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Resumen

Con la profundizacién de las problematicas de movilidad urbana, han recuperado protagonismo
las estrategias de desarrollo orientadas al transporte. Estas argumentan que la ineficiencia del
transporte publico se debe al modelo de crecimiento disperso y proponen altas densidades mixtas
y articuladas a sus corredores. El Estandar DOT del afio 2017 es un manual que evalda y califica
dreas de transporte, existentes o proyectadas, seglin su adecuacion a dichas premisas. Dado que
el Gran Santa Fe (Argentina) detenta aquellos problemas, el objetivo de este articulo es aplicar la
metodologia del Estdndar a una estacidn ferroviaria desafectada en dicho aglomerado para evaluar
sus fortalezas y debilidades como posible nodo de desarrollo urbano. Enfocando la variable espacial
del problema, el articulo se estructura en dos partes: un diagndstico del caso de estudio y una
valoracién del area elegida en base a dicho método cuantitativo.

Palabras clave: Evaluacién cuantitativa; Estacidn ferroviaria;
Desarrollo sostenible; Transporte

Abstract

Since the urban mobility problems increased, transit-oriented development strategies have regained
prominence. Those strategies argue that the inefficiency of public transport is due to the urban
sprawl and propose high mixed-used densities for its roads. The TOD Standard (2017) is a guide to
evaluate and qualify existing or designed transportation areas according to their adequacy to TOD.
Because Santa Fe Area (Argentina) has those problems, the objective of this article is to apply the
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quantitative methodology of the Standard for studying an inactive railway station. The idea is to
evaluate its strengths and weaknesses as a possible node for the urban development. Emphasizing
on the spatial variable, the article is divided into two parts: a diagnosis of the case study and then a
valuation of the chosen area based on that quantitative method.

Key words: Quantitative evaluation; Railway station; Urban development; Transport

INTRODUCCION

El concepto Transit Oriented Development (TOD) o Desarrollo Orientado al Transporte
(DOT), alude a un conjunto de principios sustentados en teorfas, practicas y métodos
diversos, pero con el objetivo comtin de fomentar acciones tendientes a concebir la ciu-
dad y el transporte como dimensiones interdependientes. Varios autores enfocados en
los problemas del transporte en la ciudad actual —contaminacién, congestién, desigual-
dad-, proponen las premisas DOT como instrumentos capaces de corregirlos a través
de planes conjuntos de movilidad urbana y usos del suelo.

En el caso puntual de América Latina, existe un mosaico de estudios casuisticos, con
resultados disimiles, pero con un diagndstico predominantemente centrado en las debi-
lidades de la regién para implementar politicas publicas capaces de articular las secreta-
rias municipales de transporte con las oficinas de planeamiento urbano (Silva Aparicio,
2010; Fernandes, 2017; Quintero Gonzalez, 2019).

En la practica, muchas ciudades se extienden mas por efecto de la especulacién in-
mobiliaria que por el crecimiento demogréfico. Esto significa que las dreas centrales se
densifican y aumentan su valor comercial, expulsando a las clases medias y bajas hacia
un habitat periférico y difuso, donde escasas dotaciones de servicios profundizan la
segregacién socioespacial.

Al considerar algunas consecuencias de ese fenémeno sobre la movilidad urbana, no-
tamos que en las zonas compactas existe congestion del trdnsito, mientras los sectores
periféricos dispersos son ineficientes para garantizar un transporte publico de calidad,
por la escasez de la demanda. Asimismo, el aumento del parque automotor es otra
prueba de un circulo vicioso que se nutre de los usuarios insatisfechos con el servicio
publico. El caso de Santa Fe (Argentina) ilustra esos problemas, mientras los planes de
movilidad suelen desestimar hipétesis capaces de incluir las secuelas del actual modelo
de crecimiento entre las causas del déficit del transporte publico.

Si bien en el campo de la ingenieria se afirma que la percepciéon de mala calidad del
transporte de colectivos urbanos en Santa Fe obedece méas al estado de los vehiculos
y a la infraestructura que a una insuficiente cobertura de las lineas (Imaz et al., 2014;
Hurani et al., 2016); desde las ciencias sociales, la problematica se relaciona con una
accesibilidad limitada y se sostiene que las politicas publicas de planificacién territorial
del servicio no satisfacen a la poblacién socioeconémicamente mds vulnerable (Gimé-
nez Puentes, 2016). En nuestro trabajo vamos a introducir una tercera dimensién de
analisis, representada por la variable espacial urbana —que suele considerarse “externa”
al transporte-, para ponderar asf su incidencia en la calidad del servicio.

Para ello, utilizaremos la metodologfa del Estandar DOT v. 3.0 (ITDP, 2017), ya que
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ofrece herramientas para un desarrollo orientado al transporte con densidades mixtas
y articuladas a los corredores de autobuses o trenes de cercanfas. Siendo el ejemplo de
Curitiba (Brasil) un antecedente -relativamente exitoso— de la implementacién de esas
politicas en nuestra regiéon (Rodriguez y Vergel Tovar, 2013; Suzuki et al., 2014), el obje-
tivo del trabajo es evaluar el entorno de una estacién ferroviaria desafectada en el area
central de Santa Fe, a fin de discutir sus fortalezas y debilidades para devenir un futuro
nodo de transporte publico y desarrollo sostenible, mediando una efectiva planificacién.
También, partimos de considerar los desaciertos de otros casos como Bogota (Colom-
bia), donde los carriles de buses del TransMilenio no han incluido una estrategia cohe-
rente con el disefio urbano de calidad (Silva Aparicio, 2010; Quintero Gonzalez, 2019).

A fin de avanzar hacia nuevas reflexiones, este articulo se compone de un marco teé-
rico, seguido del estudio de caso o diagndstico, luego una descripcién de los alcances
del método cuantitativo del Estdndar, los resultados de su aplicacién en Santa Fe, una
breve discusién y las conclusiones.

MARCO TEORICO

Se parte de considerar que, la ciudad dispersa, es ineficiente y que un tratamiento
conjunto entre la movilidad y un modelo de desarrollo mas compacto podria mitigar
externalidades negativas del transporte. Hace mas de una veintena de afios, Cervero y
Kockelman (1997) afirmaban que la alta densidad, la diversidad de usos de la tierra y
los disefios orientados a los peatones, podian reducir las tasas de viajes y fomentar los
desplazamientos no motorizados. Asimismo, frente al aparente triunfo del automovil
particulary del desarrollo irracional de las carreteras, Cervero ofrecia un compendio de
areas y ciudades que lograron establecer servicios publicos rentables y, por ello, se con-
virtieron en modelos de diferentes tipos de Transit Metropolis (Cervero, 1998).

Por su parte, Dupuy (1998) renunciaba a la opcién de concebir la ciudad como una
cuestiéon morfolégica o como un objeto a ser zonificado. Para este autor, los reglamen-
tos municipales proponen una via formalista de actuacién, al consolidar una territo-
rialidad areolar definida por zonas y limites donde se ejercen los poderes. Desde este
enfoque, el problema del zoning radica en el potencial aumento de la movilidad entre los
usos del suelo segregados por funciones, en lugar de la necesaria mezcla para reducir los
traslados. En el patrén concéntrico dominante, se desvanece el potencial de la red como
medio productor del territorio y triunfa la inercia predial de la zonificacién sobre los
flujos y conexiones. En consecuencia, entiende que una territorialidad reticular, podria
contribuir a democratizar esa légica al privilegiar el urbanismo de las redes.

Ampliando la escala de esas conexiones, hallamos practicas sociales y estaciones de
transporte que son puntos de ruptura o espacios de trasbordo y de enlace intermodal,
que demandan una atencién especifica. Bien disefados, esos nodos son lugares para
estar, no solo lugares por donde pasar (Bertolli y Spit, 1998). Es aqui donde se intro-
ducen otras prospectivas que asumen a la ciudad como un hecho tridimensional. Asf,
el concepto DOT ha generado mucho interés, ya que incorpora las légicas del trafico a
la base tedrica de la ciudad compacta. Cardenas Jirén (2005) sostiene que el TOD de
Calthorpe (1993) deviene del New Urbanism, surgido en la década de 1980 en EE.UU. y
Canada. En tales propuestas, el crecimiento urbano es canalizado a lo largo de redes de
buses y/o de trenes livianos, mientras al interior de cada desarrollo podrfa haber comu-
nidades peatonales con diversidad de usos y paradas de transporte atractivas.
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No obstante, los aspectos referidos a la accesibilidad, la densidad y la mixtura de
usos, ya habian sido planteados por los estados europeos en suburbios y ciudades sa-
télites que expandian los limites de los cascos histéricos en torno a redes ferroviarias
periféricas. Pojaniy Stead (2016) han rastreado sus raices en planes orientados al ferro-
carril, efectuados en Europa en la segunda posguerra, en paises con marcada tradicién
planificadora, como Dinamarca, Austria, Holanda y Suecia.

Actualmente, en paralelo a los movimientos prourbanosy a la creciente desregulacién
del Estado, los aportes DOT han cambiado de objeto de estudio y actuacién. Se han
trasladado desde los suburbios (greenfield) —que eran los espacios de la planificacién
urbana de mediados del siglo XX~ hacia las ciudades centrales recientes, donde buscan
fomentar el redesarrollo de areas vacantes (brownfield). También ha cobrado relevancia
la dimensidén arquitectdnica, que introduce la premisa de construir ciudades para las
personas (Gehl, 2014), donde el eje estd en la calidad de los espacios publicos para dar
forma al hecho urbano con parques y equipamientos.

Desde el consenso acerca de propender a los desplazamientos en proximidad, Berto-
lini (2017) afirma que, la movilidad, deberia ser una opcién, no una necesidad, y tendrfa
que enfocarse en lo cotidiano. Argumenta que la urbanizacién extendida y el cambio
social han llevado a un mundo demasiado mévil y a menudo basado en el automévil
que tiene multiples impactos negativos. Ademas, las dreas interconectadas por una im-
portante red de infraestructuras de transporte y flujos continuos de personas o cargas,
no admiten la imposiciéon de una forma urbana especifica, que es lo procurado por los
reglamentos municipales que también cuestiona Dupuy (1998).

Litman (2020), examina varios aspectos del uso del suelo, para determinar cémo
afecta a los desplazamientos. Asegura que el disefio de unidades vecinales podria re-
ducir la propiedad de vehiculos y los viajes entre un 20% y un 40%, aumentando las
caminatas, el ciclismo y el uso del transporte publico. No obstante, advierte que, si bien
una alta densidad de poblacién es capaz de brindar compacidad y demanda al trans-
porte, esta ha recibido demasiada atencién y por sf sola tiene impactos modestos si no
va acomparfiada de otras medidas. Sostiene, ademas, que son varias las estrategias que
podrian incrementar la accesibilidad y la multimodalidad: el crecimiento local y regional
inteligente, el disefio de calles y entornos urbanos amigables, el proyecto de vecindarios
atractivos, el desarrollo localizado, la gestién de accesos, el calmado del trafico (menor
volumen y velocidad), la gestién de los estacionamientos, el paisajismo, entre otras.

En suma, desde diversas perspectivas disciplinares y escalas de abordaje del objeto,
los autores revisados coinciden en la premisa tedrica de tender hacia configuraciones
urbanas compactasy densas, en torno a redes y nodos de transporte publico de calidad,
que establezcan conexiones con otros nucleos de un area metropolitana para el caso
de los desplazamientos regionales. Asimismo, pretenden que los nodos sean de nivel
ciudad y estén disefiados con buena accesibilidad para peatones y ciclistas de distintas
demografias y niveles de ingresos (mixtura), quienes deberfan ser capaces de estudiar,
trabajar y proveerse de servicios basicos en entornos de proximidad, para desalentar asf
la movilidad excesiva y el uso del automévil particular.

ESTUDIO DE CASO

El Gran Santa Fe (GSF), es una Aglomeracién de Tamario Intermedio (ATI) ubicada en
el drea central de la Argentina (Vapfiarsky y Gorojovsky, 1990). Su ntcleo central es la
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capital provincial homénima y tiene 431.857 habitantes, segtin las proyecciones para
2021, y sumando las siete localidades del aglomerado, asciende a 562.489 habitantes
(figura 1)'. Ademas, integra un Area Metropolitana (AM) discontinua de veintitrés mu-
nicipios y comunas nucleadas por el Ente de Coordinacién del Area Metropolitana
(ECAM) (Ley provincial n® 13.532/2016). En aspectos cualitativos, el andlisis de las va-
riables demogréficas, socioeconémicas y ambientales permite reconocer un sector sur
(area histdrica de la ciudad central) densamente poblado y con una mayor calidad de
vida, mientras las periferias son difusas, extensas, desprovistas de servicios y vulnerables
en aspectos sociales y ambientales, aunque entremezcladas con enclaves privilegiados
(Goémezy Velazquez, 2014).

N I Zonas Urbanas
I Ejidos Municipales
Islas
Humedales y Valles de Inundacion
Cuerpos de Agua
Cursos de Agua

S : / REFERENCIAS
X 5

Figura 1. Gran Santa Fe (GSF)
Fuente: elaboracién personal

Paises del sur global, han buscado soluciones a ese tipo de modelo insostenible de
crecimiento, abordando los problemas que genera al transporte. Asi, lideraron la imple-
mentacién de Sistemas de Transporte Publico Masivo de Autobuses tipo Bus Rapid Transit
(BRT) para reforzar la red del transporte publico, siendo Curitiba un referente paradig-
matico desde 1970 (Rodriguez y Vergel Tovar, 2013). Al determinarse aquf cinco ejes con
carriles exclusivos —acompafiados por desarrollos en alta densidad, usos mixtos y accesos
de calidad-, esas directrices fueron guiando el crecimiento urbano con un modelo de den-
sidades articuladas y distribuidas en relacién a los corredores BRT (Suzuki et al., 2014). Si
bien abundan criticas al modelo de Curitiba por considerarse excluyente (Ghidini, 2009)
o por los retos de gobernanza que entrafia (Quintero Gonzalez, 2019), existe consenso en
que las vialidades y suburbios no pueden continuar extendiéndose ilimitadamente.

Para avanzar sobre los problemas especificos de nuestro caso de estudio (GSF), reali-
zamos un diagndstico mediante fuentes primarias y secundarias publicadas entre 2003
y 2019, dado que en ese periodo se registré un notable crecimiento de las dimensiones
analizadas. Segun los conceptos recogidos en el marco tedrico, abordamos dos pares de
variables para relacionar morfologfa y desplazamientos: 1) compacidad/dispersién, que
fue estudiada con datos demograficos, socioeconémicos, ambientales, constructivos,
normativos; y 2) movilidad-transporte, analizada a partir de los indicadores crecimiento

1 Instituto Provincial de Estadistica y Censos (IPEC) en base a datos del Instituto Nacional de Estadistica y Cen-
sos de la Republica Argentina (INDEC). https://www.santafe.gov.ar
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del parque automotor y calidad del transporte publico, en algunos casos a nivel ciudad
por falta de informacién sobre el aglomerado.

En lo que respecta al modelo de crecimiento, varios autores coinciden en atribuirlo
a la expansién de la industria de la construccién, ocurrida por la desconfianza en el
sistema financiero suscitada tras la crisis del 2001, cuando los bancos retuvieron los
plazos fijos de los ahorristas. Se afirma que ello alenté la formacién de consorcios de
inversionistas bajo la figura del fideicomiso, para resguardar asf los ahorros invirtiendo
“en ladrillos” (Barenboim, 2014; Elinbaum y Barenboim, 2018; Rausch et al., 2019).

En el GSF, en los tltimos trece afios, se construyé el 40% del niimero de torres erigidas
en las tres décadas precedentes, y en el periodo 2003-2010, se edificé el 32% del total de
bloques del drea central (Rausch et al., 2019). En simultdneo, hubo un crecimiento ex-
tensivo, fragmentario y difuso hacia el norte y en zonas costeras visibles (figura 2). Si
bien se dispone de un Reglamento de Ordenamiento Urbano (ROU), este tiene la debi-
lidad de consolidar el modelo compacto/disperso que emana de las légicas inmobilia-
rias y de una ciudad concéntrica. De aqui se deduce que la mayor concentracién en el
area histdrica y la dispersién no corregida, demandaran una desafiante gestién de la
movilidad urbana y regional (Mai y Neffen, 2011).

Figura 2. Santa Fe E-O. Densidad sobre el bulevary el 4rea central (derecha: estacién ferroviaria)
Fuente: Diario Uno (2021)

En cuanto a la variable movilidad-transporte, contintan siendo requeridos los servi-
cios centrales que producen flujos centro-periferia y generan congestién en los principa-
les corredores (figura 3). En 2017, el patentamiento de vehiculos alcanzé un récord de
inscripciones, coronando una década extraordinaria, en la cual, el parque automotor
crecié casi un 60%. Para 2018 habia 390 vehiculos por cada 1.000 habitantes (Munici-
palidad de la ciudad de Santa Fe, 2019, p. 110)?, lo que superaba la media argentina
récord de 323 (AFAC, 2017). A esa congestién se opone el problema de las periferias
dispersas, donde es dificil garantizar la eficiencia econémica de los operadores de colec-
tivos. Por ende, los transportistas cercenan los recorridos o reducen las frecuencias,
cuestién que empuja alin mas a los usuarios pudientes a comprar un coche. La pobla-
cién de menores recursos tiene un acceso deficiente al transporte publico, expresado en

2 Incluye autos, motos, utilitarios, otros.

3 No incluye motos.
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menor cantidad de lineas disponibles y en paradas distantes (Giménez Puentes, 2016).
Por su parte, el Indice de Pasajeros Transportados por Kilémetros (IPK), mide la eficien-
cia del servicio y en 2018 arrojé resultados desfavorables debido a la insatisfaccién de
los usuarios (Municipalidad de la ciudad de Santa Fe, 2019).

f TN BICL YA HABRIAS LLEGADG S L1

Figura 3. Campafia sobre el corredor Santa Fe - Santo Tomé
Fuente: Santa Fe en Bici (2018)

METODOLOGIA

Planteado el problema, nos centraremos en objetivos analiticos y correctivos, aplican-
do el método del Estdndar DOT sobre el entorno de la ex Estacién del Ferrocarril Belgra-
no (figura 2). Se trata de una terminal que solfa destinarse al trafico de cargas y viajeros,
pero fue abandonada tras su clausura en 1993, cuando el Estado nacional clausuré los
servicios interurbanos de pasajeros por ser considerados deficitarios. Recientemente,
el municipio ha puesto en valor el edificio de viajeros, destindndolo a ferias y conven-
ciones, pero nuestra hipdtesis sostiene que la estacién completa (24 ha céntricas) tiene
ventajas para devenir en un polo multimodal con usos mixtos y densidades articuladas,
mediando un plan que reactive la variable transporte (figura 4).

Dicha hipétesis se fundamenta en la centralidad y vacancia del cuadro de estacién
y en las mdltiples trazas ferroviarias inactivas que la conectan con otras localidades
del AM, hacia donde podrian plantearse corredores de desarrollo urbano y regional,
orientados al transporte sobre una cota segura, a diferencia de las actuales periferias
dispersas y vulnerables frente al riesgo hidrico.

Ademas, estdn en marcha las obras de un plan de circunvalacién ferroviaria que des-
via los trenes de carga del medio urbano (Saus, 2019), desafectando otras trazas sobre
las que correra un tren de pasajeros desde la estacién Belgrano hacia el norte del AM,
hasta la localidad de Laguna Paiva (Diario El Litoral, 2021). Por tales razones, dicha
estacion tiene ventajas de localizacién e infraestructura disponible y, también, retine
proyectos estatales que ameritan la produccién de conocimiento en torno al dreay a un
viable metro ligero o BRT, que tenga alli su principal nodo de intercambio.

Acerca de la determinacién del drea de influencia de la estacién, hay bastante disiden-
cia entre los autores, pero ronda entre los 450 y 600 m (directa) y entre 1.000 a 1.200 m
(indirecta). Para recortarla, hemos optado por el umbral sugerido de 500 m caminables
desde cualquier punto del drea hasta la estacién, computando recorridos peatonales
por veredas (ITDP, 2017).
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Figura 4. Cuadro de la estacién Belgrano (ubicacion)
Fuente: elaboracién personal

Entre los trabajos focalizados en disefiar metodologias y crear instrumentos propo-
sitivos, el Estandar DOT del Institute for Transportation and Development Policy (ITDP), es un
manual que ofrece un sistema integral de principios de planeacién. Esboza objetivos
claros y una serie de indicadores para evaluar proyectos de desarrollo o entornos de
estaciones de transporte activas, seglin su grado de adecuacién a los criterios de la
movilidad sostenible.

Ello supuso un desafio metodolégico para nuestro trabajo, puesto que la estacién Bel-
grano esta desafectada y, en consecuencia, este articulo se propone ofrecer la novedad
de una tercera alternativa al manual. Asimismo, un estudio realizado con dicho Estdndar
puede contribuir a trazar planes, politicas, regulaciones o prioridades de inversién, sin
implicar la definicién de soluciones de disefio. Ademds, promueve opciones de vivienda
inclusiva y dotacién de calles seguras, zonas de juego, escuelas primarias y centros de
salud en dreas de proximidad a un nodo de transporte de calidad para los desplazamien-
tos largos. El sector resultante, deberia contener viviendas para diversas demografias e
ingresos, servicios, comercios y una estacion ferroviaria o de BRT como centro.

A fin de evaluar la capacidad de un drea de transporte de atraer movilidad y vivienda
inclusivos, diversificados y sostenibles, el manual propone cuantificar, puntuary calificar
ocho principios: 1) caminar (de forma segura, completa, accesible y atractiva); 2) peda-
lear (de manera segura, completa y con disponibilidad de aparcamientos); 3) conectar
(para que las rutas peatonales y ciclistas sean mas cortas que las viales); 4) transportar
(a fin de que el transporte publico de calidad sea accesible a pie); 5) mezclar (para que
existan servicios cercanos y residentes de diversos ingresos); 6) densificar (a fin de que
las densidades residenciales y laborales sean altas y estén servidas); 7) compactar (pre-
miando al desarrollo que esté junto a un drea existente); y 8) cambiar (para reducir al
minimo el espacio usado por automdviles).

Los resultados cuantitativos de los veinticinco indicadores distribuidos en esos ocho
principios reciben un puntaje parcial acorde a esos objetivos y la suma total otorga una
calificacién ideal mdxima de 100 puntos (nivel DOT). Los indicadores pueden ser me-
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didos con diversas técnicas y herramientas como Sistemas de Informacién Geografica
(SIG), trabajo de campo y estadisticas, entre otros.

Incorporando una critica a los alcances de ese instrumento, Campos Sanchez et al.
(2019) proponen una metodologfa mixta para determinar la idoneidad de un desarrollo
urbano. El objetivo de los autores es evaluar dreas concurridas mediante dos métodos
diferentes: indice global (obtenido mediante Estandar DOT) y anélisis multivariable (red
neuronal artificial del tipo SOM). Ambos métodos se contrastan y los resultados se ve-
rifican mediante el andlisis espacial SIG de un caso concreto. Los datos del indice DOT
sirven para comparar areas diferentes entre si, lo que ayuda a la toma de decisiones en
la planificacién. Es decir, un drea con mejor performance, podria ser intervenida con miras
a invertir menores recursos financieros, o un area con peores resultados, podrfa definir
prioridades de inversion para su desarrollo mas inmediato.

A fin de procurar una mirada 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 et al. (2018), elaborando indices de mezcla de usos para
dar operatividad a las premisas que cuestionan la zonificacién.

En lo referido al comercio, disponer de este en entornos de proximidad, es bdsico
para la poblacién, con miltiples implicaciones para la ciudad, la vitalidad del espacio
publico y la equidad social. Carpio Pinedo y Lamiquiz Daudén (2015) buscan traducir
esos argumentos como indicadores de accesibilidad y proponen anexar el concepto de
movilidad, por estar estrechamente relacionado a lo anterior. De modo que los moti-
vos para establecer indicadores pueden agruparse en torno a dos objetivos: asegurar el
abastecimiento basico y reducir el uso del automévil, ambos susceptibles de formularse
en términos cuantitativos de accesibilidad.

En nuestro caso fue utilizada la metodologfa cuantitativa del Estdndar DOT (2017) y
la mayorfa de las mediciones fueron realizadas con un SIG. Esto posibilitaba una primera
aproximacién al método, con la ventaja de mapear los resultados. En principio, se eligié
el drea que hoy posee mayor potencialidad de desarrollo con menor inversién publica y
la que facilitaba las mediciones del trabajo de campo realizado en tiempos de pandemia.
Sin dudas, podria haberse optado por otros sectores méas desfavorecidos para contribuir
a su desarrollo. Ademas, sabemos que el método utilizado es simplista y que deberia
complementarse con otros de tipo cuantitativo y con los cualitativos ausentes en este
articulo, pero con indagaciones en curso en nuestro equipo. Asimismo, la imposibilidad
de acceder a informacidn sensible y la escasez de recursos materiales y humanos, deter-
minaron la opcién de recurrir mayormente a técnicas cuantitativas y digitales.

RESULTADOS

A continuacion, se exhibe el cuadro sintesis con los indicadores evaluados y los resul-
tados parciales y total obtenidos, seguido de la explicacién extendida de los hallazgos
mas relevantes (figura 5).

Durante el desarrollo de la investigacién, se habian elaborado fichas técnicas por cada
indicador del Estandar, para facilitar el proceso de andlisis, la representacién cartogra-
ficay las estructuras de las tablas de atributos asociadas a los shapes. El tratamiento de
los datos empiricos fue realizado a partir de herramientas de Google Maps y su extensidn
Street View, que establecieron la base para elaborar el SIG mediante software QGIS 3.4 de
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licencia libre. Para la vectorizacién de los elementos se utilizaron capas provistas por el
Instituto Provincial de Estadistica y Censos (IPEC) y del software se extrajeron datos de
otros indicadores utilizados para medir fachadas, veredas, intersecciones peatonales y
vehiculares. Otras capas fueron provistas por la asociacién Santa Fe en Bici (ciclovias y

bicisendas) y por la web municipal (paradas de colectivos).

A partir de la representacién vectorial de datos se asignaron entidades geométricas
determinadas por puntos, lineas o poligonos para calcular unidades, metros lineales,
promedios y porcentajes, que han arrojado los puntajes parciales en referencia a los
valores éptimos del manual (figura 5).

Principio

1. Caminar

2. Pedalear

10

Indicador/Variable

A.l. Vias peatonales
seguras y accesibles

A.2. Cruces peato-
nales seguros y acce-
sibles

B.1. Fachadas visual-
mente activas

B.2. Fachadas fisica-
mente permeables

C.1. Sombra vy refu-
gio

A.1. Red ciclista se-
gura y accesible (dis-
tancia maxima a pie)

B.1. Estacionamiento
para bicicletas en las
estaciones de trans-
porte publico

B.2. Estacionamien-
to para bicis en edi-
ficios

B.3. Acceso para bi-
cicletas en edificios

Resultado

95,74%
de los calificables

84,10%
de los calificables

88,57%

97,91%

600m

No se propor-
cionan espacios
para bicicletas

1,64%

Ordenanza 12.261

Norma DOT

100%
90% o mas
80% o mas

80% o menos
100% o mas
90% o mas
80% o mas
Menos 80%
90% o mas
80% o mas
70% o mas
60% o mas
50% o mas

Menos de 50%

50 mas
3 0 més
Menos de 3
75% o mas
Menos de 75%
Menos de 100m
Menos de 200m
200m o mas

Existen
No existen

25% o mas
Menos de 25%

Es requisito

No es requisito

Puntaje
(parametroy
obtenido)

3
2

N W O

= N O N W M 0N O =

N ©O = O

—_

Puntaje total
por principio

9/15

1/5
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Menos de 110m 10
Menos de 130m 8
A.1. Cuadras peque- 90% miden Menos de 150m 6
fias menos de 110m Menos de 170m 4
- Menos de 190m 2
3. Co 10/15
nectar Més del 10% méas de 190m 0
B.1.  Conectividad 2 0o mas 5
priorizada 1.5 0 més 3
cién de conexiones 0,4 )
peatonales y vehicu- 1o mas 1
lares) 1 o menos 0
A.1.Di i N i i 500m o menos Requisito DOT
4Trans- .1.Distancia o existen estacio- cumplido R itz DETT
orte nable al transporte nesde transporte o incumplido
P publico publico en el drea Mayor a 500m Requisito DOT P
incumplido
50% a 60% uso pre- 3
A, Usos dominante
mentarios (resi 76.39% 61%a 70% 6
ciales y no residen- ? . N
ciales) 71% a 80% 4
80% o mas 0
80% o mas, 3 tipos 3
i- 80% o mds, 2 tipos 2
A.Z. Acceso a servi 95%, 3 tipos P
cios locales 80% o mas, 1 tipo 1
80% o menos 0
. 80% o mas 1
A5 e 5 P s z
5. Mezclar quesy Jueg 80% o menos 0 12/25
Entre 30% y 69% 8
Entre 20%y 29% o 5
. . Ninguna Vivienda entre 70%y 79%
B.1.Vivienda asequi-
ble se encuentra por Entre 10%y 19% o 2
debajo del valor. entre 80% y 89%
Menos del 10% o 0
mas del 90%
B2 Preservacién de NAo hay fam|||a§ reu- Nl Fxillig 3
viviendas bicables en el sitio
B.3. Preservacién de NO hay nego- .
. . cios reubicables No hay negocios 2
negocios y servicios .
en el sitio
Aledafia > Referencia 7
Aledafia > Referencia 5
. 0.27 (aledafia) Aledafia = o hasta
A.'1‘ D§n5|dad nOTe 098 (referencia) 5% Referencia 3
sidencial
Aledafia = o hasta 2
5% Referencia
- Aledafa < 5% Referencia
6. Den : 0/15
sificar Aledafia > Referencia
Aledafia > Referencia 6
. . 1.52 (aledafa) Aledafa = o hasta
A-2. . Densidad resi- 1.99 (referencia) 5% Referencia 4
dencial
Aledafia = o hasta 2
5% Referencia
Aledafa < 5% Referencia 0
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A.1.Sitio urbano

7. Com-
pactar

B.1.Opciones de
transporte

A.1 Estacionamiento
Fuera de la Via Pu-
blica

8. Cambiar

A.2 Densidad de Ac-
cesos Vehiculares

A.3 Area de circula-
cién vehicular o via-

lidades

Total

86,99%

Servicio local de
colectivos publicos

El 4rea destina-

da a cocheras
representa el 1,67%
del total del drea
total construida.

Existen 6,85
accesos vehicu-
lares cada 100m
de fachada.

El drea destinada
a circulacién vehi-
cular representa el
18,65% del total
del 4rea de estudio

Més de 90% 8
Hasta 90% 6
Hasta 80% 4
Hasta 70% 2
Menos de 60% 0
. 7/10
Linea adicional de trans- )
porte de alta capacidad
Sistema de bicicle-
- 2
tas publicas
Rutas adicionales de 1
transporte regular
0% al 10% del area
. 8
de estudio
11% al 15% del 4rea
. 7
de estudio
16% al 20% del
. . 6
4rea de estudio
21% al 25% del
. . 5
4rea de estudio
26 al 30% del area
. 4
de estudio
31% al 40% del
. . 2
drea de estudio
Mas de|40% del 0 11/15
4rea de estudio
2 0 menos accesos vehicu-
lares por cada 100 metros 1
de fachada de cuadra
Més de 2 accesos vehicu-
lares por cada 100 metros 0
de fachada de cuadra
15% o menos del drea 6
del desarrollo
20% o menos del 3
4rea del desarrollo
M4ds del 20% del drea 0
del desarrollo
Tod Stan-
A
86-100 dard oro
71-85 Tod Stan- 50/100
dard plata
56-70 Tod Standard
bronce

Figura 5. Valores para el GSF registrados segtin principios e indicadores

Fuente: elaboracién personal

Nuestro sector, es un espacio propuesto como posible drea DOT, y carece de me-
joras. Por ello, ciertos procedimientos han debido reformularse, inclusive algunos in-
dicadores se han puntuado con cero porque no cumplen los requerimientos solici-
tados. Seguidamente, describiremos los resultados obtenidos en aquellos items que
han brindado los datos mds significativos. Por ejemplo, en el principio Caminar —que
promueve los traslados a pie- el indicador 1.A.1 (vias peatonales) no ha considerado
la iluminacién, por ser esta deficiente en muchos barrios. Otro caso, es el principio
Pedalear, que prioriza las redes no motorizadas y en su indicador 2.A.1 (red ciclista)
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solo se ha realizado un mapeo de ciclovias o bicisendas consideradas “seguras”, de-
bido a que otros elementos a mapear como el 2.B.1 (estacionamiento para bicicletas
en estaciones de transporte) no existen en nuestro sector. Si hay bicicleteros, pero no
estan a resguardo ni se conectan adecuadamente a las paradas del transporte publico.
Asimismo, la red vial existente supera la velocidad maxima recomendada de 30 km/h
y, por ello, no califica para ciclistas.

El indicador 1.A.2 alude a la importancia de los cruces peatonales seguros y accesi-
bles para garantizar la movilidad peatonal en todas direcciones. Se observa, en la figura
6, un eje en sentido norte-sur del lado este y algunos cruces peatonales en la zona pe-
riférica al norte y al oeste del drea, que han sido considerados de mala calidad por no
estar definidas las sendas peatonales. Comparamos esto con la figura 7, que alude a la
“conectividad priorizada”, en la cual tienen valor cero los anteriores cruces peatonales
“no calificables” debido a la ausencia de cuatro esquinas en el perimetro demarcado.
Los datos de ambos mapas estan distribuidos de manera similar: el valor uno que remite
a la disponibilidad de un cruce de cuatro puntas se dispone al interior, al igual que los
cruces peatonales “calificables”.

Es posible afirmar, entonces, que la cuadricula de alrededor de 100 metros de lado
es una fortaleza al momento de calificar las encrucijadas deseables y podria eludirse la
evaluacién de este indicador siempre que esté asegurada la calidad del cruce.

/ Conectividad Priorizada segin
f‘\ . Intersecciones Peatonales
7

Referencias

7@1\ ! L s

ST /E = o

Figura 6. Intersecciones y cruces peatonales calificables Figura 7. Conectividad priorizada segtin

Fuente: elaboracién personal intersecciones peatonales
Fuente: elaboracién personal

Al estudiar otros aspectos, como las recomendadas “fachadas fisicamente permea-
bles” (1.B.2) incluidas en Caminar y los “usos complementarios” (5.A.1) del principio
Mezclar, también existe superposicién de pardmetros (figura 8). Estos dos indicadores
pueden interrelacionarse por la existencia de veredas con un mayor nimero de apertu-
ras visuales asociadas a tiendas, restaurantes, cafés, lobbies de edificios, en los mismos
espacios donde los usos del suelo son predominantemente no residenciales.

Esto se observa en la figura 9, donde el eje este-oeste del Bv. Gélvez, concentra ac-
tividades de tipo comercial y de servicios. Entonces el mayor nimero de perspectivas y
la consecuente permeabilidad fisica y visual, se localiza en dicho sector, ya que en las
manzanas internas -marrones— predomina el uso residencial ciego (figura 10).
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Figura 8. Mixtura de usos sobre el Bv. Galvez: clinicas, viviendas, tiendas y departamentos
Fuente: registro propio. Afio 2021

T Y : : v - ; - TR & ; : . ’ ,:H‘
4| Fochadas fisicamente g / ¥ % 5 2 D = N ¥ Usos de suelo residenciales y
? g ¢ no residenciales en manzanas

[ escencial
Google Satellite

Figura 9. Fachadas fisicamente permeables Figura 10. Usos del suelo residenciales y no residenciales
Fuente: elaboracién personal Fuente: elaboracién personal

Frente a esa légica de concentracién de atributos, contraria a las sugerencias del
Estdndar, se observa una buena distribucién de otros elementos, como la red ciclista,
donde solo el sector noroeste queda al margen de la influencia de 200 metros en rela-
cién a los usos residenciales (figura 11). Pero también se manifiesta un problema, ya que
los estacionamientos para bicicletas no estdn estratégicamente ubicados en relacién a
la traza de las ciclovias y bicisendas, mostrando ello una deficiente articulacién entre los
componentes que pertenecen a la red ciclista y los estacionamientos para bicicletas que
deberfan estar a la vera de aquella (figura 12).

Contrariamente, las paradas de colectivos garantizan una buena cobertura de las
manzanas que se hallan dentro del radio de influencia de 500 m, operando entonces
como servicios directos o alimentadores del potencial desarrollo DOT. La figura 13 re-
presenta esa buena adecuacién del sistema de transporte publico al esquema cuadricu-
lar. Como se ha dicho anteriormente, no se cuenta con estaciones de transporte publico
activas en el drea y tenemos como hipétesis que la ex estacién de ferrocarril, considera-
da como centro, podria convertirse en una. Esa es una condicién que a futuro deberia
darse para justificar una propuesta de desarrollo orientada al transporte. No obstante,
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cumplir con el indicador 4.A.1 (distancia a pie a la estacién de transporte) es un requisi-
to del Estdndar, de modo que ahora ese principio no recibe puntaje parcial.

Otros indicadores, como el 5.A.2 (acceso a servicios locales), reflejan que todos los
edificios del drea estdn dentro de la distancia a pie especificada para acceder a los dis-
tintos tipos de servicios: fuentes de alimentos frescos a no mas de 500 m, escuelas y
centros de salud o farmacias a un maximo de 1.000 m, con una adecuada distribucién
en toda el drea. En cambio, como se observa en la figura 14, no arroja valores positivos
(1.088 m) el indicador cuyo objetivo es evaluar una distancia de 500 m maximos desde
cualquier edificio a un parque o drea de juego (5.A.3).

Figura 11. Red de movilidad en bicicleta Figura 12. Estacionamientos para bicicletas
Fuente: elaboracién personal desarticulados de la red ciclista

Fuente: registro propio. Afio 2021

@ Instituciones educativas
® Centros de salud 1
© Parques y dreas de juego |,

Figura 13. Paradas de colectivos bien distribuidas Figura 14. Desigual distribucion de espacios

Fuente: elaboracién personal publicos y servicios privados
Fuente: elaboracién personal

En cuanto al indicador 5.B.1., que alude al total de unidades residenciales proporcio-
nadas como vivienda asequible en el 4rea, el manual propone calcular el porcentaje de
viviendas con un precio 30% mas bajo que la media metropolitana. Para ello, fueron re-
levadas todas las viviendas unifamiliares y departamentos de dos dormitorios, ofrecidos
a la venta en la plataforma ZonaProp. Con esta, se ha determinado el precio promedio de
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una vivienda tipo, comparandolo con los del drea de estudio. Como resultado, hemos
obtenido que, todas las propiedades del entorno estacién estan por encima del 30% del
valor promedio metropolitano y, por ello, el puntaje es igual a cero.

En cuanto al principio 6, Densificar, que procura optimizar la densidad e igualar la
capacidad de transporte, se han evaluado la densidad residencial y la no residencial del
entorno estacion, en referencia a otro sector de la ciudad que se considera éptimo. Si
bien el Estandar sugiere dividir la cantidad total de unidades de vivienda entre el coefi-
ciente de utilizacién y contabilizar el nimero de trabajos y visitantes promedio diarios,
hemos optado por otra modalidad de medicién, debido a la imposibilidad de conseguir
dichos datos. El cémputo fue realizado mediante las superficies dedicadas al uso resi-
dencial y al no residencial, tomando como referencia el parcelario urbano brindado por
el municipio en formato shape. El Estdndar solicita hacer comparaciones para el drea
aledafia de 500 m y, también, para una ampliada de 1.000 m. En este ultimo caso, las
mediciones quedaron aplazadas hasta tanto sea evaluada esa area extendida.

Las operaciones se han efectuado en el entorno Qgis para cuantificar y estimar el
area asignada a dichos usos. La superficie estdndar construida ha sido el proxy escogido
para la comparacién y representa, para cada parcela, un 85% del total, debido a que la
normativa local exige que un 15% del terreno quede libre. A través de la herramienta de
Street View fueron determinados los usos de cada propiedad y la cantidad de pisos para
la multiplicacién de la superficie en altura. La misma operacién fue realizada con el area
de referencia que es el sector mds denso y mixturado de la ciudad.

Los resultados muestran que la superficie construida en torno a la estacién es menor
que en el drea de referencia y el principio da cero en ambos indicadores. Esto deja entrever
que nuestro sector precisa ser consolidado en términos absolutos y, también, se deberia
tender a una diversificacién de usos hoy predominantemente residenciales (figura 15).

% Va

Figura 15. Preponderancia del uso residencial: viviendas unifamiliares y de elevado coste
Fuente: registro propio. Afio 2021

El principio 7, Compactar, busca crear regiones con traslados cortos, valorando que el
desarrollo esté incluido en un area urbana existente (7.A.1) y que haya distintas opciones
de transporte accesibles a pie (7.B.1). En este caso, procedimos a dimensionar el drea
total del entorno estacién (481.281,44 m?) y, también, la desarrollada (418.679,31 m?)
y se ha dividido la segunda sobre la primera como indica el procedimiento. Este item ha
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arrojado un buen puntaje para el primer aspecto, dado que se trata de un drea con posi-
bilidad de regeneracién al interior de la ciudad, no asi en lo que respecta a las opciones
de transporte que son actualmente limitadas.

Dentro del principio 8, Cambiar, se busca que el espacio ocupado por automéviles sea
reducido. En el indicador 8.A.1 se computa el drea total de estacionamiento fuera de la
via publica como un porcentaje del drea estacién. En este caso, era necesario definir una
modalidad especifica de medicién, ya que todas las cocheras fuera de la via publica son
privadas. Por ello, realizamos un relevamiento de los portones mediante Street View, para
el caso de las cocheras individuales, complementado con trabajo de campo para las co-
lectivas. En estas ultimas, se ha contabilizado el niimero de timbres por edificio, a fin de
determinar la cantidad de departamentos, estimando el niimero de cocheras mediante el
minimo reglamentario. Finalmente, multiplicamos la cantidad de cocheras por la super-
ficie del médulo de estacionamiento minimo: 12,5 m?, discriminando las circulaciones
internas por haber escasos edificios. Idéntico procedimiento fue utilizado para el punto
8.A.2 (densidad de accesos vehiculares) donde contabilizamos los ingresos a las cocheras
para determinar el nimero promedio por cada 100 m de fachada de cuadra (figura 16).

D Densidad de Accesos

Vehiculares

: Referencia
Densidad de Accesos Vehiculares
= Menor a 2
e Mayor a 2
N
D 0 100 200m
s P — )

Figura 16. Densidad de accesos vehiculares
Fuente: elaboracién personal

Para el punto 8.A.3 (area de circulacién o vialidades) se debe calcular el total de calles
destinadas a vehiculos motorizados y estacionamientos en la via publica, para lo cual,
hemos medido veredas, bicisendas, canteros y manzanas para descontarlos de la super-
ficie total del 4rea. Ello ha dado el porcentaje destinado a circulacién vehicular y esta-
cionamiento en la calzada. Los puntajes son buenos para los aparcamientos fuera de las
calles. Sin embargo, como muchos de ellos son individuales de viviendas unifamiliares,
los portones de ingreso vehicular ciegan las fachadas y, por ello, el item da negativo al
igual que la excesiva cantidad de vehiculos.

DISCUSIONES

Las mediciones realizadas apuntan a ofrecer alternativas para las probleméticas de
movilidad y transporte en el GSF. Se trata de opciones metodoldgicas que atin no han
sido exploradas en los dmbitos gubernamentales ni académicos locales. Entre los retos
de la movilidad sostenible, se hallan la promocién de vecindarios que susciten entornos
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peatonales seguros, prioricen las redes ciclistas, contengan tramas de calles y veredas bien
conectadas, dispongan de un transporte publico de calidad, desarrollen comunidades
con usos Mixtos, creen zonas compactas con traslados cortos y reduzcan las emisiones.

También se busca orientar las vialidades hacia el concepto de calles completas, para
dar méas espacio a las personas en las vias existentes, que habian sido disefiadas en el pa-
sado con preferencia para el automdvil privado. Entre sus ventajas estd la reduccién de
costos de mantenimiento de calzadas, la disminucién de la contaminacién ambiental y el
incentivo a las actividades civicas, sociales, culturales y comerciales en entornos vibrantes.
Esto implica espacios publicos de calidad, atractivos, permeables, provistos de sombra y
activos durante gran parte del dfa a través de servicios publicos y privados de alta calidad.

Es preciso recordar que este trabajo, solo se ha enfocado en la variable espacial del
transporte y ello supone un gran recorte. Empero, es una parcialidad que necesita aten-
cién, puesto que en Santa Fe, las politicas de transporte y las urbanas siguen estando
cada una en su propia 6rbita. Se planean recorridos, se construyen modelos para deter-
minar demandas, se calculan tarifas, pero pocos se preocupan por “llevarle pasajeros al
transporte” o por garantizar su acceso universal. Aun asi, la urgencia por articular esas
variables, no debe confundirse con el desarrollo de altas densidades que refuercen 16gi-
cas actuales del mercado inmobiliario o produzcan segregacién socioespacial. Contra
ello, bregamos por mezclar usos, demografias e ingresos, con vecindades internamente
diversas, que estén bien disefiadas e inviten a caminar y pedalear.

La transicién de un drea de estacién a un DOT es muy compleja, porque precisa del
entendimiento entre diversos actores: legisladores y responsables de las politicas publi-
cas, técnicos de distintas disciplinas, desarrolladores e inversionistas, organizaciones co-
munitarias y vecinos. Sin embargo, a diferencia de un Plan Director, el Estdndar DOT es
solo un sistema de principios de planeacién, que esboza objetivos modestos y una serie
de indicadores para hacer evaluaciones. Por ello, podria contribuir al trazado de planes,
politicas, regulaciones, legislaciones y prioridades de inversién, pero es ante todo un
instrumento al alcance de todos, ya que no implica la definicién de soluciones de disefio.

En nuestro caso, que el puntaje total haya dado 50/100, sin haber intervenciones pre-
vias, significa que el drea seleccionada tiene potencialidades para convertirse en un polo
de transporte multimodal y desarrollo urbano sostenible, mediando una planificacién
adecuada y acciones relativamente menores en los indicadores con resultados negativos.

CONCLUSIONES

El Desarrollo Orientado al Transporte implica conectar personas, actividades, edi-
ficios y espacios publicos, con vias peatonales y ciclistas seguras y un buen servicio de
transporte publico que enlace con el resto del aglomerado. Significa que las personas
accedan a las oportunidades urbanas a través de una combinacién eficiente y saludable
de modalidades de transporte. Nuestro caso de estudio surge de haber diagnosticado
los problemas de movilidad y transporte del GSF y de vislumbrar posibilidades de imple-
mentar un proyecto DOT en un sector de antiguos usos ferroviarios.

Evaluar esa drea supuso reformular los indicadores disefiados para proyectos ur-
banos y estaciones activas, asumiendo que ciertos resultados serfan negativos por
no haber correcciones y debido a la ausencia de una estacién operativa. Asimismo,
confidbamos en que habria puntajes positivos que harfan factible un desarrollo plani-
ficado sobre bases mas firmes.
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También, hemos descubierto que algunos indicadores fueron pensados para resolver
situaciones particulares en ciudades de origen medieval u otras configuraciones irregu-
lares complejas, que entrafian engorrosos célculos prescindibles en los centros de ciu-
dades de fundacién hispanica, donde la cuadricula establece manzanas, cruces, veredas
y fachadas ideales segtin el Estandar. En cambio, el trabajo con los principios 6, 7 y 8,
ha sido mds arduo, porque implica el abordaje de documentacién cartogréfica, demo-
grafica y estadistica en virtud de niveles de ingresos, datos domiciliarios, rentas predo-
minantes y relevamientos del dominio privado que son casi imposibles de conseguir por
obvias reservas a la propiedad privada. En este aspecto, el método adaptado en base a
mediciones con SIG, ha evidenciado sus limitaciones analiticas.

En cuanto a los resultados del caso de estudio, podemos concluir que en el drea exis-
ten fortalezas y, también, debilidades a morigerar. Entre las primeras estan la regulari-
dad del damero, su virtud para establecer conexiones numerosas y su ventaja para per-
mitir mediciones rapidas. Incluso los magros resultados del principio Caminar, podrian
corregirse reparando sendas peatonales, mientras los indicadores negativos del princi-
pio Pedalear, podrian mejorar imponiendo una reduccién de velocidad; todas acciones
“blandas” que no implican costosas inversiones en infraestructura. Otra fortaleza es la
disponibilidad de comercios y servicios en el drea, lo que ratifica que el sector privado
actuia con rapidez ante la demanda, no asi el sector publico que protagoniza todas las
deficiencias: falencias en el mantenimiento de los cruces peatonales y ciclistas, en la re-
paracién de calzadas, en la provisién de plazasy en la aprobacién de reglamentos que
no tiendan a la zonificacién de usos que tanto perjudica a la vitalidad urbana.

Finalmente, advertimos que el Estandar, combinado con un SIG y anexando métodos
cualitativos, podria ser un instrumento de referencia complementado con otros para
la evaluacién de ciudades y aglomerados intermedios, con la intencién de superar las
problemdticas asociadas a la movilidad y el transporte. La ventaja en este tipo de ciu-
dades, es que alin se estd a tiempo de revertir la tendencia hacia el crecimiento disperso
asociado a los flujos residencia-trabajo y redirigir los desarrollos inmobiliarios hacia el
completamiento de areas vacantes con opciones de viviendas protegidas y bien articu-
ladas a los nodos de transporte publico. Las ciudades intermedias ofrecen una escala
de mayor previsibilidad desde las politicas publicas y la planificacién del transporte vy,
también, agencian una calidad ambiental que deberfa preservarse.
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