas. De esta manera, la densidad
implicita en DOT actua como una valvula de presion que
puede ayudar a aliviar las posibles presiones del mercado.

Mientras tanto, las estrategias de zonificacion en lugares
como Curitiba y Seul canalizaron el crecimiento a lo
largo de las lineas troncales de transporte y lejos de
otras areas. Esto requirio una fuerte coordinacion con los
desarrolladores y propietarios de terrenos.

Para resaltar la importancia de la preparacion del
mercado y como planificarla, el Centro para el desarrollo
Orientado al Transporte cred un indice de preparacion
del area de la estacion DOT para Portland (Figura 3). Se
han aplicado variaciones de este tema a otras ciudades.
Si bien la tipologia es util para identificar quée tan
preparadas pueden estar las paradas actuales de un
sistema, su propasito final es definir el papel que tienen
los planificadores en el cultivo del apetito DOT regional.



Toolbox

Herramienta para evaluar la
preparacion del mercado y el apoyo
a la planificacion

En el eje X, la tipologia define las
diferentes fortalezas del mercado
inmobiliario para una regidn en
particular, desde limitadas hasta
fuertes. EnelejeY estan losdiferentes
niveles de orientacion del transporte:
desde la adyacencia del transporte
hasta la orientacion del transporte.

Las estaciones en el lado superior
derecho merecen un apoyo activo y
una mejora porgue se encuentran en
un mercado solidoy estan orientadas
al transporte publico. Las actividades
incluyen la promocion de diferentes
usos que pueden beneficiarse de
un DOT (empleo de oficina, ingresos
mixtos y vivienda asequible), ayudar
con el montaje de parcelas y apoyar
los estudios de implementacion.

Figura 6. Tipologias DOT y funciones
de planificacion regional.

Fuente: http/www.ctod.org/portal/
Portland-Metros-TOD-Strategic-Plan

Transporte
orientado

Transporte
relacionado

Catalizar y conectar

112131 4

Respuestas innovadoras

Rellenar y mejorar

Orientacion de Transporte

Transporte
adyacente

Plan y socio

Limitadag

Las estaciones en la diagonal de
la esquina superior izquierda a la
esquina inferior derecha merecen
atencidon porque necesitan una mejor
conectividad para el transporte o porque
el mercado inmobiliario es débil. Los
desarrollos de prototipos y las mejoras
en la conectividad con el sistema de
transporte son actividades estratégicas
clave en estos casos.

Emergente

Fortaleza del mercado inmaobiliario

Las estaciones en la esquina inferior
izquierda tienen un interés de mercado
limitado y estan cerca del transporte
publico, peronoestan bienintegradascon
él. Las estrategias de vision comunitaria,
la asociacidn con socios municipales y
comunitarios, la prestacion de asistencia
técnica para la planificacion local y la
asistencia en la banca de los suelos son
estrategias posibles para estas areas.

Fuerte

Y

e

En otras aplicaciones, el eje Y se
reemplaza por la disponibilidad de
terreno. Los lugares con terrenos
disponibles y un mercado sélido (parte
superior derecha) tienen la prioridad
mas alta, mientras que los lugares sin
terrenos disponibles y una fortaleza
limitada del mercado inmobiliario
tienen menor prioridad.
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al Transporte

Recomendaciones e implicaciones para la
estrategia y la prdactica del DOT

Sobre la base de los estudios de casos anteriores, esta seccion ofrece 8
recomendaciones para apoyar el desarrollo y la implementacion de DOT,
con un enfoque en América Latina. Algunas estrategias se centran en el
corto plazo, mientras que otras requieren un enfogque a mas largo plazo.
Juntos, representan un conjunto de acciones que responden a los desafios
emergentes relacionados con DOT y que aumentan la probabilidad de éxito
de DOT.
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mejorar

que el DOT incluya
varios usos del suelo,
tipos de residencias
y niveles de
asequibilidad.

que el DOT favorezca el
desplazamiento de los
residentes locales.

el transporte activo
como una estrategia
que ayuda a lograr
otros objetivos de

DOT en torno a la
inclusion, conectividad,
accesibilidad y
resiliencia ambiental.

ECHEIIEIRES
actuales de gestion del
suelo urbano y captura

de valor para sufragar
los costos de DOT.

estrategias DOT que
reflejen las condiciones
del mercado local

v las prioridades

de la comunidad, y
gue consideren los
desafios del momento
de las inversiones

en transporte

v el momento

del desarrollo o
redesarrollo del suelo.

al sector privado para
mejorar el apoyo
financiero, politico y de
mercado para el DOT.

las oportunidades para
desarrollar liderazgo
regional para apoyar el
DOT, en conjunto con
una estrategia regional
de DOT.

la necesidad de
coordinacion
institucional entre
sectores, niveles de
administracion y
sectores privados,
publicos y sin fines de
lucro.
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Promover

ue el DOT incluya varios usos
del suelo, tipos de residencias
niveles de asequibilidad.

En muchos sentidos, la experiencia emergente
de DOT en ciudades latinoamericanas como
Curitiba, Bogotd, Quito y Ciudad de Guatemala
ha imitado los patrones de desarrollo segregados
espacialmente que prevalecen en muchas areas
urbanas " A menudo, el DOT esta dirigido a un
grupo reducido y homogéneo de residentes. El
DOT que proporciona un ambiente vibrante para
residentes y trabajadores de muchos ingresos
y experiencias vividas serd un paso para lograr
una mayor integracién y cosechar algunos de
los beneficios que trae la integracion social. Esto
significa, por ejemplo, que cuando el DOT esta
dirigidoaresidentesmasricos,debeiracompanado
de viviendas asequibles en el lugar. Por lo tanto,
si se requieren viviendas asequibles es a menudo
una cuestion de grado y especificidad. Si el area
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de una estacion es extremadamente atractiva
y existe una fuerte demanda del sector privado,
entonces las ordenanzas de vivienda inclusiva
son una opcion Mmas natural y efectiva. Los criticos
de tales ordenanzas argumentan que el costo
de proporcionar viviendas asequibles en esas
circunstancias es extremadamente alto y que un
programa de pago en efectivo permitiria al sector
publico proporcionar viviendas mas asequibles
a un costo menor. No obstante, la experiencia
latinoamericana con los programas de cambio de
efectivo para apoyar la vivienda inclusiva ha sido
mixta, porque los desarrollos construidos con este
financiamiento han estado espacial y socialmente
aislados. Esto ha socavado el propdsito central de
las politicas de vivienda inclusiva y, en esencia, va
en contra de los principios de desarrollo orientados
al transporte ™.

Ambiente dindmico en
Bryant Park,
Nueva York

La iniciativa de
Bogotad para el uso
e integracion en el

espacio publico




Evitar

ue el DOT favorezca el
desplazamiento de los residentes
locales.

Hay muchos aspectos de gentrificacion y cambio
en el barrio, algunos de los cuales son rechazados
por los residentes y otros que son bienvenidos.
Incluso el mismo cambio puede ser percibido
de manera diferente por diferentes residentes.
Por ejemplo, los cambios que atraen al comercio
minorista de lujo pueden servalorados por algunos
y criticados por otros.

Paralosespecialistasen bienesraices,losaumentos
en el valor de las propiedades vinculados a la
gentrificacion se consideran signos de servicios
valiosos basados en la ubicacion. Por el contrario,
para algunos residentes estos aumentos pueden
significar alquileres mas altos y, potencialmente, la
necesidad de mudarse a otro lugar.

Los planificadores deben buscar formas en las
que parte del valor que aporta DOT se transfiera
a quienes mas lo necesitan. Ademas, se deben
considerar estrategias innovadoras para preservar
la asequibilidad mientras se mejora el entorno
construido. Por ejemplo, los fideicomisos de
suelos comunitarios (definidos anteriormente)
se utilizan cada vez mas como instrumentos que
logran la inclusion al mismo tiempo que abordan
los problemas de desplazamiento . De manera
similar, la experiencia con ZEIS muestra que las
ciudades brasilenas tienen una base solida sobre
la cual construir protecciones que disminuyan
la posibilidad de desplazamiento, aunque el
desafio de aumentar la vivienda asequible in situ
permanece.

Mejoras a la
infraestructura de la
Comuna 13 benefician
a los asentamientos de
bajos ingresos 10
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Apoyar

el transporte activo

Los entornos que apoyan a los peatones y ciclistas
son parte integral de los esfuerzos DOT efectivos.
El transporte activo es fundamental para avanzar
en los objetivos de salud, clima e integracion social
gue son parte integral del DOT. Para reconocer la
importancia del transporte activo, por ejemplo,
el Instituto para el Desarrollo y la Politica del
Transporte desarrollé un cuadro de mando que
incluye el transporte activo en varias dimensiones
criticas de DOT °. El cuadro de mando se puede
utilizar como una herramienta para ayudar a
evaluar, planificar y dar forma al desarrollo urbano
hacia una mayor inclusion y compatibilidad con
DOT. Mide ocho dimensiones: caminar, andar en
bicicleta, conectar, transitar, mezclar, densificar,
compactar y cambiar. La inclusion del transporte
activo en el centro de varias categorias del cuadro
de mando subraya la importancia del transporte
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activo para lograr importantes objetivos de DOT
en torno a la equidad y la sostenibilidad. Captura
del valor del suelo e inmuebles en el DOT.

Un DOT requiere la provision de instalaciones
publicas mejoradas (un entorno peatonal
acogedor, conectividad con el transporte vy
servicios publicos como espacios publicos, bancos,
arboles y paradas de transporte) que son costosos
de proporcionar. Estas mejoras a menudo
aumentan el valor de las propiedades (terrenos y
edificios). Esimperativo exigir a los beneficiarios de
las inversiones publicas (como la infraestructura
de transporte o los cambios en las regulaciones
de desarrollo de suelo) que devuelvan parte de
esos aumentos de valor a la comunidad. Sin
esto, algunos argumentarian que el DOT es una
forma de transferir subsidios a desarrolladores

Ciclovia en |
Medellin, Colombia

adinerados. Por otro lado, los detractores sugieren
que la captura de valor afecta negativamente a los
propietarios del suelo.

Por lo tanto, los planificadores se enfrentan a una
situacion conflictiva: o atienden las demandas
fiscales para recuperar parte del valor creado por
sus acciones y potencialmente antagonizan a los
propietarios del suelo, o ignoran las perspectivas
fiscales de los instrumentos de financiacion
basados en el suelo y mantienen satisfechos a
los propietarios del suelo. La respuesta es que es
probable que el conocimiento pragmatico sobre
los impactos, quién se ve afectadoylas condiciones
locales dicten el mejor curso de accion. Junto con
los instrumentos de financiacion basados en el
suelo, el DOT se ve cada vez mas como una opcion
para sufragar, al menos parcialmente, los costos
de infraestructura.
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Adaptar y mejorar

las herramientas actuales de
estidn del suelo urbano
captura de valor

Las discusiones sobre la recuperacion del valor
del suelo estan invariablemente acompanadas de
debates sobre qué instrumentos o herramientas
son los mejores para lograr sus objetivos. Paises
como Brasily Colombia tienen una trayectoria bien
reconocida en el uso de técnicas de recuperacion
de valor, incluidos CEPACS, bonos de densidad,
derechosdedesarrollodetransferenciay Outourga
Onerosa, por nombrar algunos.

Si bien es tentador buscar nuevas herramientas

de politica para intentar capturar de manera
mas efectiva los valores de las propiedades,
las herramientas existentes siguen siendo
muy prometedoras cuando hay experiencia vy
conocimiento local. Construir sobre la experiencia

brasilena con estos instrumentos, adaptarlos en
base a las lecciones aprendidas de intentos previos
de usarlosy aprovechar lo que funcionéylo que no
funciono pareceser la estrategia mas prometedora
paraapoyar futurasactividadesde capturadevalor.
Los nuevos instrumentos a menudo requieren
cambios en los marcos institucionales y legales.
Traen consigo incertidumbres con respecto a la
implementacion e interpretacion tanto para el
sector publico como para el privado. No obstante,
en algunos casos, pueden ser necesarios NUevVos
instrumentos para abordar desafios particulares.
La experiencia de Colombia con los planes
urbanos parciales, por ejemplo, fue una respuesta
para abordar las preocupaciones sobre el reajuste
delsueloy la captura de valor en areas suburbanas
de crecimientoy areas de redesarrollo.

Proyecto Linea Verde.
Recaudd $7 millones
de derechos de
construccion
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Desarrollar

estrategias DOT diferenciadas
localmente

La evidencia revisada subraya la importancia
de la inteligencia de mercado del sector publico
para sincronizar los esfuerzos del DOT con un
mercado del suelo solido. Es imperativo entender
el mercado de suelo e inmobiliario actual y las
acciones regulatorias que pueden afectarlos.
Esto puede implicar un enfoque gradual de DOT,
comenzando con proyectos demostrativos que
destaguen el interés institucional (o la falta de él) y
puedan actuar como una sefal para futuros DOT
en la region.

La consideracion de cuando debe ocurrir un DOT
también revela un problema fundamental en el
desarrollo del DOT: la congruencia limitada entre
el momento de las inversiones en transporte y el
momento del desarrollo del suelo. Las inversiones
entransportetienenuntiempodeimplementacion
pbastante corto, principalmente entre dos y cinco
anos. El desarrollo del suelo, por el contrario, puede
tomar dos o tres décadas. En todos los casos, las
inversiones en transporte ocurrieron primero y

BTR's en
Curitiba, Brasil

actuaron como desencadenantes del desarrollo
posterior. Este enfoque de transporte primero es
un desafio directo para la ingenieria de transporte
convencional, pero permite que los beneficios de
accesibilidadse capitalicenenvaloresde propiedad
que, junto con cambios regulatorios para permitir
intensidades de desarrollo, es probable que
estimulen elapetitode losdesarrolladores por DOT.
Esta fue precisamente la innovacion de Curitiba.
Las ciudades medianas o partes de ciudades mas

grandes que estan experimentando un rapido
crecimiento pueden adoptar mas facilmente esta
estrategia de transporte primero 468",

Para las ciudades consolidadas, es mas probable
que las mejoras del transporte publico sigan
el desarrollo existente. Aungue estos casos
también podrian dar como resultado un DOT
exitoso, las intervenciones se centraran mas en la
reurbanizacion, ladensificacionyla modernizacion
para que el entorno alrededor de las paradas sea
mas coherente con los principios del DOT.
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Involucrar

al sector privado

Una parte privada
tiene el control del
distrito de NoMa,
Washington

El éxito de DOT depende en parte de la co-orquestacion y coordinacion
de actividades entre los sectores publico y privado. En una economia de
mercado, es poco probable que tenga éxito cualquier esfuerzo por fomentar
el DOT después de una participacion y alcance limitados al sector privado. Por
el contrario, es probable que la colaboracion temprana con representantes
de promotores y asociaciones de constructores aumente la probabilidad de
éxito. La claridad en el proceso del DOT reduce la incertidumbre y el riesgo
del desarrollador.

WMATA tiene un
programa lucrativo de
desarrollo conjunto
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Aprovechar

oportunidades para el liderazgo

regional v una estrategia

regional

Es comuUn en muchos casos exitosos de DOT,
la fuerte presencia de instituciones y un solido
mercado del suelo. En muchos casos, el sector
publico liderd aportando terrenos, realizando
mejoras de infraestructura y cambios regulatorios,
o proporcionando subsidios para aumentar
el interés del DOT. El caso mas exitoso de
Bogota (Nuevo Usme) mostré la importancia
de claras responsabilidades institucionales vy
liderazgo, mientras que los casos que adn no se
materializaron, como Estacion Metro 26, han
visto reasignar el liderazgo de la agencia con el
tiempo. En Metrotown de Vancouver, la inversion
provincial en lainfraestructura ferroviaria, asi como
la ubicacion de la agencia provincial de agua en el
area, jugaron un papel decisivo en la reactivacion
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del desarrollo. En otros casos, el sector privado
lider6 después de identificar oportunidades
comerciales. Sin embargo, independientemente
del agente especifico que lidere el DOT, una
caracteristica distintiva de muchos casos exitosos
de DOT es el enfoque relativamente proactivo
adoptado por los planificadores y las agencias
gubernamentales. Esta claro que el DOT exitoso
requiere una fuerte capacidad institucional del
sector publico.

Muchas de las prioridades y acciones regionales
entre agencias se pueden resumir y describir en
un plan de DOT regional. Un plan de DOT regional
es un documento que resume las acciones
regionales y locales a corto, mediano y largo

i
|
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Proyecto Estacion
Metro 26 en Bogota,
Colombia

plazo en torno al transporte, el uso del suelo vy el
disefio institucional para apoyar el DOT. Identifica
la politica de DOT vy las estrategias de mercado
adaptadas a las diferentes condiciones en el area
y la justificacion para ellas. Como documento que
cambiara con el tiempo, un plan de DOT regional
también contribuye a la estabilidad de las politicas
frente al cambio politico local y regional. Esta
continuidad también proporciona una certeza
deseable para el sector privado. En EE. UU,, exigir
y financiar planes DOT regionales como condicion
para la financiacion de la infraestructura de
transporte publico es una estrategia que se utiliza
con frecuencia a nivel estatal y federal para apoyar
este enfoque que ofrece una perspectiva mas
amplia del desarrollo metropolitano.

I
1 i

||:'|.| |.|"|"




vy
~ td
4 ~

Abordar

la necesidad de coordinacién

El liderazgo puede ser insuficiente si los diferentes
sectores involucrados en DOT no estan alineados
en su apoyo. El éxito de Seul estuvo en la fuerte
conexion entre el entorno construido y el sistema
de metro a través de politicas de uso del suelo que
apoyan el transporte y politicas de transporte que
fomentan el desarrollo compacto, y en un plan
regional que establece expectativas claras sobre
las prioridades de desarrollo en torno al transporte.

Ademas, medir el desempeno de la funcion
de planificacion del uso del suelo con base en
indicadores de transporte no solo fue innovador
sino que también fomentd la coordinacion
entre los dos. EI DOT exitoso requiere una
fuerte coordinacion entre sectores y niveles de
administracion, desde el municipal hasta el
federal/central.

Las partes interesadas para DOT incluyen
reguladores de suelos municipales, agencias de
redesarrollourbano,desarrolladores,constructores,
agencias de transporte, propietarios de suelos,
ocupantes (residentes, oficinas, minoristas,
fabricantes, etc.), prestamistas, grupos de defensa
y otras instituciones municipales como agencias
ambientales, empresas de servicios publicos vy
agenciasdeobraspublicas.Estasareasrepresentan
muchos sectores clave de la economia regional.
Aungue no se necesita que todas las partes antes
mencionadas participen integralmente en DOT,
todas juegan un papel en el apoyo al esfuerzo
en torno a DOT. Esta coordinacion representa
un cambio de estrategias aisladas para apoyar
DOT, a un conjunto de acciones interactivas y
concertadas que generan confianzay se refuerzan
mMutuamente.

La coordinacion interna del gobierno en particular
esuningrediente importante para el éxitodel DOT.
Los municipios a menudo gestionan el desarrollo
y el uso del suelo a través de planes maestros
urbanos y zonificacion. Las agencias locales o
regionales planifican inversiones en transporte
y operan agencias de transporte. Las agencias
regionales, estatales y federales participan en la
financiacion, evaluacion y apoyo de aspectos de
las inversiones y la planificacion del transporte
publico. La coordinacion entre estos diferentes
niveles es esencial para el éxito de los DOT,
particularmente cuando el apoyo vy la aprobacion
de un aspecto particular del proyecto (por
ejemplo, financiamiento o permisos ambientales)
es fundamental para el éxito del proyecto.
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Calles de Seul,
Corea del Sur.
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T Desarrollo Orientado
al Transporte

Aunque el concepto de DOT ha estado en implementacion durante
casi medio siglo, recién ahora esta surgiendo una idea mas clara del
gran potencial de DOT. El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) es
la encarnacion de una coordinacion fructifera entre las inversiones en
transporte de una ciudad y su estrategia de desarrollo territorial. Con
una combinacion de algunos casos exitosos y otros casos que revelan
oportunidades perdidas, este informe identificd caracteristicas clave de
casos DOT exitosos y enfoques exitosos para lograr DOT.

En conjunto, la revision de tendencias y estudios de casos sugiere que una
ciudad sostenible basada en la coordinacion del transporte y el desarrollo
territorial se puede lograr a traves de una combinacion deliberada de
liderazgo institucional publico y privado. Aungque persisten los desafios,
la coordinacion de las inversiones en transporte y uso del suelo en apoyo
del DOT representa una trayectoria de desarrollo cada vez mas atractiva
disponible para mejorar lavida de losresidentesde las ciudades de América
Latina.
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ciudad-agua-panorama-urbano-edificio-4680431/

Multi-city tool case study, background image: Buildings'
facades [Edit]. Credit: Charles Parker. Retrieved from:
https:/Mww.pexels.com/es-es/foto/fachada-de-edificios-
residenciales-en-el-centro-5847568/

Chapter 4 Cover: People biking [Edit]. Credit: Carlos
Felipe Pardo. Retrieved from: https/Mww.archdaily.
pe/pe/938611/ciudades-contemplan-impulsar-
el-uso-de-bicicletas-frente-a-la-crisis-del-covid-
19/5€a9736ab35765ec210001f0-ciudades-contemplan-
impulsar-el-uso-de-bicicletas-frente-a-la-crisis-del-
covid-19-foto
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Recommendation No. 1 (up): Vibrant environment
at Bryant Park, New York [Edit]. Credit: Bryant Park's
Facebook Page. Retrieved from: https:;//Mmww.facebook.
com/bryantparknyc/photos/10158034864738606

Recommendation No. T (down): Bogota's initiative for
the use of public space and integration [Edit]. Credit:
Julidn Rodriguez Sastoque. Retrieved from: https:./Mmww.
facebook.com/eljulisastoque/photos/pchb.16786739723150
96/1678673858981774

Recommendation No. 2: Comuna 13's infrastructure
improvements benefit the low-income settlements
[Edit]. Credit: Bernard Gagnon. Retrieved from: https:/
commons.m.wikimedia.org/wiki/File:Comuna_13,_
Medell%C3%ADN_07jpg

Recommendation No. 3: Bykeway in Medellin, Colombia
[Edit]. Retrieved from: https:/Avww.bicyclescreatechange.
com/ciclovia-de-los-domingos/

Recommendation No. 4: Linha Verde project [Edit]. Credit:
Mariordo (Mario Roberto Duran Ortiz) Retrieved from:
https://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo:Linha_Verde_
Curitiba_BRT_02_2013_Est_Marechal_Floriano_5970.JPG

Recommendation No. 5 Curitiba's Bus Rapid Transit
vehicles [Edit]. Retrieved from: https:/urbanizehub.com/
curitiba-brazil-worlds-first-sustainable-city/

Recommendation No. 6 (up): NoMa district, Washington
[Edit]. Retrieved from: https//washington.org/es/dc-
neighborhoods/noma
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Recommendation No. 6 (down): WMATA [Edit]. Credit: Bill
Clark.Retrieved from: https:/AMww.rollcall.com/2016/08/16/
metro-adds-weekend-shutdowns-to-maintenance-
plan/

Recommendation No. 7: Estacién Metro 26 project in
Bogotd, Colombia [Edit]. Retrieved from: http:/Awww.eru.
gov.cofes/proyectos/estacion-metro-26

Recommendation No. 8: Seoul's streets [Edit]. Credit:
“Mania for Beatles" Retrieved from: https:/Avww.reddit.
com/r/CityPorn/comments/dhu34x/rain_drenched_
street_at_night_full_of_umbrellas/?utm_source=ifttt

Conclusion: Crowds in the city center of Mexico City
[Edit]. Credit: Alex Cimbal. Retrieved from: https:/Aww.
fodors.com/world/mexico-and-central-america/mexico/
mexico-city/experiences/news/everything-you-thought-
you-knew-about-mexico-city-is-wrong

Chapter 5 Cover: Peru Station, Buenos Aires Metro [Edit].
Credit: Evelyn Proimos. Retrieved from: https://commons.
wikimedia.org/wiki/File:Peru_Station,_Buenos_Aires_
Metrojpg
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