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RESUMEN

No podemos negar la importancia y la estrecha relacion entre el transporte y el uso del suelo dentro de la
compleja ecuacioén de las ciudades latinoamericanas, por lo que su integracion implica una vision estratégica
a futuro si se pretende planificar ciudades mas sostenibles (Bertolini, le Clercq & Kapoen, 2005; Suzuki,
Cervero & Luchi, 2013). Es por ello que la ausencia de estudios y un modelo de planificacién y gestion
integrada de transporte y uso del suelo en Latinoamérica y particularmente en México, es una oportunidad
para entender y planificar las condiciones de Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) en torno a las
estaciones del BRT. El objetivo principal de la investigacion es identificar los parametros para identificar el
Potencial DOT en torno a las estaciones del sistema de transporte masivo BRT-Macrobus en la ciudad de
Guadalajara, México.

Palabras claves : Transporte, uso del suelo, DOT

ABSTRACT

We cannot deny the importance and close relationship between public transportation and land use within the
complex equation of Latin American cities; because of this, the integration requires strategic vision to plan
sustainable cities (Bertolini, le Clercq & Kapoen, 2005, Suzuki, Cervero & Luchi, 2013). The lack of formal
research, planning models and an integral transportation management and land use is an opportunity to
understand and plan the conditions of Transit Oriented Development (TOD) surrounding BRT stations. The
main goal of this research is to identify the parameters of the Potential DOT to study the environment of the
Macrobus stations in Guadalajara City, Mexico.
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1 INTRODUCCION

Durante las Ultimas décadas, la gran mayoria de las ciudades latinoamericanas se encuentran en profundas
transformaciones sociales, econémicas, politicas, culturales, ambientales, etc., asi como por importantes
cambios en su configuracion territorial debido a su desmesurado crecimiento urbano. En este contexto, las
estimaciones demogréficas contemplan un crecimiento ain mayor para los préximos afios, por lo que se
calcula que en 2020 habra aproximadamente 90 millones de habitantes adicionales en las principales
metrépolis latinoamericanas (CAF, 2011).

Ante este panorama, la ciudad de Guadalajaral, México no es ajena a dichas transformaciones, lo que la ha
llevado a crecer de manera poco ordenada y acelerada en términos de urbanizacion, pasando en los afios
90’s de una poblacién de 2.9 millones de habitantes con una superficie poco mas de 27 mil hectareas y una
densidad promedio de 111 hab./ha a una poblacién en el 2010 aproximada de 4.4 millones de habitantes
con una extensién urbana de 63 mil hectareas y una menor densidad en torno a los 70 hab./ha (Cérdova,
2010). Ademas, el cambio de uso del suelo, una movilidad poco eficiente que ha empeorado durante las
Ultimas décadas, hace que la ciudad pierda competitividad frente a otras tanto en México como en
Latinoamérica, fragmentandola y haciéndola cada vez mas insostenible para sus habitantes.

Por esta razoén, el futuro en las ciudades sugiere en transitar hacia modelos de planificacion mas sostenible
en el que se busque una integracion entre transporte y uso del suelo. De este modo, el Desarrollo Orientado
al Transporte (DOT) es un modelo que integra transporte publico, alta densidad, usos mixtos del suelo,
espacios publicos dindmicos y prioriza una movilidad no motorizada asi como una intermodalidad entre los
sistemas de transporte para replantear los futuros procesos urbanos.

Bajo éstas circunstancias y desde el ambito de la planificacion y la gestion integrada de transporte y de uso
del suelo, en diversas ciudades de Latinoamérica como Curitiba en Brasil o Bogota en Colombia se han
presentado experiencias exitosas de modelos urbanos orientados al transporte que buscan construir barrios
en torno a los corredores BRT (Bocarejo, Portilla & Pérez, 2012; Rodriguez & Vergel, 2013).

Durante las ultimas décadas, los sistemas BRT (Bus Rapid Transit) han ganado mayor aceptacion y
popularidad en todo el mundo, particularmente en Latinoamérica a medida que mas ciudades se ven en la
necesidad de replantear y modernizar su sistema de transporte publico para dar respuesta al problema
creciente y asi buscar una movilidad mas sostenible.

En este sentido, el Macrob(s es el sistema BRT que opera en la ciudad de Guadalajara a partir del 2009
cuyo objetivo principal fue el establecer un rapido, comodo, seguro y eficaz sistema de transporte publico
para sus habitantes. Desafortunadamente, la integraciéon y el impacto a lo largo del corredor ha sido un tema
poco abordado dejando una brecha inacabada entre la planificacion y la gestién integrada de transporte y
de uso del suelo y por tanto un reto fundamental en la ciudad en dos sentidos, primero, la expansion y la
transformacion de las actividades humanas a lo largo del territorio dan lugar a la necesidad de una movilidad
y un sistema de transporte masivo sostenible, y segundo, la evidencia empirica indica que la introduccién de
nuevos sistemas de corredores BRT tienen un potencial positivo en su entorno y las futuras estrategias de
uso del suelo (Estupifian, 2011; Bocarejo et al., 2012; Cervero, 2013).

Surgen entonces interrogantes sobre la relacién entre transporte y el uso del suelo: ¢ Cual es el impacto del
transporte en las ciudades en términos de planificacién? ¢ Cuales pueden ser aquellas medidas que integren
el transporte y el uso del suelo? ¢Qué parametros urbanos convienen ser identificados y posteriormente
analizados para afrontar una planificacion y gestion integrada de transporte y uso del suelo? Respecto a
esta Ultima cuestion, esta comunicacion presenta el analisis e interpretacion de las caracteristicas deseadas
de los modelos de planificacion y disefio urbano que permitan definir parametros en busca del Potencial
DOT en torno de las estaciones del sistema BRT-Macrobus.

Asi, se busca un modelo de planificacién y gestién integrada de transporte y uso del suelo que permita
contrarrestar la tendencia de expansién y dar lugar a un desarrollo de proximidad de alta densidad,
diversidad de uso del suelo, entornos peatonales, etc., en el contexto proximo de las estaciones.

! Se hace referencia a Guadalajara cuando nos referimos a los municipios conurbados de Zapopan, Tlaquepaque, Tonal, El
Salto y Tlajomulco de Zufiiga denominada también Zona Metropolitana.



2 MOVILIDAD URBANA Y LA INSERCION DEL BRT EN LATINOAMERICA

De acuerdo a cifras de la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe durante las Gltimas décadas
la poblacién total de la region aumento a mas de 100 millones de habitantes. En consecuencia este
incremento demogréfico trae como resultado diversos factores a tomar en cuenta para el futuro. En términos
de movilidad, el crecimiento de las principales metropolis (Brasil, México, Argentina, Chile) ha tenido un
fuerte impacto en los sistemas viales, congestionamiento vehicular, transporte publico etc. Por lo que el
papel de la de la movilidad urbana es sin duda relevante ante el modelo de ciudad que se ha llevado a cabo,
un modelo de ciudad difusa que como resultado da lugar a bajas densidades en distintas realidades
territoriales en Latinoamérica.

Al referirnos particularmente en movilidad urbana, hacemos alusion a los desplazamientos realizados por la
poblacién que influye en las relaciones econdmicas, sociales y culturales. La distancia que separa los
lugares de actividades econdmicas y sociales no ha dejado de crecer en los Ultimos afios por lo que la
expansion de dichas actividades requiere el uso de mayores densidades, desarrollo mixto vinculado a los
servicios de transporte publico para ayudar a reducir las distancias, los tiempos de trayectos y el uso del
automovil (Gakenheimer, 1999; Paulley & Pedler, 2000).

Ademas, la estrecha competencia del automdévil frente al transporte publico ha contribuido en la dispersion
urbana y la utilizacién de una infraestructura vial que comparte espacio con el trasporte publico. Por lo que
desde unas décadas atras la segregacion del transporte publico y del automdvil se ha considerado como
una prioridad en la implementacién de los nuevos sistemas, siendo asi una manera de contener el aumento
del uso del automavil y al mismo tiempo brindar un mejor servicio a toda la poblacion.

En este sentido, en diversas ciudades latinoamericanas han implementado como una soluciéon econémica,
eficiente y eficaz los sistemas de transporte publico masivo de autobuses tipo BRT (llamados asi por sus
siglas en inglés por Bus Rapid Transit). Por lo que los BRT vienen creciendo en reconocimiento como un
sistema de transporte masivo de alta calidad con una relaciéon costo-beneficio favorable para las areas
urbanas.

En la literatura de transporte, diversos estudios han llevado a cabo revisiones de los sistemas BRT al ser un
elemento dinamico y de alto impacto en los entornos préximos a los corredores, ademas de generar
mayores beneficios socioecondmicos al mejorar la calidad de vida de la poblacién (véase, por ejemplo,
Hidalgo & Graftieaux, 2008; Lindau, Hidalgo & Facchini, 2010).

En lo que respecta a la movilidad en Guadalajara, a medida que la poblacién crece y se incrementa su
pargue vehicular enfrenta el desafio de solucionar la compleja problematica de su movilidad y del desarrollo
urbano. Durante mucho tiempo las autoridades habian desplazado a segundo término los problemas de
movilidad que la atafie, claro ejemplo esta al no haber realizado ninguna estrategia, proyecto o inversién en
el sistema de transporte durante 20 afios desde la implementacion del tren ligero en 1989.

Asociado a esto, las multiples concesiones de lineas de transporte a empresas publicas y privadas, el mal
servicio del trasporte publico, los intereses econémicos y politicos de grupos que monopolizan el transporte,
la desarticulacion de las rutas y los desplazamientos largos entre origen-destino que los usuarios realizan
todos los dias, hace que los traslados urbanos e interurbanos por medio del vehiculo privado se maximicen
frente a otros medios de transporte colectivo como alternativas de movilidad.

Actualmente, Guadalajara basa su sistema de movilidad urbana en limitados medios de transporte publico:
autobuses urbanos, interurbanos, tren eléctrico (dos lineas) y Macrobls (con tan solo una linea). Estas
redes funcionan desarticuladas, es decir, no se conectan entre si dando lugar a la intermodalidad y en lugar
de brindar un viaje de forma rapida, comoda y eficiente, los viajes son largos, incémodos y de un alto costo
econdmico.

El sistema de transporte urbano Macrobis en Guadalajara fue puesto en marcha en 2009 tras dos afios de
estudios y construccion de la infraestructura como parte de las “soluciones” a la movilidad urbana de la Zona
Metropolitana de Guadalajara en la Calzada Independencia (Fig.1). A pesar de la buena aceptacién por
parte de los usuarios, en 2010 los alcaldes de la Zona Metropolitana de Guadalajara rechazaron un recurso
proveniente del Gobierno general (El Informador, 2010) dejando un proyecto inacabado y limitando su
expansion en pro de una movilidad mas sostenible y en beneficio de los tapatios por intereses politicos.
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Fig. 1 Localizacién geografica del corredor ~ Macrobds .
Fuente: elaboracion propia.

Cabe resaltar que la implementacion del Macrobus, a pesar del rechazo de la inversion antes mencionada,
ha dado lugar a reconsiderar la movilidad en el territorio. A finales del 2013 se anuncia la construccion de la
tercera linea del tren ligero y a la par el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus
siglas en inglés) plantea una propuesta para la expansion del sistema Macrobus y el transporte publico
integrado para la Ciudad de Guadalajara formulando el incremento 135 km adicionales a los 16 km
existentes del sistema en 4 afios. Pero antes todas estas nuevas ideas ¢ Y el uso del suelo? ¢ Se considera
la integracion de nuevos sistemas de transporte con el uso del suelo para reducir la distancia entre las
actividades de los ciudadanos?

Los nuevos sistemas de transporte pueden ser un elemento transformador en la estructura urbana de la
ciudad permitiendo una planificacién integral entre transporte y uso del suelo, dejando en claro que no solo
un analisis centrado en la configuracidon espacial, si no se hace necesario observar la morfologia urbana
para lograr identificar elementos de disefio propios del entorno, requerimientos del espacio publico,
actividades econémicas y sociales que se llevan a cabo con la finalidad de introducir aquellos que equilibren
el contexto préximo de los nuevos sistemas de movilidad urbana, los espacios de borde y las actividades de
la poblacion.

3 DESARROLLO URBANO

La periferia de muchas de las areas urbanas latinoamericanas han sido progresivamente ocupada sin
planificacién ni control, lo que ha dado lugar a asentamientos distantes y precarios desde una concepcion
urbanistica, ocupadas en gran medida por grupos de habitantes de estratos econdmicos bajos y
dependientes del transporte publico para realizar sus desplazamientos dia a dia.

A partir de la década de los 70, surgen nuevas urbanizaciones de clase media en areas alejadas de los
centros urbanos, mostrando un patron residencial cada vez mas polarizado y una fragmentacion funcional.
Todos los problemas detectados durante los Ultimos afios son sistémicos, es decir, son interdependientes, lo
gue hace que se requiera de un analisis integral de las dindmicas urbanas y buscar puntos de conexién
para dar respuesta a las nuevas necesidades de las ciudades.



Concretamente en Guadalajara, este patron de desarrollo urbano se vio alterado en forma abrupta en la
década de los cuarentas y setentas, la fragmentacion de la ciudad comienza a hacerse mas visible,
tomando como referencia los grandes ejes viales, siendo éstos elementos que daran la pauta para la
continuidad del crecimiento urbano (De la Torre, 2006). Durante estas tres décadas y hasta la actualidad es
cuando la dispersién del territorio comienza a extenderse rapidamente y con ello desfigurando la traza
original que hasta inicios del siglo XIX habia tenido un crecimiento paulatino y ordenado siguiendo su trazo
fundacional manteniendo una reticula en su tazado lo mas homogénea posible (L6pez, 1992).

Dicho proceso de expansion, se tradujo en una creciente demanda de suelo urbano de uso residencial,
generando continuas modificaciones en los limites urbanos (Fig. 2) ademas de propiciar un desarrollo de
sub centros al promover cambios en el uso del suelo (Renteriay Ruiz Velazco, 2005).

Fig. 2 Relacion entre el crecimiento de lared yl  a expansion de la mancha urbana.
Fuente: De la Torre (2005).

Por lo tanto, el crecimiento difuso y poco planificado de Guadalajara se ha intensificado especialmente
durante las ultimas décadas, hasta llegar a la situacién actual en la que encontramos:

» Planificacién urbana difusa y de baja densidad: la conduccion del desarrollo urbano ha sido cedida a
otros actores, tanto formales como informales, en lugar de ser orientada por el Gobierno nacional.

» Gestion del suelo: cambios de uso de suelo por intereses especificos.

e Transporte publico de baja calidad e insequro: autobuses con falta de mantenimiento y concesiones
vencidas.

» Carencia de una red de transporte publico: se cuenta solamente con un corredor con este sistema
de transporte.

» Baja consideracion en una movilizada no motorizada: no se destinan recursos para infraestructura
por parte del Gobierno estatal ni los municipios.

» Grandes inversiones en infraestructura vial: infraestructura orientada al automdvil recibe mayor
preferencia en lugar de mejorar y diversificar el transporte publico de calidad.

Los procesos antes mencionados han tenido claras repercusiones territoriales, urbanas, sociales,
econdmicas y ambientales, por lo que falta avanzar en el estudio de nuevas formas de planificaciéon acordes
a las actuales dinamicas que desarrollan. Por lo que en Guadalajara, poco se ha contemplado en la
reconsideracion de nuevos modelos de planificacién que den cuenta del comportamiento urbano al margen
de la identificaciébn de factores que permitan evaluar en mayor detalle la situacién actual y transitar a
modelos de ciudad mas sostenible. Esto implica un mejor equilibro en el territorio, es decir, entre empleos y
viviendas, mayores densidades, desarrollos mixtos, mayor infraestructura para peatones, bicicletas y un
Desarrollo Orientado al Transporte (Banister, 2008).



3.1 Modelos de planificacion y disefio urbano

Durante el siglo XX la ordenacion del territorio se basé en la segregacién de actividades y un rapido
crecimiento del uso del automoévil dando lugar a la dispersion y baja densidad en la gran mayoria de las
ciudades (Vreeker, de Groot & Verhoef, 2004). Por lo que podemos decir que las caracteristicas funcionales
y estructurales de los sistemas de transporte son un elemento que ha influido de manera directa en el
desarrollo, estructura y forma urbana de las ciudades y al mismo tiempo esas caracteristicas se ven
reflejadas en los patrones de movilidad (Newman and Kenworthy, 1996).

Paralelamente y como respuesta a la expansién, han surgido diversos modelos de planificacién y disefio
urbano, como el New Urbanism, Smarth Growth, Desarrollo Orientado al Transporte (0 TOD por sus siglas
en inglés), Transit development areas (TDA), 3d’s, Node-place, Complete streets, Context Sensitive
Solutions; con la finalidad de proyectar entornos de proximidad y mixticidad para contrarestar la expansion
urbana en el territorio asi como un espacio publico sostenible.

Los diversos modelos de planificacion y disefio urbano (Fig. 3) tienen caracteristicas en comun, sin embargo
cada uno de estos modelos tienen un énfasis distinto de acuerdo a su visién del medio urbano, por ejemplo
el uso mixto del suelo para brindar una mezcla atractiva y diversificada del uso, una densidad idénea de
acuerdo al entorno urbano, espacio publico de diversas caracteristicas para el disfrute de los habitantes,
una red de bicicletas altamente interconectadas para una movilidad no motorizada al igual que calles
peatonales con una cobertura hacia los sistemas de transporte publico o una intermodalidad entre los
modos de transporte existentes en las ciudades.

Caracteristicas deseadas para el entorno de las estaciones de BRT

Dot Context Sensitive TDA
The New Urbanism Smart Growth (Desarrollo orientad 3d’s Node-Place Complete streets Solutions (Transport
al transporte) development areas)

Uso mixto del suelo eoe eoe coe coe eoe - — eoe

Alta densidad . coe coe coe eoe - - eoe

Espacio publico .o .o oee oee eoe eeo oo -

Redes de bicicleta . coe coe coe . eoe eoe -

Calles peatonales eee eee Xy oo . oo oo -

Intermodalidad - eoe eoe eoe eoe .o eoe .o

e Muy Relevante - |Rante « Poco Relevante ~ No se considera

Fig. 3 Interpretacién de las caracteristicas desea  das en torno a las estaciones de BRT de acuerdo a los modelos de
planificacion y de disefio urbano.
Fuente: elaboracién propia.

En la realidad, éstos modelos han sido llevados a la practica de una manera u otra y con diferentes niveles
de aproximacion, lo que hace que se retroalimenten y se consideren estrategias integrales a diversas
escalas del territorio para una mejor planificacion de las ciudades.

En este sentido, dos modelos con mayor relevancia e interrelacion en su importancia de caracteristicas son
los DOT y 3d’s.

El modelo DOT - Desarrollo Orientado al Transporte- (TOD por sus siglas en inglés) pretende incentivar el
desarrollo urbano alrededor del transporte puablico masivo ya que éste tiene un gran potencial para cambiar
el actual paradigma de la planificacion de las ciudades, valorar la orientacién al transporte publico de
proyectos de desarrollo urbano construidos, analizar proyectos en fase de planeacion y disefio para
identificar vacios y areas de oportunidad, asi como guiar la politica y regulaciones en la planificacion urbana,
de transporte, uso de suelo y disefio urbano (ITDP, 2011). Un disefio urbano bajo estos lineamientos puede
adaptarse a las necesidades de los habitantes, y de igual manera, brindar un servicio eficiente y eficaz en
términos de movilidad.



Instituciones como ITDP?, CTS EMBARQ México®, Clean Air Institute, se han interesado por poner en
marcha manuales y acciones que den lugar a comunidades densas y compactas, intentando cambiar el
paradigma, tanto en Latinoamérica como en México, para reorientar las politicas y las estrategias de
planificacién del desarrollo urbano hacia una movilidad sostenible que favorezca al transporte, la movilidad
no motorizada y el uso del suelo.

De acuerdo a CTS EMBARQ México (n.d.), dicho modelo presta algunos beneficios particulares:

« Beneficios ambientales: resultan de desincentivar el uso del automévil y en consecuencia el
aumento del uso del transporte publico, disminuyendo la emision de gases de efecto invernadero.

» Beneficios sociales: resultan de la interaccion social y de la activacion fisica de la poblacién por
medio del uso de espacios publicos y una movilidad no motorizada.

» Beneficios econdmicos: se reflejan en la utilizacion del suelo urbano y la infraestructura existente,
activando la economia local y aumentando la plusvalia del suelo.

Curitiba y Bogotéa son tan solo un ejemplo del éxito en promover un desarrollo integral en la planificacion de
las ciudades entre el sistema de transporte y el uso del suelo en Latinoamérica.

Por otro lado las 3d’s de Robert Cervero — Densidad, diversidad y disefio- es un modelo, al igual que el
DOT, que plantea dotar y enfocar un crecimiento urbano sostenible. La densidad se mide en términos de
personas, puestos de trabajo, o viviendas por unidad de area, la diversidad se refiere al “equilibrio” del suelo
urbano, es decir, los diversos usos del suelo en un area determinada y finalmente el disefio que incluye una
red de calles dentro de un medio urbano determinado. Ademas el disefio también se mide en términos de la
cobertura de la acera, limites de construccion, anchos de calles, pasos de peatones, presencia de arboles
en las calles, y otras variables fisicas que diferencian a los peatones de los entornos de automdaviles
(Cervero, 1997).

Es por esto que las estaciones del Macrobus son el elemento potencial por analizar bajo los principios de
éstos modelos, buscando integrar las sinergias que pueda existir entre las diversas funciones que se
combinan en el entorno urbano (Rodenburg, Vreeker & Nijkamp, 2003).

3.2 DOT en torno a las estaciones: oportunidades y potenci ales

Ante el modelo actual de la ciudad y las continuas transformaciones surge una interrogante ¢Es posible
realizar intervenciones en el espacio urbano de manera que éste no solo se ajuste mejor a nuestras
necesidades si no también nos aporte nuevos entornos de proximidad y socializacion?

En respuesta a lo anterior el Potencial DOT es un concepto que busca identificar las oportunidades de
integracion entre la morfologia, las actividades y la movilidad urbana para avanzar hacia un modelo de
ciudad que incluya el transporte y el uso del suelo como instrumento de planificacién urbana.

El objetivo de integrar el trasporte y el uso del suelo, ademas de responder a los principios de Desarrollo
Orientado al Transporte, pretende por un lado reducir la distancia y los desplazamientos a través del
transporte publico, y por otro lado, hacer valer las condiciones potenciales en torno a las estaciones ya que
los corredores BRT en si mismo no son suficiente para generar una dindmicas potenciales del medio urbano
préximo, si no es necesaria la transformacion de los entornos préximos bajo una vision integral.

En muchas ciudades latinoamericanas, las estaciones de transporte publico (sea metro, metro ligero o
sistema BRT) estan siendo cada vez mas el “eje” para integrar el transporte y el uso del suelo en el marco
del Desarrollo Orientado al Transporte. De acuerdo a Chorus & Bertolini (2011), si se pretende promover un
modelo de desarrollo urbano en torno a estaciones de transporte publico con alto grado de éxito, es
necesario el conocimiento de las dinamicas que se generan en su contexto proximo.

2 “Desarrollo Orientado al Transporte: regenerar las ciudades mexicanas para mejorar la movilidad” es un diagnostico sobre la
expansion de las ciudades mexicanas y al mismo tiempo, es un documento que propone herramientas basada en la tendencia de
disefio de ciudades que replantean el desarrollo urbano hacia los sistemas de transporte publico sostenible.

% “Manual DOTS” es una guia paso a paso para la implementacién de los criterios en los proyectos urbanos, ofrece herramientas
metodoldgicas necesarias para ello.



Por lo cual, es importante destacar la importancia del sistema BRT-Macrobls como un elemento
estructurador de desarrollo urbano de la ciudad ademas de las caracteristicas principales de los modelos
DOT como densidad, proximidad, accesibilidad desde una escala peatonal, etc., por lo que el actual
corredor Independencia y los futuros corredores deben de concebirse como elementos que incrementen la
rentabilidad del suelo, consoliden los vacios urbanos reestructurando el usos del suelo de acuerdo a las
necesidades de la poblacién que permitan la proximidad a entornos densos y dinamicos.

3.2.1 Criterios de seleccion de estaciones

Con el objetivo de comprender y analizar las oportunidades del Potencial DOT en torno a las estaciones del
Macrobus, se origina el andlisis de 5 estaciones del corredor Independencia del sistema BRT-Macrobus
(Fig. 4) dentro de una cobertura basada en distancias accesibles a una movilidad no motorizada, es decir,
areas caminables dentro de los 500 metros hasta los 800 metros. Los radios de influencia en torno a las
estaciones permiten identificar las dimensiones del medio urbano (Tab.1) para diagnosticar la situacién y en
funcion de esto, proponer el cambio y mejora en torno a las estaciones sintetizando por medio de una serie
de criterios que puedan ser, en un menor a mayor grado, extrapolables para una integracion sostenible
entre el transporte, uso del suelo y un modelo de Desarrollo Orientado al Transporte.

Los criterios de seleccion para identificar el Potencial DOT, se basan en la necesidad de plantear un modelo
de planificacion y gestion integrada de transporte y uso del suelo, asi como, la oportunidad de analizar
diversos escenarios en torno a las estaciones del BRT. Cada estacion representa oportunidades de mejora
por lo que se analizan en base a variables de usos del suelo, densidad, predios vacios asi como la
proximidad y conectividad con el sistema de transporte BRT de acuerdo a los principios del Desarrollo
Orientado al Transporte.
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Fig. 4 Estaciones y entornos de estudio del corredor Macro bus.
Fuente: Elaboracion propia
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Tab. 1 Dimensiones del medio urbano en torno a las estaciones del Macrobus .
Fuente: elaboracion propia.

En virtud de lo sefialado, se construye como punto de partida la seleccién de las siguientes estaciones y sus
entornos proximos:

La estacién Mirador (Fig.5) colinda al norte con la barranca de Huentitdn considerada area natural
protegida y el Centro Universitario de Arte, Arquitectura y Disefio de la Universidad de Guadalajara. Proximo
a la estacion se caracteriza un entorno donde no existen usos intensivos del suelo urbano, es decir, en su
mayoria se desarrollan usos habitacionales en una altura maxima de 2 pisos, déficit de espacios publicos
recreativos y verdes de escala barrial y vecinal, escaso comercio en torno a la estacién y al corredor BRT-
Macrobus asi como una infraestructura inconexa al BRT.

Fig. 5 Entorno urbano de la estacion Mirador.
Fuente: elaboracion propia.

Con respecto al entorno de la estacion Independencia Norte (Fig.6) al noreste se localiza el Zooldgico
Guadalajara y el parque de diversiones Selva magica, al este el Tianguis del automévil y la distribuidora
Coca-Cola y al oeste el centro comercial Plaza Independencia. Ademas se caracteriza en torno a la estacion
por la presencia de uso habitacional y una distribucion equitativa de actividades que permite acercar los
bienes y servicios a las zonas habitacionales. Sin embargo existen muy pocos espacios publicos recreativos
y verdes dentro de éstas areas y una infraestructura peatonal en condiciones poco favorables para su uso.



Fig. 6 Entorno urbano de la estacion Independencia Nor  te.
Fuente: elaboracion propia.

En torno a la estacion San Juan de Dios (Fig.7) podemos destacar la presencia de hitos histéricos como la
plaza Tapatia y el parque Morelos al norte de la estacion, al sur el monumento a la Independencia asi como
el mercado Libertad, el templo de San Juan de Dios y el Instituto Cultural Cabafias al este. Existen usos
intensivos del suelo mixto barrial, distrital y central, es decir, de acuerdo a la definicion del Reglamento de
Zonificacion Urbana del municipio de Guadalajara, estos entornos son una mezcla e interaccién de diversos
giros, usos y actividades que pueden coexistir desarrollando funciones complementarias o compatibles a
través de corredores urbanos segun se definan las figuras de ordenamiento urbano correspondiente. Sin
embargo la presencia de usos de suelo comercial y de servicios son predominantes desplazando en menor
grado el espacios publicos recreativos, areas verdes y el uso habitacional.

Fig. 7 Entorno urbano de la estacion San Juan de Dios.
Fuente: elaboracion propia.

En la estacion Lazaro Céardenas (Fig.8) y su contexto proximo caracterizado al oeste por ser parte de la
“Zona Industrial” de Guadalajara de acuerdo a las loégicas econémicas de la época, identificamos al oeste
una gran presencia de industrias y comercio de diversas categorias y escalas, uso de suelo habitacional al
noreste y este de la estacién asi como el parque Liberacién. Existe una carencia de espacios publicos
recreativos, areas verdes de escala barrial y vecinal asi como una baja calidad en la infraestructura
peatonal.



Fig.8 Entorno urbano de la estacion Lazaro Cardenas.
Fuente: elaboracion propia.

Finalmente y en torno a la estacién Fray Angélico (Fig.9) predomina el uso de suelo habitacional al noreste y
noroeste de la estacion, al este se localiza la Cementera CEMEX vy al oeste la terminal de vehiculos del
BRT-Macrobus, carece de una infraestructura peatonal de calidad y un falta de espacios publicos
recreativos y areas verdes. La configuracion del uso del suelo que presenta este entorno genera
incompatibilidades entre los usos del suelo existentes, debido a las cuestiones medio ambientales, de
contaminacion, de transito y riesgo urbano que se producen. Es importante sefialar que esta area de la
ciudad es la que mayores indices de contaminacion presenta a causa de la Cementera.

Fig. 9 Entorno urbano de la estacion Fran Angélico.
Fuente: elaboracion propia.

En sintesis, se analizan tres estaciones con caracteristicas importantes de intermodalidad en el futuro
crecimiento de la red del sistema asi como aspectos prevalecientes en el entorno -concentracion de
equipamientos, proximidad al Centro Histérico, infraestructura vial regional: estaciones Independencia Norte,
San Juan de Dios y Lazaro Cardenas y dos estaciones localizadas en los extremos del sistema BRT-
Macrobus en contextos habitacionales consolidados que potencian una futura regeneracion urbana (Tab.2).
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Tab. 2 Caracteristicas entornoa las estaciones del Macrobus.
Fuente: elaboracién propia.

Ademas, nuevos modelos de planificacién y disefio requieren del apoyo de herramientas de representacion,
como el dibujo, que puedan analizar el territorio y la ciudad buscando integrar tanto a los espacios urbanos
fisicos como sociales. Por lo que el estudio en torno a las estaciones implica un analisis multiescalar
(Fig.10), es decir, por medio de diversas escalas que integren las estaciones con el entorno, el entorno con
el corredor y el corredor con el resto de la ciudad.

Asi, el estudio en torno a las estaciones a diversas escalas, jugara un papel relevante para buscar, por un
lado, la integracion y comprensién de las dinamicas que se viene desarrollando en la ciudad y por otro,
redibujando sobre las cartografias actuales, diversos elementos que permitan contextualizarlos y encontrar
las relaciones estructurales en cada uno de los contextos préximos a las estaciones del Macrobus.

En definitiva, se realizara una evaluacion de los resultados a fin de comparar los efectos obtenidos y realizar
una propuesta de cambio y mejora en torno a las estaciones por medio de criterios que puedan ser en
menor o mayor grado extrapolables para una integracion sostenible entre el transporte y el uso del suelo.



Fig. 10 Diagrama multiescalar de andlisis en torno a la estaciones
Fuente: elaboracion propia

4 Conclusiones

La falta de un sistema de transporte urbano efectivo integrado a la planificacion del uso del suelo ha
derivado en el incremento de grandes distancias y mayor tiempo para satisfacer las necesidades de la
poblacién de Guadalajara. Debido a esto, durante las ultimas décadas el modelo de ciudad se ha planteado
en la separacién de usos y actividades, contrariamente a lo que buscan los nuevos modelos de planificacion
y disefio urbano: densidad, uso mixto del suelo, transporte eficiente y eficaz, intermodalidad entre los modos
de transporte, espacios publicos dinamicos, entre otros.

En Guadalajara, la implementacion de un Desarrollo Orientado al Transporte aun no toma la relevancia
deseada y mucho menos ha llegado a concretarse espacialmente a pesar de diversos manuales y
propuestas como respuesta a la expansion anarquica y no planificada del territorio en torno a proyectos de
infraestructura y movilidad urbana de la ciudad. Por lo que la identificacion del potencial en torno a las
estaciones del transporte BRT-Macrobls puede convertirse en un instrumento de planificacién cuando se
deje a un lado una vision sectorial y se dé lugar a una vision de futuro integral para la ciudad.

El resultado del andlisis del Potencial DOT en torno a las estaciones busca identificar las oportunidades
para reestructurar el suelo urbano a la par de aumentar las actividades que a su vez generara el incremento
en las densidades en torno a las estaciones, el mejoramiento de sus condiciones de accesibilidad y
proximidad asi como un espacio publico dinamico de calidad. Por esa razon, las resientes inversiones en
transporte publico en la ciudad como el sistema MacrobuUs y los posibles futuros corredores, son un gran
oportunidad para fortalecer o replantear el uso del suelo asi como el modelo de ciudad (Figueroa, 2005)
identificando las oportunidades del Potencial DOT y al mismo tiempo otorgando un protagonismo a las
estaciones para planificar en torno a éstas una mezcla adecuada de vivienda, comercios, oficina y espacios
publicos asi como una infraestructura no motorizada y una intermodalidad que permita a los usuarios una
proximidad a sus actividades.
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