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Abstract

The perspectives that associate urban development and transport bring rogether
theories, practices and methods based on that joint approach; furthermore, they argue
that urban growth models affect the efficiency of public transport. From this hypothe-
sis, the objective of this article is to conduct a literature review of such proposals in
order to gather international knowledge and experiences towards a comprehensive
approach ro the problem and the management of solutions in Latin America. The
methodological approach is qualitative and based on the technique of documental
analysis through using representative references from several disciplines, geographical
contexts and cities scales.
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Resumen

Las perspectivas que vinculan desarrollo urbano y transporte retinen teorias,
précticas y métodos sustentados en ese abordaje conjunto; ademds, argumentan
que los modelos de crecimiento urbano inciden en la eficiencia del transporte
publico. Desde esta hipétesis, el objetivo del articulo es una revision bibliogréfica
de tales propuestas, para reunir saberes y experiencias internacionales, a fin de
avanzar hacia un planteo integral del problema y la gestién de soluciones en
América Latina. El enfoque metodoldgico es cualitativo y se basa en la técnica
del andlisis documental, recurriendo a referencias representativas de diversas
disciplinas, contextos geograficos y escalas de ciudades.
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Introduccién

Existe un conjunto de aportes académicos y técnicos que congregan teo-
rias, pricticas y métodos heterogéneos, con el denominador comin de
producir saberes que aborden al transporte y la ciudad como variables
articuladas. Entre las multiples disciplinas que parten de esa idea destacan:
la mirada geografica de las redes como estructuradoras de los territorios
y las ciudades, la 16gica ingenieril de los desplazamientos como la resolu-
cién de la distancia éptima entre un origen y un destino, la perspectiva
urbanistica del transporte como un desafio inherente a la ciudad proyec-
tada, el enfoque social de la movilidad y su demanda por efectivizar el
derecho a la ciudad, entre otras.

Desde la prospectiva, algunos autores se concentran en los problemas
asociados al transporte en la ciudad contemporanea —ineficiencia, congestion,
desigualdad, contaminacién—, para sugerir las estrategias llamadas 7ransit
Oriented Development (TOD) —o, en espanol, Desarrollo Orientado al
Transporte (DOT)— como vias de escape a través de proyectos conjuntos de
movilidad urbana y usos del suelo. Para esta teorfa, la ciudad dispersa es la
causa de los elevados indices de motorizacién y, entonces, se requiere tender
hacia formas urbanas mas compactas. Los ejemplos exitosos marcan el camino
a seguir por otras ciudades, pero también son revisadas las actuaciones falli-
das, para detectar las razones del desatino. En paralelo, existe un elenco de
estudios latinoamericanos con un diagnéstico centrado en las debilidades
institucionales de la regién, para implementar politicas publicas capaces de
articular a las secretarfas de transporte con las oficinas de planeamiento
urbano. Asimismo, otros investigadores mds pragmaticos realizan estudios
de casos para reflexionar sobre qué métodos serfan los mds adecuados, a
fin de cuantificar indicadores idéneos para la accién publica.

Renunciando a la idea de contribuir a tal variedad de enfoques con
un nuevo estudio de caso, en este articulo se propone una exploracién
panordmica y critica de una parte representativa de esos trabajos, con la
finalidad de reunir en un solo relato las discusiones convergentes en una
hipétesis comin: los modelos de crecimiento urbano inciden en la efi-
ciencia del transporte publico y éste es un aspecto desatendido por los
municipios. El objetivo del articulo es desarrollar una revisién bibliogra-
fica, tedrica y empirica para recoger saberes y experiencias internacionales,
que permitan avanzar hacia un planteo integral del problema y la gestién
de soluciones en América Latina. Con un enfoque metodoldgico cualita-
tivo, el trabajo emplea la técnica del andlisis documental, aplicada a
textos germinales y otros mds recientes, consultados en fuentes académi-
cas; éstos procuran ilustrar un catdlogo de autores cuyos trabajos reflejan
saberes de diversas disciplinas, contextos geogréficos y escalas de ciudades.
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Los textos recopilados han sido examinados procurando dilucidar los apor-
tes mds notorios en dos variables de andlisis: una tedrica (conceptual-pro-
positiva) y la otra empirica (préctico-metodoldgica), las que también retinen
sus debates internos y cuyos resultados analiticos han determinado la
estructura organizativa de este articulo en las secciones propuestas.

1. Referencias tedricas

1.1. Herramientas conceptuales

Desde los lineamientos de la geografia urbana contempordnea, Capel Sdez
(2011) ha contribuido al paradigma de la causalidad afirmando que las
redes técnicas indujeron la configuracion histérica de la forma urbana.
Segtin su planteo, los accesos territoriales crean plusvalias en tierras ale-
danas que favorecen los negocios inmobiliarios al permitir la conversién
de suelo rustico en urbano. El autor sostiene que los corredores funda-
mentales preceden a la urbanizacién de territorios y ciudades, organizando
su geografia. Por ejemplo, las instalaciones del ferrocarril fueron elementos
fijadores de la morfologfa urbana, al ser estructuras estables y costosas que
dejan marcas de dificil remocién. Més tarde, las carreteras serfan los ejes
rectores del modelo suburbial y de las politicas de desarrollo industrial de
la década de 1960. Actualmente, estamos frente a una ciudad red que tiene
fragmentos urbanos discontinuos. De ese modo, el texto sugiere que el
derrotero urbanizador de los siglos XIX, XX y XXI ha sido guiado por la
accesibilidad provista por las infraestructuras de transporte.

También desde la geografia, pero con la mirada puesta en las politicas de
transporte, Miralles-Guasch (2002) sostiene que entre transporte y ciudad
no existe una relacién causal, sino dialéctica, y que se deriva de comprender
las dindmicas territoriales en las cuales se insertan los modos de transporte.
Para la autora, los sistemas, ademads de ser elementos técnicos, son una cons-
truccion social que crea reciprocidades con el territorio. Entonces, el andlisis
del transporte no deberia ser sélo una reflexion histdrica sobre las innova-
ciones tecnoldgicas, sino una parte de la estructura socioecondmica que las
utiliza y las hace eficaces, segtin las propias necesidades y conflictos. Por
ello, la investigadora no acuerda con derivar de las redes técnicas conse-
cuencias rectoras del espacio urbano; asevera, en cambio, que tal deter-
minismo enmascara a las politicas de transporte como vectores de
inclusién o exclusién, dado que la ciudad moderna no puede prescindir
de los desplazamientos. En suma, desde la nocién de binomio imperfecto
define los términos de una relacion dialéctica —no causal— entre la ciudad
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y el transporte, rechazando la tendencia a derivar del segundo efectos estruc-
turantes de la primera.

En este punto vemos necesario sefalar la diferencia entre los conceptos
transporte 'y movilidad, aclarando su vinculo con la nocién de accesibilidad.
La geografia del transporte reconoce una clara dependencia —causal o reci-
proca— entre los desplazamientos y el modelo de urbanizacién, siendo el
transporte el vector del traslado. La movilidad, en cambio, es entendida
como una performance, una prictica social de desplazamiento que retne
deseos y necesidades, de cuya interaccién emergen las condiciones de
acceso social a la vida cotidiana (Gutiérrez, 2012). En general, la accesibi-
lidad es un atributo de los lugares, las ciudades y los territorios; mientras la
movilidad es una propiedad individual o colectiva, inherente a las perso-
nas, aunque trasladable a los vehiculos (Santos Ganges y De las Rivas,
2008). Aqui se sostiene que existe un genuino derecho a la ciudad en
hacer accesibles los espacios urbanos a todas las personas, cualquiera que
sea su condicién fisica o social, pero también se afirma que una mejor
movilidad podria implicar una limitacién de la accesibilidad rodada.

Un aporte ampliatorio al concepto de accesibilidad introduce que ésta
podria referirse tanto a la poblacién como a los servicios ofrecidos, siendo
factible hablar de accesibilidad  ciertos destinos —enfatizando la visién
de los ciudadanos en el origen— o accesibilidad de las unidades de servi-
cio —considerdndose ésta un atributo del destino—, aunque siempre con
una relacién directa entre ambos conceptos (Garrocho y Campos, 20006).
En la actualidad, ante el aumento de la congestién del transito vehicular
en las ciudades y para reducir el impacto de la movilidad rodada —con
la premisa de proteger el medio ambiente y evitar el deterioro del
entorno urbano—, tendemos a defender modelos de accesibilidad medi-
dos segtin criterios de proximidad, que incorporen la nocién de dis-
tancia y definan médximos admisibles para la prestacién de un servicio
en entornos peatonales.

En el campo de las ciencias sociales y las humanidades, el abordaje del
transporte ha sido definido como mobility turn (Sheller y Urry, 2006).
Desde esta perspectiva, se trata s6lo de un fenémeno de la movilidad,
porque también lo son las migraciones, el turismo, la circulacién del
dinero, las ideas, la informacidn, las comunicaciones, entre otras. Ademas,
las movilidades incluyen, también, lo deseado o la inmovilidad y aquello
que el transporte atin no ha satisfecho. Por ello, son una expresién de lo
social, no un mero desplazamiento desde un origen a un destino o una
medida de la demanda. Zunino Singh ez al. (2018) explican que en dis-
ciplinas técnicas como ingenierfa, economia, geografia y planificacién del
transporte se alude al movimiento fisico real de personas o cargas de un
lugar a otro y al intercambio de informacién. Pero también existe la
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movilidad potencial o no realizada por falta de una oferta de transporte.
Ello induce a una revisién paradigmadtica, en el marco de la cual los autores
afirman que se ha pasado de un modelo de planificacién de la oferta —a
mediados del siglo XX— a otro mds reciente de gestion de la demanda.

Con independencia de esos modelos, existe consenso académico en
que las vialidades y suburbios no pueden seguir extendiéndose, dado que
las distancias excesivas y la dependencia del automévil perpettian inequi-
dades e injusticias espaciales, que son acentuadas por la creciente urba-
nizacién. Detrds de ese patrén difuso existen dindmicas capitalistas que
operan en las pricticas de produccién y reproduccién del espacio en la
ciudad neoliberal, haciendo del suelo urbano una mercancia que se
consigue mds barata a medida que se pierden servicios (Harvey, 2007;
Smith, 2008; Theodore ez al., 2009). Ante las secuelas extendidas de ese
modelo —compacto en las dreas centrales equipadas y disperso en las
periferias desprovistas— también se ha pensado en el transporte publico
como un medio para crear patrones mds deseables de crecimiento, pro-
curando formas urbanas mds densas y mixturadas, que desafien el con-
sumo desmedido de suelo ristico. Por eso, la apelacién generalizada a
un desarrollo sostenible realiza una advertencia que permita balancear
los procesos urbanos con base en las tres vertientes cldsicas del desarrollo:
social, econémica y ambiental.

Ante esa preocupacidn, se suele defender el modelo de la ciudad com-
pacta, ya que sitia a la densidad urbana como nicleo del debate; ésta queda
definida por el nimero de viviendas o de habitantes en un drea determinada,
pero adquiere connotaciones mds complejas en virtud de la eficiencia del
transporte. Hermida ez /. (2015) argumentan que la densidad podria
constituir una variable fundamental de la compacidad urbana, siempre
que combinara una valoracién de diversos factores: tipo de ocupacién,
reparto vial, proximidad a redes de transporte alternativo, accesibilidad
peatonal, equilibrio entre espacios cerrados y abiertos, entre otras dimen-
siones que considera indispensables. Sin embargo, otros autores cuestionan,
por diversas razones —como el incremento del volumen de trifico que
representa a escala local o la imposibilidad de concebir a una ciudad entera
como algo compacto por fuera de una densificacién parcial o barrial—, que
la ciudad compacta sea el camino hacia la sostenibilidad (Melia ez a/., 2011;
Molini y Salgado, 2010).

Calthorpe (2011) avanza sobre una caracterizacién empirica y global
del debate ciudad dispersa vs ciudad compacta y describe tres tipos de
densidades que ilustran los fenémenos metropolitanos més problemdticos:
1) expansién de baja densidad: ejemplificada por el estilo de vida esta-
dounidense, que extiende monétonos suburbios residenciales favorecidos
por el uso del automévil particular; 2) expansion de bajos ingresos: repre-
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sentada por la dispersién de ciudades latinoamericanas en busca de terre-
nos baratos, pero con empleos céntricos que pueden incluir hasta tres horas
de viaje diario en transporte publico; 3) expansién de alta densidad: mani-
fiesta en la reciente urbanizacién extendida de las ciudades asidticas, a través
de grandes bloques de vivienda de interés social, aislados y carentes de
servicios. Esas situaciones son muy diversas, pero contribuyen a un debate
teérico comin que, partiendo de las infraestructuras de transportes y su
relacién con las estructuras urbanas, ha permitido avanzar hacia el enten-
dimiento de las causas y los efectos de la dispersion.

1.2. Instrumentos propositivos

A esa conceptualizacidn se contraponen discusiones sobre cudles serfan
las herramientas técnicas mds adecuadas para mitigar dichos efectos.
Entonces, con la finalidad de habilitar un pasaje que vaya desde el diag-
néstico de la urbanizacién y la movilidad en la ciudad contempordnea
hacia las potenciales soluciones ofrecidas por el urbanismo, enfatizamos
ahora la revisién de aquellos textos que articulan transporte publico y
forma urbana como un binomio susceptible de ser planificado. En general,
estos autores consideran que la ciudad dispersa es ineficiente para ofrecer
servicios de transporte publico de calidad y que es preciso tender hacia un
modelo de desarrollo urbano mds compacto y diverso en términos demo-
graficos y de usos del suelo. En este sentido, el concepto DOT ha despertado
mucho interés académico, ya que incorpora las 16gicas del trafico a la base
teérica de la ciudad compacta, combatiendo aquellos aspectos de morfo-
logia urbana que podrian incidir negativamente sobre el uso y la gestién
del transporte publico.

Cérdenas-Jir6n (2005) sostiene que el TOD de Calthorpe (1993) res-
ponde al modelo del New Urbanism surgido en la década de 1980, en EE.
UU. y Canad4. En tales propuestas, el crecimiento urbano mds compacto
es canalizado a lo largo de redes de buses o de trenes livianos, mientras al
interior de cada desarrollo podria haber comunidades caminables con
diversidad de usos del suelo y paradas de transporte atractivas. Calthorpe
(1993) ha definido y codificado dicho concepto en 7he New American
Metropolis, proponiendo una serie de diagramas que han formalizado la
idea rectora a distintas escalas (figura 1). Cervero (1998) también afirmaba
que la alta densidad, la diversidad de usos de la tierra y los disefios orien-
tados a los peatones podian reducir las tasas de viajes y fomentar los
desplazamientos no motorizados, en tanto estrategias para disputar espa-
cios a los automéviles.

No obstante, aspectos referidos a accesibilidad, densidad y mixtura de
usos ya habian sido planteados por los estados europeos en suburbios y
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Figura 1

Esquemas de estaciones de transporte a escala regional y local
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Fuente: Calthorpe (1993).

ciudades satélites que expandian los limites de los cascos histéricos en
torno a estaciones ferroviarias periféricas. Pojani y Stead (2016) han ras-
treado las raices del DOT en politicas urbanas orientadas al ferrocarril
implementadas en Europa durante la segunda posguerra. Esas medidas
tuvieron un papel sustancial en paises con tradicién planificadora, como
Austria, Holanda y Suecia. Hoy, en paralelo con los movimientos prourba-
nos y la creciente desregulaciéon del Estado, que no alienta planes omni-
comprensivos, los aportes DOT han cambiado de objeto de estudio y escala
de actuacién; se han trasladado desde los suburbios (greenfield) —que eran
los espacios de la planificacién de mediados del siglo XX~ hacia las ciudades
centrales, donde fomentan el redesarrollo fragmentario de 4reas vacantes
(brownfield). Aqui, las dindmicas posfordistas han conducido al abandono
de industrias, puertos y ferrocarriles, devenidos ahora en oportunidades
para el transporte y la renovacién urbana alrededor de estaciones.
Desde la méxima “el transporte masivo necesita masas”, Suzuki ez al.
(2014: 15) sostienen que las ciudades deben promover densidades altas
en torno a las estaciones y sobre los corredores del transporte publico para
asegurar la afluencia de pasajeros, tanto en origenes como en destinos. Se
supone que ello aumenta el ndmero de viajeros cercanos a las paradas e
incrementa la rentabilidad de los operadores y la eficiencia del servicio,
generando mayor demanda. De eso se desprende que para la planificacién
urbana orientada al transporte no serfa relevante la densidad promedio
de una ciudad, sino su reorganizacién en virtud de la circulacién de los
vehiculos masivos para evitar, asi, la prolongacién de sus corredores. Los
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kilémetros recorridos por vehiculo —medidos por habitante— son un
indicador de la sostenibilidad del sector, ya que al prolongarse los trayec-
tos se consumen mds combustibles fésiles, aumentan las emisiones y crece
la ocupacién del suelo con carreteras.

Otros estudios han revisado esa estrategia arguyendo que, mds alld de
las densidades y la mixtura de usos en las dreas de estaciones y corredores,
se deberfa poner el acento en criterios mds propicios para evidenciar la
utilizacién de los transportes publicos, como, por ejemplo, las distancias
recorridas, que son un factor de la pertinencia de los modos (Grillet-
Aubert, 2015). Ademds, una estacién ferroviaria, por si sola, no puede
iniciar un proceso de densificacién y hasta podria favorecer la dispersion,
por brindar accesibilidad a otros territorios. Por ello, la autora subraya
que sélo los documentos de planificacién de cardcter prescriptivo permi-
ten considerar el impacto de los proyectos de infraestructura en la urba-
nizacién local. Schiller y Kenworthy (2018) afaden otros instrumentos
que podrian mejorar la experiencia social con los transportes publicos:
carriles exclusivos, semaforizacién para optimizar la frecuencia de los
autobuses, comunicacién clara de horarios, informacién y sefalizacién,
entre otros. Incluso, desde el modelo de gestién de la demanda, es posible
limitar la necesidad de desplazarse con algunas acciones: promocién del
teletrabajo, reduccién del nimero de dias laborables o educativos, flexi-
bilizacién de los horarios de entrada y salida al empleo, entre otras que
estan fuera de los alcances del urbanismo (Pozueta, 2000).

Litman (2020) examina varios aspectos del uso del suelo para deter-
minar cémo éste afecta a los desplazamientos; asegura que el diseno de
unidades vecinales podria reducir la propiedad de vehiculos y los viajes,
aumentando las caminatas, el ciclismo y el uso del transporte ptblico. No
obstante, también advierte que la alta densidad de poblacién, como
variable espacial para brindar compacidad y demanda al transporte, ha
recibido demasiada atencién y que por si sola tiene impactos modestos,
es decir, si no estd asociada a otras medidas correctivas, entre las que
mencionamos: crecimiento urbano inteligente, disefio de calles y entornos
de calidad, proyectos de vecindarios amigables, desarrollo localizado,
gestion de accesos y estacionamientos, calmado del trafico y paisajismo.
Por su parte, al compartir la postura de reducir los viajes mds que disefiar
un patrén que ofrezca pasajeros a las estaciones, Bertolini (2017) afirma
que las dreas de transporte estdn interconectadas por flujos de personas y
mercancias que no admiten la imposicién de una forma; entonces, con-
cluye que la movilidad deberia de ser una opcién, no una necesidad, y
tendria que estar enfocada en lo cotidiano, para contrarrestar los efectos
de un mundo demasiado mévil.
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Para algunos autores, esa movilidad excesiva tiene una causa de orde-
namiento urbano, que estriba en los efectos no deseados de la zonificacién.
Dupuy (1998) afirmaba que los reglamentos municipales tienen una via
formalista de actuacién, al consolidar una territorialidad areolar definida por
zonas y limites. En contraste, entendia que una territorialidad reticular
podria contribuir a democratizar esa légica, al privilegiar el urbanismo de
las redes como medio productor del territorio. De ello se extrae que la
red es un principio de ordenacién que no resiste el mandato de la zonifi-
cacién funcionalista. Pozueta (2000) ha dado continuidad a esa idea y
sostiene que la zonificacién proviene del intento de estabilizar el mercado
inmobiliario en determinadas dreas, impidiendo la localizacién de activi-
dades incompatibles. Pero la aplicacién irreflexiva del zonning —aunada
al modelo urbano discontinuo— sélo puede funcionar con una red de
infraestructuras que la sostenga incluso atravesando vacios. Esto no se
adapta a los transportes masivos que requieren de una disposicién lineal
de actividades para ser eficientes; de ahi que la zonificacién suscite un
modelo de automévil dependiente.

Entre los retos de la movilidad sostenible estd la promocién de vecinda-
rios que contengan entornos peatonales, prioricen las redes ciclistas, dis-
pongan de tramas de calles y veredas bien conectadas, detenten un transporte
publico de calidad, desarrollen comunidades con usos mixtos, creen zonas
con traslados cortos y reduzcan las emisiones. Si bien el planeamiento
urbano interfiere en mejorar o empeorar aspectos del transporte, como
los usos del suelo, la densidad y los tipos de accesos, el disefio urbano es
la disciplina especializada en la relacién entre el planeamiento y las deci-
siones de transporte en aspectos que hacen la calidad de vida en los
espacios publicos y las caracteristicas del medio construido. Las calles
pueden disefiarse para dar lugar a las personas sobre viales que habian sido
disefiados con preferencia para el automévil, con la ventaja de bajar los
costos de mantenimiento de calzadas, disminuir la contaminacién e incen-
tivar actividades civicas, sociales, culturales y comerciales en entornos
vibrantes. Esto implica espacios ptblicos de calidad, atractivos, permeables,
provistos de sombra y activos durante gran parte del dia (Gehl, 2014).

2. Estudios empiricos
2.1. Actuaciones concretas
Veamos ahora cémo han operado esas ideas en unos casos de ciudades, para

conocer algunos procesos de gestién, aciertos y limites en el contexto his-
torico-cultural en el que fueron aplicadas. Un ejemplo reconocido de
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Figura 2
Finger Plan
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Fuente: Knowles (2012: 252).

planeacién a largo plazo, dando forma a las inversiones ferroviarias que
configuraron lineas de crecimiento urbano, es el drea metropolitana de
Copenhague, con su célebre Finger Plan, de 1947 (figura 2). Tal modelo
marcé el camino, tras la Segunda Guerra Mundial, con un patrén de
desarrollo orientado al transporte por parte de los planificadores del Ins-
tituto Danés de Urbanismo (Suzuki ez al. 2014). Segtin los autores con-
sultados, ese ejemplo de planificacién determiné un drea de expansion
semejante a una mano o ejes de desarrollo urbano; éstos se organizaron a
lo largo de lineas suburbanas existentes o previstas, que fueron electrifi-
cadas para proporcionar servicios ripidos a Copenhague. Las estaciones
ferroviarias actuaron como nodos para la construccién de viviendas en
densidades altas y para contener instalaciones comerciales a escala local.
Otro rasgo caracteristico fue la definicién de cufias verdes agricolas y recrea-
tivas entre los dedos, segtin los términos de un plan de 1936. Los planifi-
cadores identificaron corredores para encausar el crecimiento de los centros
urbanos y, por ello, la infraestructura fue construida antes de que se plasmara
la demanda del transporte, segtin el modelo de planificacién de la oferta.
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A ese primer impulso planificador han seguido otras urbanizaciones
mds recientes en la misma zona, como el nuevo corredor que fue aportado
por Qrestad en la década de 1990. Esto, quizd, demuestre las ventajas de
una politica de largo plazo y, también, evidencie aciertos, puesto que la
urbanizacién ha sido concebida ahora que la competencia del automévil
es mucho mayor (Knowles, 2012). Con base en los textos revisados, se
puede reconocer que las nuevas ciudades periféricas de Copenhague han
dado prioridad a los peatones y ciclistas, mientras los suburbios de 10,000
230,000 habitantes disponen de senderos arbolados que conectan vecin-
darios, escuelas, comercios y parques pequefios con las estaciones ferro-
viarias en dmbitos de proximidad. Knowles también argumenta que
alrededor de la mitad de los habitantes de clase media usan el tren para
llegar al trabajo y cuatro de cada cinco residentes caminan, pedalean o
abordan un autobus para dirigirse a la estacion.

Otro prematuro ejemplo de planificacién del transporte es el Bay Area
Rapid Transit System (BART), que permite ilustrar el contexto norteameri-
cano. Este fue disenado en la posguerra, para los trabajadores de la Bahia
de San Francisco, con el objetivo de ofrecer un transporte publico de calidad
y desalentar el uso del automévil privado (Bhoopanam, 2008). No obstante,
aqui los textos estudiados revelan efectos menos satisfactorios. En prin-
cipio, el sistema ferroviario de alta velocidad se concreté en 1972, cuando
los servicios publicos estaban perdiendo pasajeros y entrando en decaden-
cia. Ademds, se buscaban prestaciones que equiparasen al automévil en
velocidad y confort, tanto de los coches como en las estaciones, pero esas
decisiones desalentaron el acceso de ciclistas, peatones y residentes, dado
que la infraestructura obliga a rodeos y transbordos excesivos. El seguimiento
de peatones desde las estaciones de Glen Park y Rockridge hasta sus desti-
nos finales sugiere que éstos exceden la distancia méxima de 400 m tomada
como regla general (Hyungkyoo, 2015). Este aspecto negativo se profundiza
al considerar que el tiempo transcurrido dentro de los vehiculos —el lado
positivo del BART- es menos oneroso para los pasajeros que el dedicado a
caminar, esperar y trasladarse entre modos, que es su mayor debilidad.

En cuanto a los usos del suelo, Cervero y Landis (1997) sostenian que
el desarrollo de la bahia se habia ido conformando casi exclusivamente
por obra del mercado inmobiliario. Entonces, debido a la ausencia de una
planificacién regional, las decisiones de desarrollo quedaron, en gran parte,
en poder del interés privado y de la zonificacién municipal. Ademds, se
atribuye al BART un crecimiento exponencial de los metros cuadrados
de superficie de oficinas y un aumento de los puestos de trabajo en torno
a las estaciones del centro de San Francisco, reforzando asi la primacia de
dicha actividad. Fuera de alli, el ferrocarril ha creado mds suburbios que
centralidades, debido a las capas de accesibilidad periférica. Aqui se han
trazado numerosas subdivisiones, pero escasas agrupaciones nuevas a lo
largo de los corredores (figura 3). El sistema no ha sido capaz de inducir
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Figura 3
Usos del suelo en torno a una estacién BART (1977-1994)
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Fuente: Cervero (1995: 171-172).

cambios en el uso de la tierra y los autores concluyen que, para lograrlo,
serfan necesarias politicas piblicas més sélidas, capaces de canalizar el
crecimiento. Estudios mds recientes aseguran que el precio de las vivien-
das préximas a las estaciones del BART es muy elevado y se ha demostrado
también que aqui se incrementan las tasas de criminalidad (Bhoopanam,
2008; Wang, 2017).

Entre los ejemplos latinoamericanos, paises del sur global han buscado
soluciones a problemas semejantes, liderando la implementacion de Sis-
temas de Transporte Piblico Masivo de Autobuses tipo Bus Rapid Transit
(BRT), que tienen enormes ventajas en ciudades intermedias con menor
densidad y recursos econémicos, comparado con las europeas o nortea-
mericanas. Una de las primeras planificaciones integrales de los usos de
la tierra y del transporte se dio en Curitiba (Brasil), segin las ideas plan-
teadas en el Plan Director de 1965 y concretadas en la década de 1970
(Rodriguez y Vergel-Tovar, 2013). Los gobernantes de Curitiba optaron
por un plan maestro para relacionar ciudad y transporte, persiguiendo los
siguientes objetivos: canalizar el crecimiento urbano por medio de corre-
dores, armonizar diferentes usos del suelo, incrementar la urbanizacién
en las estaciones de BRT e introducir un disefio urbano de alta calidad
que favoreciera el acceso peatonal.

Al privilegiar un plan para las personas, no para los automéviles,
Curitiba se desarrollé siguiendo cinco ejes, por los cuales transitan los
autobuses sobre carriles exclusivos. Los autores sostienen que para opti-
mizar la accesibilidad a esos corredores fue utilizado un elemento de disefio
denominado sistema trinario, que consiste en tres calles paralelas con usos
del suelo compatibles y edificios que disminuyen su altura conforme
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aumenta la distancia al corredor (figura 4). Ello fue conseguido con un
modelo de densidades articuladas, ya que la integracién ciudad-transporte
no depende sélo de las densidades demograficas promedio sino de las
distribuidas en relacién con el transporte (Suzuki ez 2/. 2014). La gestién
del crecimiento regional sigue siendo coordinada por el Instituto de
Investigacién y Planificacién Urbana de Curitiba, una entidad indepen-
diente encargada de asegurar la integracién de todas las variables y res-
ponsable de una visién de largo plazo con continuidad politica.

Figura 4
Sistema trinario, aumento de densidades junto al corredor
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No obstante, existen criticas al modelo de Curitiba, ya que es acusado
de ser un instrumento técnico para legalizar el régimen de acumulacién
flexible que extrema la riqueza y la exclusiéon. Ghidini (2009) sostiene que
alli la planificacién del suelo y del transporte generé una gran acumulacién
de inversiones. También argumenta que la eficiencia del transporte colec-
tivo no redujo la motorizacién privada, ni la contaminacién ambiental,
y afirma que hubo un aumento de las desigualdades sociales. Desde la
perspectiva de la relacién entre el mercado inmobiliario y la estructuracién
urbana, su andlisis procura demostrar —también en Curitiba— que la ciu-
dad capitalista segrega y excluye a la poblacién cuya renta no alcanza para
acceder al mercado formal. Esto lo lleva a concluir que las politicas publi-
cas tienen limites en el control del uso del suelo, argumentando que la
poblacién que utiliza el BRT no es la que ha accedido a comprar las
viviendas linderas al corredor.

El caso de Bogotd es atin mds controversial, puesto que suele ponerse
como ejemplo de una politica de transporte publico desvinculada de una
planificacion de usos del suelo y diseio urbano. Segtn Suzuki ez a/. (2014),
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las etapas del TransMilenio tenian el objetivo de construir 388 km de BRT
en 22 corredores, durante cinco fases, entre 1988 y 2016. Para comple-
mentar dichos servicios se adopté un modelo de autobuses troncales y
alimentadores con carriles exclusivos en las calles principales y vehiculos
que operan en los vecindarios. Sin embargo, se sostiene que hay obstdculos
administrativos que le impiden progresar, como falta de coordinacién de
las politicas publicas a escala metropolitana, instrumentos deficientes
para crear densidades articuladas, regulaciones nacionales restrictivas y
limitaciones administrativas o de gobernanza (Quintero Gonzdlez, 2019).
A esas debilidades, los autores agregan otros factores: carencias en la pla-
nificacién, inadecuados mecanismos de reurbanizacién, descuido del
diseno urbano y falta de financiamiento.

En la revisidn de este caso, la critica serfa la ausencia de un desarrollo
con herramientas DOT que permitiese potenciar las paradas del TransMi-
lenio con los usos del suelo. Entre otras razones, los textos estudiados sus-
tentan que ello podria deberse a una insuficiente revisién de los coeficientes
de ocupacién total. Ademds, varios autores afirman que el disefio de las
estaciones no se adecta al tejido urbano de los vecindarios. Tampoco se
habria logrado mejorar la calidad de los espacios publicos aledanos a los
corredores por falta de un plan de regeneracién barrial (figura 5). Asimismo,
los autobuses no estarian bien conectados, dificultdndose el traslado de
personas de bajos ingresos con empleos en el centro. Por ello, se afirma
que la ciudad enfrenta nuevos desafios, causados por la reciente expansion
urbana sin coordinacién, la congestién del tréfico y el deterioro de servicios

Figura 5
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que ya no satisfacen la demanda. Por otra parte, la infraestructura conserva
la tendencia a concentrar la accesibilidad en el drea central, mientras la
periferia urbana sigue desprovista de servicios. Silva Aparicio (2010) tam-
bién apoya la tesis de que en Bogotd no existe una articulacién adecuada
entre los sistemas de uso del suelo y del transporte; por su parte, Lefevre
(2008) arguye que no se han estudiado las dindmicas locales de estructu-
racién urbana, a fin de predecir impactos negativos en el transporte.

2.2. Experiencias metodolégicas

Un creciente desafio para la concrecién de ideas del DOT consiste en
establecer pardmetros cuantificables para identificar problemas e imple-
mentar politicas publicas. Entre los trabajos enfocados en construir
metodologias de andlisis y proyecto, el Estindar DOT del Institute for
Transportation and Development Policy (ITDP, 2017) ofrece un sistema
integral de principios de planeacién. Este manual tiene objetivos claros y
una serie de indicadores para evaluar proyectos de desarrollo o entornos de
estaciones de transporte activas, segtin su grado de adecuacién a los cri-
terios de la movilidad sostenible. Un estudio con dicho material podria
contribuir a trazar planes, regulaciones, legislaciones o prioridades de
inversién y no implica definir soluciones de disefio. Ademds, promueve
opciones de vivienda inclusiva y dotacién de calles seguras, dreas de juego,
escuelas primarias y centros de salud en dreas préximas a un nodo de
transporte de calidad, que seria destinado a los desplazamientos largos.
El sector analizado o promovido deberia contener viviendas para diversas
demografias e ingresos, servicios y una estacion ferroviaria o de BRT.

El manual propone cuantificar, puntuar y calificar ocho principios: 1)
caminar (de forma segura, completa, accesible y atractiva), 2) pedalear
(de manera segura, completa y con disponibilidad de estacionamientos),
3) conectar (para que las rutas peatonales y ciclistas sean mds cortas que
las viales), 4) transportar (a fin de que el transporte ptblico de calidad sea
accesible a pie), 5) mezclar (para que existan servicios cercanos y residen-
tes de diversos ingresos), 6) densificar (a fin de que las densidades resi-
denciales y laborales sean altas y estén servidas), /) compactar (premiando
aquel desarrollo que esté junto a un 4rea urbana existente), y 8) cambiar
(para reducir al minimo el espacio ocupado por automéviles). Los resul-
tados de los veinticinco indicadores distribuidos en esos ocho principios
reciben un puntaje acorde a esos objetivos y la suma total otorga una cali-
ficacién ideal de 100 puntos (nivel DOT). Los indicadores pueden ser
medidos con diversas técnicas y herramientas, como Sistemas de Infor-
macién Geogréfica (SIG), trabajo de campo, estadisticas, entre otros.



1006 Saus, M. A.: Estado del arte sobre desarrollo urbano y transporte...

Introduciendo una critica a los alcances de ese instrumento, Campos
Sénchez et al. (2019) proponen una metodologfa mixta para determinar
la idoneidad de un desarrollo urbano. El objetivo de los autores es evaluar
las dreas mediante dos métodos: indice global (obtenido mediante Estdn-
dar DOT) y andlisis multivariable (red neuronal artificial). Ambos métodos
son contrastados y los resultados se verifican mediante el andlisis espacial
SIG de un caso concreto. Los datos del indice DOT sirven para comparar
dreas diferentes entre si, lo que optimiza la toma de decisiones en la plani-
ficacién. Es decir, un drea con mejores resultados podria ser intervenida con
miras a invertir menores recursos o un sector con peor puntaje podria
definir prioridades de inversién para su desarrollo inmediato.

El estudio en cuestién fue realizado en cinco ciudades globales —Lon-
dres, Parfs, Los Angcles, Santiago de Chile y Estambul-, organizandose
en cuatro etapas: recopilacién de informacién, obtencién del indice DOT,
andlisis multivariable y estudio espacial SIG. Tomando el método sugerido
por el Estdndar, el drea caminable qued6 comprendida en un radio de
450 m de distancia con centro en la estacién de transporte. Acerca de
su determinacién hay disidencia entre los autores, pero ronda entre los
450 y 600 m (directa) y 1000 a 1200 m (indirecta). Segun el estudio,
la evaluacién mediante indice es sencilla, pero limitada, ya que permite
una ponderacién general y resumida. Por su parte, el andlisis multiva-
riable podria determinar perfiles especificos en dreas semejantes y ser
mds pormenorizado. Finalmente, el andlisis espacial serfa efectivo para
cualificar los valores medios y, por ello, los autores sostienen que esos
métodos deberian complementarse.

Para procurar una mirada mds compleja de la dimensién espacial del
transporte en las ciudades es preciso delinear un método capaz de articular
forma urbana, usos del suelo e infraestructuras de transporte, reuniendo
indicadores y técnicas diversas. En esa empresa han trabajado Carpio-
Pinedo et 2l (2018) en el caso de Madrid, elaborando indices de mezcla
de usos para dar operatividad a las premisas que cuestionan la zonificacion.
En lo referido al comercio, por ejemplo, disponer de éste en proximidad
es crucial para la poblacién y tiene maltiples derivaciones para la ciudad,
la vitalidad del espacio publico y la equidad social. Carpio-Pinedo y
Lamiquiz Daudén (2015) han buscado traducir esos argumentos a favor
del comercio de proximidad en indicadores de accesibilidad. De modo
que los indicadores podrian agruparse alrededor de asegurar el abasteci-
miento diario bésico y reducir el uso del automévil, ambos capaces de
formularse en términos de accesibilidad.

Sin embargo, la mezcla de usos residenciales y no residenciales —repre-
sentada en porcentajes de superficie y densidades— podria estar equili-
brada, mostrar mixtura y aun asi no ser representativa de la realizacién
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de desplazamientos en proximidad. Eso requiere apelar a una comple-
mentariedad funcional, que traduzca esos usos residenciales y no residen-
ciales en efectivos desplazamientos origen-destino y, también, recurrir a
una complementariedad espacial que fomente entre ellos el traslado a pie.
De todos modos, un ciudadano podria recurrir a un servicio lejano por
razones socioecondmicas o culturales y, en tal caso, el método asume que
el urbanismo no puede incidir en esas decisiones. Abundan modelos
matemdticos e informdticos de la planificacidn del transporte que contie-
nen indices de conversién de usos en origenes y destinos; esos métodos
son eficientes porque usan datos cartogrificos, no requieren encuestas y
muestran si existe 0 no complementariedad.

En un contexto tan disimil como el asidtico también se han planteado
esos dilemas en tiempos mds recientes. Numerosas ciudades chinas estin
interesadas en aplicar esos principios alrededor de sus estaciones de metro,
aunque es mds remota la posibilidad de hacerlo con los sistemas de buses
y en una estrategia que también contemple a los ciclistas y peatones (Tho-
mas y Deakin, 2008). Jinan es una ciudad intermedia interesada en
articular BRT y TOD a su planeamiento, primero a escala del vecindario
y luego a la ciudad completa. No obstante, debe enfrentar numerosos
desafios locales de movilidad, tales como: conflictos entre peatones, ciclis-
tas y automovilistas; patrones de uso de la tierra en superbloques que
limitan la conectividad; estacionamientos masivos en la via publica; etcétera.
Por ello, se ha solicitado asistencia al University of California Transport
Center, que ha elaborado un método con varias tareas: trabajo de campo,
documentacién, observaciones, medicién de flujos por modo, encuestas de
usuarios, evaluacién de conflictos y oportunidades, entre otras.

El estudio comenzé con un mapa actualizado de los bloques y las calles
a escala, incluyendo accesos y desarrollos suburbanos. Asimismo, se hizo
un andlisis de los corredores de BRT propuestos. El mds relevante, por su
trafico y accesibilidad a diversos distritos, fue dividido en cinco segmen-
tos, cada uno de los cuales fue considerado el sitio para una potencial
estaciéon de BRT. Fueron mapeados los usos del suelo a lo largo de cada
segmento en un ancho de 200 m, observando también los movimientos
de peatones, ciclistas y vehiculos durante el desarrollo del trabajo de
campo. Este tipo de estudios sirven para evaluar las potencialidades y los
retos de algunos corredores de transporte y podrian contribuir a una
planificacién mds eficaz para decidir la ubicacién de las estaciones.

También en un corredor concreto, pero centrindose en el caso de San
Pablo (Brasil), Nakagawa Fernandes (2017) ha estudiado la linea cinco
del metro —a escala local/regional— desde la 6ptica de los planes urbanis-
ticos que abordan la expansién de las redes de movilidad. Su premisa era
actuar en la distribucién poblacional y de actividades sobre el territorio,
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a través de varias iniciativas: la densificacién de dreas colindantes a la
infraestructura de transporte, el estimulo a diferentes alternativas de
desplazamiento y la creacién de centralidades urbanas. De ese modo, se
esperaba reducir los desplazamientos diarios, contener el drea urbanizada
y controlar la expansion periférica. El método implicé el uso de datos
estadisticos, sociales y urbanisticos, elaborando cartografia analitica a
través de SIG e imdgenes satelitales y se llevd a cabo a través de cinco
indicadores para evaluar las condiciones espaciales del entorno. La autora
argumenta que estudiar patrones de uso y ocupacién del suelo, densida-
des urbanas y caracteristicas socioeconémicas sirvié para identificar las
potencialidades de la linea y sus estaciones. Asimismo, se buscé desarro-
llar una clasificacién de tipologias de estaciones a partir de la evaluacién
de las caracteristicas socioespaciales de sus 4reas.

Los indicadores utilizados fueron: 1) movilidad vial (niimero de cone-
xiones y sus caracteristicas), 2) intermodalidad (capacidad de cobertura de
los modos con los cuales conectan las estaciones), 3) panorama socioeco-
némico (perfil de los usuarios y condiciones de la demanda), 4) equipa-
mientos locales y centros de actividades (centralidades y posibilidades de
articulaciones fisicas con la estacién) y 5) morfologia y usos del suelo
(tipos residenciales y diversidad de usos). Frente a los problemas de trans-
porte y movilidad diagnosticados para San Pablo, los resultados del
estudio han arrojado un proceso de expansién de las redes de movilidad
que no estd acompanado de cambios en el modelo de desarrollo urbano.
Por ello, el estudio concluye en la imperiosa necesidad de asociar los
sistemas de transporte publico y la gestién de los usos del suelo, para
evitar que el sistema de transporte sea incapaz de soportar la demanda
futura por extensién desmedida de sus redes.

Conclusiones

Este trabajo se ha enfocado en las relaciones —existentes o potenciales—
entre las infraestructuras de transporte, las movilidades y el desarrollo
urbano. La temdtica ha sido enfrentada desde un punto de vista morfo-
l6gico-funcional, es decir, quedando en segundo plano otros aspectos del
transporte referidos al material mévil, como la tecnologia de los vehiculos,
los instrumentos tarifarios o las normativas especificas. Dicho abordaje
ha surgido de una hipétesis con amplia aceptacién: los modelos de creci-
miento urbano inciden en la eficiencia del transporte publico y éste es un
aspecto desatendido por los municipios, entre otras razones administra-
tivas, por la autonomia que presentan las oficinas técnicas de planeamiento
urbano y de transporte.
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Tras el abordaje de numerosos textos representativos de las contribu-
ciones de diversas disciplinas y contextos de produccién, hemos dividido
el trabajo en dos partes y cuatro secciones temdticas que procuran extraer
conclusiones parciales o lecciones para América Latina. Esa estructuracién
analitica ha permitido, ademds, organizar la redaccién del trabajo para
una lectura coherente con los propésitos de nuestra indagacién cualitativa.
La primera parte teérica ha sido subdividida en las secciones denomina-
das Herramientas conceptuales e Instrumentos propositivos y han perseguido
ordenar los autores con base en la intencién de reunir aportaciones con-
ceptuales y técnicas, incluyendo sus discusiones internas. La segunda parte
empirica ha procurado agrupar las secciones tituladas Actuaciones concretas
y Experiencias metodoldgicas, con la premisa de condensar los resultados de
los estudios de casos, las condiciones de gestién de las propuestas y los
elementos de medicién con indicadores destinados a la aplicacién de
estrategias de desarrollo orientadas al transporte.

En lo referente a los resultados de cada seccién, y en concreto al abor-
daje de las referencias teéricas que permiten plantear los problemas, ha
sido puesta en evidencia la productividad de la dialéctica ciudad-trans-
porte. Esto es asi porque, si bien las infraestructuras habilitan urbaniza-
ciones al brindar accesibilidad al territorio, también ha quedado expuesto
que el modelo urbano disperso —derivado de la bisqueda de un estilo de
vida suburbano o motivado por una extrema vulnerabilidad social— con-
dicionan el tipo y calidad de los sistemas de transporte ptblico que podrian
ser ofrecidos por los municipios. Esto adquiere mayor gravedad en el caso
de América Latina, donde gran parte de la poblacién no puede acceder a
comprar un automévil y, ademads, habita de manera forzada en la periferia
urbana, donde consigue terrenos baratos. Siguiendo esa linea de razona-
miento, es l6gico que la ciudad difusa sea un obstéculo para el transporte
publico que mide su eficiencia en cantidad de pasajeros transportados por
km recorrido. Sin embargo, no ha quedado tan evidente —debido a mayo-
res controversias entre los autores— que las formas urbanas compactas
provean la solucién a ese problema. Es decir, mientras los tedricos denun-
cian la dispersién como un desatino por diversas razones sociales, ambien-
tales 0 econémicas que obstaculizan un desarrollo urbano sostenible, la
prospectiva advierte que densificar y mixturar no alcanza para que las redes
funcionen mejor.

Aqui entra en escena un elenco de estrategias que se posicionan menos
del lado de la planificacién de la oferta de transporte y de su presunta
sociedad con la densidad de poblacién, para concentrarse, més bien, en
la gestién de la demanda. Estamos ante la presencia de un nuevo paradigma
y de soluciones “blandas”, que exploran maneras de reducir los desplaza-
mientos para contrarrestar la congestién en horarios clave por motivos
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laborales o educativos. En paralelo, otro nucleo de propuestas sostiene
que las personas van a caminar y pedalear mds cuando dispongan de
entornos e infraestructuras de mejor calidad. En contraposicién, factores
de inseguridad o incomodidad no alientan la apropiacién de los espacios
publicos, no invitan a la permanencia y ésta es la faceta que el disefio
urbano ha venido a solventar. Siguiendo el hilo de esas afirmaciones, se
podria concluir que una bateria de actuaciones —duras y blandas—, sobre
distintas escalas y con herramientas variadas, podria conducir a soluciones
mds adecuadas propendiendo a su complementariedad.

Por su parte, los estudios de casos han puesto en evidencia los limites
de algunos principios. Por un lado, existe una tensién entre el amplio
consenso sobre la premisa de articular ciudad y transporte para lograr un
acercamiento mds riguroso a la complejidad del problema y, por el otro,
predomina un organigrama institucional que jerarquiza, fragmenta y
subordina las decisiones a un esquema electoral de corto plazo que no
contribuye a lo primero. Ello ha sido especialmente senalado para el
contexto latinoamericano, que ya acumula otros déficits estructurales en
términos de capacidades estatales y recursos materiales para encarar obras
de cierta magnitud. En los casos europeo y norteamericano se vislumbran
distintas trayectorias nacionales y pricticas culturales operando sobre las
tradiciones planificadoras y el sentido colectivo que, quizd, requieran un
andlisis profundo que excede a este trabajo. Si interesa rescatar, como
advertencia para nuestra regién, que una estrategia del DOT deberfa lograr
que la politica publica sobre la movilidad fuera capaz de invadir la politica
publica sobre los usos del suelo. Esta leccién es valida desde Bogotd, donde
la segunda ha sido reconocida como deficiente y, también, desde Curitiba,
donde se senala que la densificacién de los corredores ha desplazado a la
poblacién de ingresos medios y bajos.

En lo que respecta a lo procedimental, se plantean algunas conclusio-
nes en el plano metodoldgico, tanto con fines analiticos como instrumen-
tales para el disefio de politicas puablicas. La légica del Estdindar DOT
congrega aspectos interesantes, como, por ejemplo, el hecho de calificar
las fachadas ciegas como elementos negativos para la movilidad peatonal
y traducirlo a indicadores capaces de medir su prevalencia en relacién con
las fachadas permeables o activas que se consideran deseables. Ello estd
facilitado por herramientas informdticas que simplifican las mediciones
y cuentan con versiones de uso libre. Los modelos matemadticos también
permiten cruzar los usos mixtos con otros recursos concretos para medir
la accesibilidad entre ellos, lo cual contribuye a desterrar la idea de que la
sola provisién de vivienda y servicios en un mismo sitio sea garantia de
menor movilidad. Segtin los autores analizados, parece aconsejable una
combinacién de métodos que supere sus limitaciones, incluso con trabajo
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de campo para registrar los “comportamientos inesperados”. Por tltimo,
son sugestivos, para América Latina, los estudios de patrones de uso y
ocupacién del suelo, densidades y caracteristicas socioeconémicas en
corredores existentes, con el objetivo de identificar sus potencialidades,
en lugar de proponer actuaciones maximalistas de dudoso mantenimiento.

Los textos estudiados estdn atravesados por paradigmas cientificos
que modelan las teorfas en su devenir histérico, trayectorias nacionales
virtuosas o viciosas que inciden sobre las propuestas, arreglos institucio-
nales robustos o débiles para llevarlas a la préctica, intereses sectoriales
y especulacién inmobiliaria, dificultades para establecer métodos analiticos
o discusiones sobre la pertinencia de los resultados. En torno a las estrate-
gias persisten desacuerdos académicos frente a las secuelas de las experien-
cias desafortunadas, los intrincados modelos de gestién en juego, los
métodos para cuantificar indicadores polifacéticos y los posibles instru-
mentos de actuacién. Sin embargo, hay coincidencia en apuntar hacia un
desarrollo sostenible y en argumentar que éste estd renido con la persis-
tencia de un modelo de crecimiento disperso. Este trabajo ha intentado
reunir y articular esos enfoques multiples para ofrecer una lectura panord-
mica e integradora de sus alcances.
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