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Factores determinantes de la relación  
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del transporte público tipo BRT y el desarrollo urbano

Determining factors of the relationship between the 
locations of the companies, the dynamics of public 
transport BRT-type and urban development
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Resumen
La literatura asociada con la nueva geografía urbana y con la teoría 
de las economías de aglomeración intenta explorar y explicar la re-
lación del desarrollo económico y urbano de las ciudades con sus 
habitantes y con las organizaciones como actores esenciales de esta 
interacción.

En ese sentido, y como resultado del objetivo central, se presen-
tan los hallazgos de la revisión bibliográfica actualizada sobre la 
problemática que surge de las dinámicas de interacción entre los sis-
temas de transporte BRT, el territorio y las decisiones de ubicación 
geográfica de las empresas. De esta manera se propone un aporte 
específico a la reflexión actual sobre la relación entre el transpor-
te público masivo, el espacio urbano y el papel de los fundamentos 
de esta teoría.
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Esta revisión permitió analizar dicha relación desde sus dimen-
siones económicas, espaciales, sociales y urbanas, abordando las 
principales propuestas teóricas y empíricas disponibles en plantea-
mientos recientes de la literatura. En la segunda sección del artícu-
lo se presenta una síntesis de los resultados de la revisión 
actualizada y exhaustiva de la bibliografía empírica, que parte de 
la obra de Lampón Caride (2011), para proponer un marco de aná-
lisis de los factores determinantes sobre la relación entre la locali-
zación de las empresas, la dinámica del transporte y el desarrollo 
urbano. En la sección final se presenta un análisis de la problemá-
tica y la interacción entre el transporte público BRT, el territorio 
y la economía urbana, analizados bajo la óptica del desarrollo 
orientado al transporte (DOT), ejemplificado en los sistemas de Cu-
ritiba en Brasil, Bogotá en Colombia, Ciudad de México y Santiago 
en Chile.

Como aporte principal se propone la existencia de una relación 
entre el territorio y la localización de las empresas que, a su vez, se 
ve influenciada por la dinámica del transporte público, la movilidad, 
el desarrollo urbano, y por la evolución económica de las ciudades, 
detallada a partir de sus dimensiones económicas, espaciales, socia-
les y urbanas.

Palabras clave: accesibilidad, Bogotá, decisiones de ubicación 
geográfica de empresas, economías de aglomeración, sistemas de 
transporte público masivo tipo BRT.

Abstract
The literature associated with the new urban geography and with the 
agglomeration economies theory attempts to explore and explain 
the relationship of the economic and urban development of cities 
with their inhabitants and with organizations as essential actors in 
this interaction.

In this sense and as a result of the central objective, the findings 
of the updated bibliographic review on the problems that arise from 
the dynamics of interaction between the BRT transport systems, the 
territory and the decisions of geographical location of the compa-
nies are presented. In this way, a specific contribution and current 
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reflection on the relationship between mass public transport, urban 
space and the role of the foundations of this theory is proposed.

This review made it possible to analyze this relationship from its 
economic, spatial, social and urban dimensions, addressing the main 
theoretical and empirical proposals available in recent literature. In 
the second section of the article, a synthesis of the results of the up-
dated and exhaustive review of the empirical bibliography is present-
ed, which starts from the work of Lampón Caride (2011), to propose 
a framework for the analysis of determining factors on the relation-
ship between location of companies, transport dynamics and urban 
development. In the final section, an analysis of the problem and in-
teraction between BRT public transport, the territory and the urban 
economy is presented, analyzed from the perspective of transport ori-
ented development (TOD), exemplified in the systems of Curitiba in 
Brazil, Bogotá in Colombia, Mexico City and Santiago in Chile.

As a main contribution, the existence of a relationship between 
the territory and the location of the companies is proposed, which in 
turn is influenced by the dynamics of public transport, mobility, ur-
ban development and by the economic evolution of cities, detailing 
starting from its economic, spatial, social and urban dimensions.

Keywords: accessibility, Bogotá, geographical location deci-
sions of companies, agglomeration economies, mass public transport 
systems type BRT.

Introducción

El presente documento presenta hallazgos surgidos de la revisión de 
la literatura para entender la relación entre la teoría económica que 
explica la toma de decisiones de ubicación de las empresas en la bús-
queda del aprovechamiento de las economías de escala y el desarro-
llo de los sistemas de transporte público masivo de tránsito rápido en 
autobús (BRT, por las siglas en inglés de Bus Rapid Transit).

Esta revisión permitió entender que esta relación no involucra 
únicamente a las empresas, como respuesta a lo que se plantea en la 
teoría denominada economías de aglomeración, sino que se trata de 
un constructo complejo que involucra dimensiones económicas, es-
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paciales, sociales y urbanas surgidas de la dinámica de las empresas, 
del transporte público, de la movilidad de los ciudadanos y del desa-
rrollo urbano.

Esta dinámica genera momentos que confluyen en aspectos ya 
sean comunes o diferenciales, pero que en suma complejizan de ma-
nera importante esta situación.

La academia no ha sido ajena al interés que durante las últimas 
décadas ha despertado este tipo de conexiones, por lo que éstas han 
sido abordadas desde campos diversos, ya sea complementarios o 
no, y han contribuido desde la óptica de varias disciplinas en su en-
tendimiento; en este contexto, el presente texto propone una opción 
de análisis de la relación entre este tipo de desarrollos y las eleccio-
nes de las empresas, en el marco de lo que la academia denomina 
nueva geografía económica.

Metodología

Este trabajo evaluó la relación entre el desarrollo del sistema de 
transporte público masivo tipo BRT en Bogotá entre los años 2005 y 
2015 y las decisiones estratégicas de ubicación de las empresas, con 
lo que la propuesta pretende constituirse en un aporte específico y 
actualizado a la reflexión sobre la relación entre el transporte público 
masivo, el territorio y el papel de los fundamentos de esta teoría.

El artículo recoge los principales resultados de la revisión ex-
haustiva sobre planteamientos teóricos y estudios empíricos para 
construir el soporte de una investigación realizada en el ámbito de 
una escuela de administración, cuyo objetivo general propone estu-
diar la relación enunciada en el párrafo anterior.

En concordancia con los planteamientos de Rivera-Camino 
(2014) y Sautu (2003), en la primera etapa en la revisión teórica se 
definió el postulado teórico que se consideró como guía general de 
las hipótesis. A continuación, se estableció la relación entre los con-
ceptos a evaluar y se identificó la ubicación espaciotemporal de la 
población objeto de estudio. Atendiendo a que se partió de un estudio 
publicado en 2011, se priorizó la revisión hasta el año 2020 para lo-
grar la actualización buscada. En cuanto a la ubicación espacial de 
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los estudios que se incluirían, no se definió ningún límite, lográndose 
identificar como hallazgo particular el hecho de que una importante 
cantidad de estudios al respecto provenía de investigadores asiáticos.

Para continuar con el proceso, se utilizó la tradicional técnica de 
rastreo de “bola de nieve hacia atrás y hacia adelante” identificándo 
los conceptos, resúmenes y postulados que pudieran ser del interés 
de la investigación, lográndose de esta manera incluir o complemen-
tar las categorías y variables de análisis propuestas. Finalmente, se 
adelantaron procesos de evaluación de calidad, análisis y clasifica-
ción, de identificación de fuentes primarias y secundarias, de clasifi-
cación y de propuesta de la estructura requerida para el estudio 
(Bacca, 2010; Quesada López y Jenkins Coronas, 2017).

Es de anotar que este análisis parte de la propuesta de Lampón 
Caride (2011), quien define factores y variables que influyen en la 
localización, relocalización y deslocalización de las empresas. Este 
artículo toma ese trabajo como punto de partida y presenta una pro-
puesta propia de análisis, incluyendo los trabajos empíricos más re-
presentativos de la última década, los cuales se identificaron a su vez 
de una revisión exhaustiva de la literatura aplicada, por medio de la 
metodología que se acaba de explicar. Adicionalmente, a la actuali-
zación del mencionado estudio, y como consecuencia de la inclusión 
de nuevos autores, se presenta una nueva versión de la categoriza-
ción inicial, modificando o incluyendo nuevas categorías de análisis 
para las variables.

Marco teórico

Uno de los campos de investigación que ha abordado el fenómeno de 
la localización de las empresas de manera más frecuente es la teoría 
de las economías de aglomeración (Cabrera-Moya, 2020). Esta teo-
ría constituye la base para la propuesta de este artículo, y por medio 
de sus postulados se plantea la interacción entre fenómenos relacio-
nados con el posicionamiento de las empresas, el aprovechamiento 
de las ventajas que esta ubicación permite y los fenómenos de desa-
rrollo y accesibilidad ofrecidos por los sistemas de transporte públi-
co masivo.
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Para contextualizar el soporte teórico bajo el cual se entiende 
esta propuesta, se abordan temáticas relacionadas con los fundamen-
tos y las ventajas de las economías de aglomeración, el concepto de 
accesibilidad desde la óptica de la nueva geografía económica, las 
características particulares de los sistemas BRT, la interacción entre 
estos sistemas, el territorio y la dinámica geográfica de las ciudades.

Exploración de los fundamentos y las ventajas  
de las economías de aglomeración

La administración de las ciudades, de las organizaciones y de la eco-
nomía de éstas ha evidenciado suficientemente la existencia de mo-
delos de mayor eficiencia en situaciones de distribución con niveles 
mayores de concentración espacial, correspondientes a lo que la lite-
ratura denomina economías de escala.

La concentración de los factores productivos, el aprovechamien-
to de estas economías de escala, la capacidad de transporte de pro-
ductos hacia y desde los mercados locales, la facilidad de los 
trabajadores para acceder a su lugar de trabajo y, en general, los as-
pectos relacionados con las facilidades en el acceso a los servicios 
públicos, sociales o de educación, entre otros, pueden identificarse 
como ventajas de esta aglomeración y por tanto permiten el plantea-
miento de estudios que los evidencien.

Al identificar como ventajas de aglomeración todas aquellas si-
tuaciones favorables para las organizaciones y para la sociedad en ge-
neral, que surgen por la existencia de estructuras espaciales 
específicamente concentradas, diferentes autores han propuesto cate-
gorías para dichas ventajas. La categorización responde al origen de 
las ventajas identificables y podrían resumirse en ventajas de locali-
zación y en ventajas de urbanización ( Cortés et al., 2017), en corres-
pondencia a las tipologías de las economías de aglomeración surgidas.

El creciente interés académico enunciado anteriormente, presen-
te en estudios que contrasten e intenten comprobar empíricamente 
los planteamientos teóricos planteados desde Marshall (1890) y para 
los cuales Duranton y Puga (2004) plantearon una revisión actualiza-
da –considerada por varios investigadores sobre este tema como el 
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relanzamiento de las ideas del siglo XIX sobre los determinantes de 
la elección de ubicación geográfica de las empresas en busca del 
aprovechamiento de las llamadas externalidades de la economía–, ha 
resultado en propuestas que no permiten que haya un único método 
que pueda definirse como el acertado.

Es así que pueden citarse autores como Fujita y Ogawa (1982), 
Fujita y Thisse (1996; 2003), o Quah y Simpson (2003), entre otros, 
que se suman a esta posición al argumentar la ausencia de un único 
método válido que permita medir correctamente la concentración 
de las organizaciones en el territorio, establecer sus causas y sus 
ventajas, o medir la injerencia de las aglomeraciones en su produc-
tividad.

Dado lo anterior, se propone para el presente estudio que el con-
cepto de aglomeración se entienda como la totalidad constituida por 
una ciudad y el territorio que la conforma, donde se presentan inte-
racciones y fenómenos que definen su desarrollo, funcionamiento y 
dinámica económica, siendo los resultados de lo anterior un compo-
nente también de dicha aglomeración.

Relación entre accesibilidad, transporte y territorio  
en las dinámicas de la nueva geografía económica

En términos generales, diferentes autores destacan el concepto de ac-
cesibilidad como uno de los determinantes de la dinámica del trans-
porte y del desarrollo urbano. La accesibilidad puede considerarse 
una medida de la movilidad de personas, de mercancías e informa-
ción en el interior y entre diferentes localizaciones, y por tanto per-
mite evaluar el impacto de las inversiones en infraestructura, las 
políticas públicas y privadas de transporte y su incidencia en el desa-
rrollo económico de las ciudades (Gutiérrez, 2001).

Esta accesibilidad se define como la capacidad de una ubicación 
geográfica para ser accedida desde otras ubicaciones, o como la ca-
pacidad de dicha ubicación para permitir o facilitar el acceso a otras. 
Esta definición permite entender que los análisis que se hagan desde 
diferentes puntos de partida pueden diferenciarse por las condiciones 
que tendrían estas ubicaciones para permitir el acceso desde uno al 
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otro (Rodrigue et al., 2017). Es decir, la accesibilidad es diferencial 
y propia de la unidad territorial para la cual se evalúa.

Para los efectos del presente artículo, el concepto de accesibili-
dad, sus componentes y la forma de analizarse están íntimamente li-
gados a las condiciones que diferencian esta capacidad que posee el 
territorio para permitir acceso al mismo, o para permitir el tránsito 
hacia otro territorio, en términos de las condiciones de la infraestruc-
tura del sistema de transporte público y de las empresas que se agru-
pan en cada ubicación, al ser definidas estas características como 
nuestro objeto de estudio.

La literatura permite identificar dos conceptos que precisan la 
capacidad de accesibilidad del territorio (Geurs y Van Wee, 2004; 
Rodrigue et al., 2017) y su interacción con las infraestructuras de 
transporte.

El primer concepto es la localización, para la cual la literatura 
evalúa la accesibilidad y analiza su relación e interacción con las in-
fraestructuras de transporte, pudiéndose identificar para cada locali-
zación un conjunto de componentes diferenciales y que tienen que 
ver con el área del terreno, el estrato socioeconómico, el uso del sue-
lo, su población, la cantidad de empresas que en ella se localizan y la 
actividad económica que ahí se desarrolla, entre otras.

El segundo concepto tiene que ver con la distancia, entendida 
como la separación física entre dos lugares y la medida en que ésta 
se manifiesta. Pero la distancia también involucra conceptos más 
complejos que la simple medida física, y puede incluir la facilidad o 
dificultad para abarcar cierta distancia y permitir el tránsito entre dos 
lugares. Es en esa medida en que la distancia involucra también la 
ubicación relativa tanto del terreno inicial de análisis como de la ubi-
cación relativa del terreno considerado como destino. Todos los atri-
butos que puedan asignarse a este tránsito, a la posibilidad de acceder 
a los lugares, a la comparación de esta posibilidad en función de la 
posibilidad de acceso a otros sitios y la posibilidad de vinculación de 
ambos lugares a través de actividades de transporte, configuran tam-
bién el grado de accesibilidad. Es en este sentido que la distancia 
puede ser expresada en unidades de medida o variables asociadas, 
tales como kilómetros, tiempo, gasto de energía, o costo/precio del 
desplazamiento, entre otras.
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De esta forma, y para terminar de configurar la relación entre la 
accesibilidad, el transporte público y su interacción con las dimen-
siones físicas, espaciales, sociales y urbanas del territorio, se precisa 
el significado con el que se entiende este último concepto.

Para ello, se retoma la propuesta de Llanos-Hernández (2010), 
donde el territorio se puede entender como un constructo teórico y 
metodológico que incluye la interacción y las relaciones sociales 
que entablan los seres humanos en el sentido cultural, social, políti-
co y económico. Se elabora un abordaje interdisciplinar con enfo-
ques que provienen de la sociología, la geografía y la economía. Es 
este enfoque interdisciplinar el que permite entender que la proble-
mática abordada en este escrito se origina al entender el importante 
papel dinámico que el territorio afronta en esta interacción, lo que 
permite que se convierta en un actor protagónico para el estudio. Y 
por esta razón, el desarrollo de los sistemas BRT en determinados 
territorios depende también de la accesibilidad y de las característi-
cas del territorio, convirtiéndose este análisis en uno de los aportes 
del artículo.

Características de los sistemas de transporte público  
masivo tipo BRT

Inicialmente, y a manera de contextualización, se presenta una rela-
ción de las principales características de los sistemas BRT.

Como lo anotan Vuchic (2002) e Hidalgo (2005), los sistemas de 
tránsito en buses representan la tecnología de transporte masivo más 
ampliamente usada en las ciudades. Se afirma que virtualmente toda 
ciudad alrededor del mundo posee un sistema de transporte masivo 
que opera con buses. Esta operación puede darse en combinación 
con otros componentes, en vías compartidas o segregadas, configu-
rándose un sistema exclusivamente basado en ellos o definido como 
integración de diferentes modos de transporte.

Este sistema BRT responde a características especiales cuya 
combinación permite su diferenciación de otros sistemas, pero al 
mismo tiempo su integración operativa con éstos. Tales característi-
cas pueden ser sintetizadas a partir de los trabajos de Vuchic (2002), 
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Wright (2002), Levinson et al. (2003) e Hidalgo (2005), tal y como 
se presentan en los siguientes apartados.

Entre sus características, los sistemas BRT cuentan con una in-
fraestructura donde los carriles exclusivos o segregados representan 
una mayoría frente a los mixtos, que pueden compartir con otros ac-
tores de la red, donde a su vez se construyen plataformas a nivel para 
ascenso y descenso de los pasajeros. Una particularidad que comple-
menta el abordaje en las estaciones o en los sitios definidos tiene que 
ver con la adquisición o pago del boleto de ingreso al sistema de ma-
nera anticipada al abordaje a los buses, lo que hace más rápida la 
operación del sistema y facilita el control de la carga operativa. Asi-
mismo, la flota de vehículos del sistema está compuesta normalmen-
te por buses articulados con capacidad para 160 pasajeros, o 
biarticulados con capacidad para 200 pasajeros. Además, como com-
ponente del sistema de control de flota y de la operación del ente ges-
tor, se define un sistema integrado de comunicaciones, que permite la 
transmisión de información y la toma de decisiones en tiempo real 
acerca del tráfico.

Interacción entre el desarrollo de los sistemas de transporte 
BRT, el territorio y la dinámica geográfica de las ciudades

Las características que definen las tipologías de los sistemas de trans-
porte se convierten en uno de los condicionantes de cómo la inver-
sión en los sistemas de transporte influyen de manera decisiva en la 
interacción de éstos con el territorio y en el desarrollo de las ciuda-
des. Cabe anotar que esta interacción incluye la tipología de sistemas 
de transporte que se constituye en el objeto de estudio de este artícu-
lo y que corresponde a los sistemas BRT.

Este fenómeno de interacción entre el desarrollo de los sistemas 
de transporte con el territorio en el cual se materializan, se ha consi-
derado como de interés para una corriente académica que se enmarca 
dentro de la llamada nueva geografía económica. Es así que dentro de 
esta corriente también se configuran tópicos claramente diferenciados 
en función de, ya sea las variables que analiza, o de las características 
de la interacción entre éstas.
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Atendiendo a esta óptica de análisis, a continuación se propone 
la revisión de las principales tendencias teóricas al respecto y de las 
conclusiones más destacadas de algunos trabajos empíricos relacio-
nados.

En primer lugar, se encuentran las propuestas académicas y los 
estudios aplicados que analizan la influencia de la accesibilidad ge-
nerada por las inversiones y por el desarrollo de los sistemas de 
transporte masivo como explicativa de la variación de los niveles de 
productividad de las empresas que se ven afectadas por esta razón. 
Dentro de dichos estudios destacan los de Rosenthal y Strange (2001; 
2004), Graham (2007) y los de Graham y Van Dender (2011), en los 
cuales se concluye que no es posible distinguir exactamente el papel 
de la accesibilidad de otras posibles explicaciones de los aumen-
tos de productividad, lo que ocasiona que en el caso del transporte, la 
elasticidad detectada pudiera ser engañosa.

Se encuentran también estudios de análisis sobre el efecto de la 
inversión en las infraestructuras de transporte y aspectos del territo-
rio, que podrían asociarse a externalidades del aumento en la produc-
ción, tales como el uso y el valor del suelo. Dentro de esta clase de 
estudios pueden señalarse los de Munnell (1992), Henneberry (1998), 
Holl (2004a), Rietveld y Bruinsma (2012) y Donaldson (2018). En 
este tipo de análisis se encuentran resultados mixtos donde, en algu-
nos casos, se demuestra un relación lineal, mientras que en otros no 
se evidencia una relación directa.

Otros planteamientos presentan nuevas metodologías o analizan 
otras ya existentes asociadas a la evaluación de su relación con los 
efectos de la distancia de los desplazamientos de los trabajadores y los 
patrones de la oferta de trabajo, además de las decisiones de posiciona-
miento geográfico de las firmas y su relación con la oferta y las carac-
terísticas de empleo, en trabajos como los de Rivera-Batiz (1988), 
Ottaviano y Puga (1998), Baldwin y Okubo (2006) y Gutiérrez-i- 
Puigarnau y van Ommeren (2010).
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Trabajos empíricos sobre la relación entre 
 la localización de las empresas, la dinámica  
del transporte y el desarrollo urbano

Como lo exponen diferentes autores, tales como Galán Zazo et al. 
(1998) o Peña Sánchez (2007) y Kravchenko (2017), los fenóme-
nos de localización, relocalización o deslocalización de las empre-
sas no son novedosos. El argumento principal de este artículo 
sostiene que las decisiones de las empresas para elegir la ubica-
ción geográfica de sus instalaciones, atendiendo a uno de los ante-
riores fenómenos, constituye una elección estratégica en la 
búsqueda de aprovechamiento de ciertas condiciones que esta ubi-
cación ofrece.

En ese sentido, se entenderá el fenómeno de localización como 
la decisión estratégica que toma una empresa al elegir el lugar geo-
gráfico de sus instalaciones; el de relocalización, como la decisión de 
una firma de cambiar el sitio de ubicación inicial de una o más sedes 
de la empresa; y el de deslocalización, como el fenómeno de reloca-
lización en el cual el traslado se da entre países (Mendizabal y Erras-
ti, 2006). Para efectos de este texto, se entenderá que la referencia de 
la localización de las empresas puede corresponder a alguna de estas 
tres estrategias.

Las condiciones y características que ofrece el territorio destino 
elegido por la organización para su localización pueden asumirse 
como determinantes de la elección estratégica. Dada la amplia va-
riedad de propuestas para el análisis de estos determinantes, el pre-
sente texto actualiza el trabajo de Lampón Caride (2011) y, a partir 
de éste, presenta una propuesta propia acerca de su contenido, agru-
pando en categorías los determinantes de estas decisiones e inclu-
yendo las principales variables económicas, sociales, empresariales 
y de territorio que pueden asociarse a estas subdivisiones, y presen-
tando una relación de los estudios empíricos más representativos 
publicados en la última década que las incluyen, con lo que se com-
plementa de esta forma el análisis de categorías teóricas presentadas 
en la sección anterior. El esquema de esta propuesta se presenta en 
el Cuadro 1.
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Cuadro 1 
Factores determinantes de localización y variables de análisis 
utilizadas en trabajos empíricos

Factores de análisis y variables utilizadas
Economías de aglomeración
Densidad relativa de empleo sector económico servicios: Bocarejo et al., 2013; 
Ciccone y Hall, 1993; Griffith, 1981; Holl, 2004a, 2013; McMillen y McDonald, 
1997, 1998; Muñiz et al., 2006; Murphy, 2017.
Densidad relativa de empleo sector económico industrial: Bocarejo et al., 2013; 
Ciccone y Hall, 1993; Griffith, 1981; Holl, 2004a, 2013; McMillen y McDonald, 
1997, 1998; Muñiz et al., 2006; Murphy, 2017; Puche et al., 2016; Yang et al., 2019.
Especialización del empleo, índice de Herfindahl: Alonso Villar et al., 2003; Batool 
y Jamil, 2019; Cetrulo et al., 2019; Heinen y Ogilvie, 2016; Hershbein et al., 2018; 
Holl, 2004b.
Densidad de empleo por unidad de área: Craig et al., 2016; Fujita et al., 1997; 
Hershbein et al., 2018; Jiang, 2012; Lee, 2006; McDonald, 1987; McMillen, 2004.
Concentración de capital: Behrens y Picard, 2011; Chen et al., 2010; Florida y 
Mellander, 2016; Lee, 2008; Nijkamp, 2017; Wójcik et al., 2018.
Dinámicas monocéntricas vs. policéntricas: Craig et al., 2016; Giuliani et al., 2012; 
McMillen y McDonald, 1997; McMillen y Smith, 2003; Romero de Ávila Serrano, 
2019; Rubiera Morollón et al., 2017; Sarker, 2020; Zambon et al., 2017.
Subcentros de empleo: Byong-Kook y Soon-Hong, 2020; Giuliano y Small, 1991; 
Greene, 1980; Huang et al., 2017; Huang et al., 2018; Jiang, 2012; McDonald, 1987; 
Muñiz et al., 2006; Shukla y Waddell, 1991; Yang et al., 2019.
Distancia estándar y distancia al vecino más próximo: Aumüller et al., 2020; Dai y 
Cheng, 2015; Dixon, 2002; Duranton y Overman, 2005; Moeur, 1993, 1997; Muja y 
Lowe, 2014; Perry y Dixon, 2002.
Disponibilidad de infraestructuras
Proximidad a una vía pública: Ascani et al., 2016; D’Este et al., 2013; De Fuentes y 
Dutrénit, 2016; Duanmu, 2012; Holl, 2004c, 2007; Kline y Moretti, 2014; Ozuduru 
et al., 2020.
Proximidad a infraestructuras de transporte: Ardeshiri et al., 2018; Ascani et al., 
2016; Baum-Snow, 2007; Bertolini y Dijst, 2003; Cervero, 2013; Cervero y Kang, 
2011; D’Este et al., 2013; De Fuentes y Dutrénit, 2016; Duanmu, 2012; Hall, 1989; 
Hall y Tewdwr-Jones, 2019; Kline y Moretti, 2014; Ozuduru et al., 2020; Van den 
Heuvel et al., 2014; Zhang y Graham, 2020.
Capacidad de expansión, clasificación en céntricas, periféricas, residenciales, 
urbanas y rurales: Ardeshiri et al., 2018; Batool y Jamil, 2019; Bosworth y Venhorst, 
2018; Knoben y Oerlemans, 2006, 2008; Kozina y Clifton, 2019; Ma et al., 2018; 
van Dijk y Pellenbarg, 2000.

(continúa)



852 CABRERA-MOYA 

Estudios Demográficos y Urbanos, vol. 37, núm. 3 (111), septiembre-diciembre, 2022, pp. 839-887
http://dx.doi.org/10.24201/edu.v37i3.2048

Disponibilidad de infraestructuras
Correspondencia de la actividad económica y uso del suelo: Dunning, 2014; 
Iammarino y McCann, 2013; Lin et al., 2018; Papanastassiou et al., 2020; Strzelczyk, 
2014; van Dijk y Pellenbarg, 2000; Yan et al., 2014, 2017.
Nivel de desarrollo económico
Innovación territorial: Dunning, 2014; Iammarino y McCann, 2013; Knoben y 
Oerlemans, 2012; Papanastassiou et al., 2020.
Valoración de factores económicos y sociales: Bermejo Carbonell y Werner, 2018; 
Erlina y Muda, 2017; Hessing y Summerville, 2014; Kline y Moretti, 2014; Story, 
2014; van Dijk y Pellenbarg, 2000.
Políticas de revitalización: Chen et al., 2018; Figueiredo y Franco, 2018; Jayantha 
y Yung, 2018; Pan y Song, 2017; van Dijk y Pellenbarg, 2000.
Dotación de infraestructuras de transporte: Ardeshiri et al., 2018; Ascani et al., 
2016; Baum-Snow, 2007; Bertolini y Dijst, 2003; Cervero, 2013; Cervero y Kang, 
2011; D’Este et al., 2013; De Fuentes y Dutrénit, 2016; Duanmu, 2012; Hall, 1989; 
Hall y Tewdwr-Jones, 2019; Kline y Moretti, 2014; Ozuduru et al., 2020; van den 
Heuvel et al., 2014; Zhang y Graham, 2020.
Nivel de urbanización del sector: Chandra y Thompson, 2000; Estupiñan, 2011; 
Jayantha y Yung, 2018; Knoben y Oerlemans, 2008; Kozina y Clifton, 2019; 
Mugion et al., 2018.
Mercado potencial
Actividad económica y modelos de negocio: Ciccone y Hall, 1993; Combes y 
Lafourcade, 2011; Chaparro, 2002; Chapman et al., 2003; Hernández y Semeshenko, 
2018; Papageorgiou, 2018.
Proximidad a las principales ciudades: Beall, 2019; Holl, 2004c; Kozina y Clifton, 
2019; Yang et al., 2019.
Población: Garmendia et al., 2008; Glaeser et al., 2008, 1991; Huang et al., 2017; 
Muñiz et al., 2006.
Producto interno bruto: Bermejo Carbonell y Werner, 2018; Bruwer, 2017; Hlavacek 
y Bal-Domanska, 2016; Pennings y Sleuwaegen, 2000.
Mercado de trabajo
Costos laborales: Berry et al., 2019; Holl, 2004c, 2008; Ketokivi et al., 2017; Lee, 
2006; Nielsen et al., 2017; Pennings y Sleuwaegen, 2000.
Ponderación de la industria en función del empleo: Berry et al., 2019; Craig et al., 
2016; Griffith, 1981; Ketokivi et al., 2017; McMillen, 2001; Nielsen et al., 2017; 
Redfearn, 2007; Sala Rios, 2000.

(continúa)

Cuadro 1 
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A continuación, se reseñan los principales exponentes de las ca-
tegorías propuestas para analizar los factores identificados como de-
terminantes de las decisiones de localización de las empresas. Para 
evaluar la relevancia de estos estudios en cada categoría, se enuncian 
los más significativos y se indican los hallazgos más relevantes.

El trabajo de actualización de categorías y variables determinan-
tes de las decisiones estratégicas de localización de las empresas, 
enunciado en la sección anterior, sirvió como punto de partida para 
la elección de variables a utilizar en la propuesta de modelos parsi-
moniosos para la explicación del fenómeno objeto de estudio en este 
artículo y de las relaciones con las economías de aglomeración y con 
el desarrollo de los sistemas de transporte público masivo. Así mis-
mo, se propone como insumo para los estudios que propongan análi-
sis relacionados.

Las categorías de análisis propuestas tienen que ver con las eco-
nomías de aglomeración, con la disponibilidad de infraestructura en 
la ubicación inicial de las empresas, con el nivel de desarrollo del 
territorio actual con el mercado potencial definido para el entorno, 
con el mercado de trabajo, y con las políticas públicas estatales o dis-
tritales definidas para el sector.

Políticas públicas
Actividad económica de entes estatales o distritales en el sector: Lee, 2006; 
Lenihan et al., 2019; Sun et al., 2018; van Der Wal y Demircioglu, 2020; van Dijk 
y Pellenbarg, 2000.
Incentivos fiscales y estímulo al desarrollo del sector económico o geográfico: 
Graham, 2007; Lee, 2006; Lenihan et al., 2019; Pennings y Sleuwaegen, 2000; Sun 
et al., 2018; van Der Wal y Demircioglu, 2020.

Fuente: Elaboración propia (2019) a partir de la revisión de la literatura y de 
Lampón Caride (2011).

Cuadro 1 
(concluye)
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Economías de aglomeración

El análisis moderno de las economías de aglomeración, y de las 
variables que las definen, puede situarse en trabajos como los de 
Duranton y Puga (2004), o los de Holl (2004c) y McMillen (2004), 
quienes especializan el análisis incluyendo factores tales como la 
ubicación de la industria, la infraestructura de transporte o las par-
ticularidades de las áreas metropolitanas. Sin embargo, trabajos 
previos, o incluso posteriores, como los de Giuliano y Small 
(1991), Fujita et al. (1997), Fujita y Thisse (2003), Holl (2004b, 
2004c, 2007, 2008, 2013), McMillen (2004), Litman (2010) o Co-
ttineau et al. (2018), proponen categorías para este análisis tales 
como: la densidad relativa del empleo en general o por sectores 
económicos, la utilización de índices estadísticos espaciales para 
evaluar la diferenciación y la especialización de las actividades, la 
concentración de capital, la dinámica morfológica de las ciudades 
que derivan en organizaciones y territorios monocéntricos, poli-
céntricos y especializados, y la distancia cada vez menor entre los 
actores del territorio.

Algunas de sus conclusiones privilegian las características deri-
vadas de las economías de aglomeración como atractivas para esta 
toma de decisiones en aspectos relacionados con la infraestructura del 
territorio, la facilidad de acceso a los servicios públicos, el mejora-
miento de acceso a la mano de obra y los niveles de especialización y 
de concentración empresarial. Tales autores resaltan que aspectos re-
lacionados con los costos, la existencia de mano de obra calificada, o 
la proximidad a un mercado potencial, no reportan índices significati-
vos en todas las categorías. Complementando esta óptica, trabajos re-
cientes al respecto se centran en analizar la heterogeneidad como una 
característica actual de las aglomeraciones, donde fenómenos como 
la nueva ubicación de los sitios de trabajo, la población, las facilida-
des comerciales y las redes de transporte público redefinen la ubica-
ción y la forma de los subcentros de negocio heterogéneos (Murphy, 
2017; Sarker, 2020; Yang et al., 2019; Zambon et al., 2017).
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Disponibilidad de infraestructuras

Autores tales como van Dijk y Pellenbarg (2000), Holl (2004b; 
2007), Knoben y Oerlemans (2008), Faggio et al. (2017), Inoue et al. 
(2017) y Clark et al. (2018) proponen metodologías empíricas y apli-
cadas adicionando a los patrones de localizaciones algunas caracte-
rísticas del territorio como herramienta de contraste en estas 
comprobaciones. De esta manera pudieron comprobar que las em-
presas no siempre tienen las mismas preferencias en cuanto a la dis-
ponibilidad de factores asociados con características del entorno o 
disponibilidad de infraestructuras. Este diferencial también se asocia 
con el tamaño de la empresa, el sector económico al que pertenece y 
el grado de consolidación en el que se encuentra.

Existe una alta probabilidad de que una empresa en sus etapas 
iniciales de desarrollo esté más fuertemente influida por característi-
cas relacionadas con aumentos en el tamaño del mercado local y la 
calificación de la mano de obra, pero en menor medida con fenóme-
nos asociados a los costos laborales y a un ambiente económico más 
diversificado o a la proximidad de instalaciones relacionadas con el 
transporte de pasajeros o mercancías, situación que ha sido compro-
bada en propuestas como las de Ozuduru et al. (2020), Papanastas-
siou et al. (2020) y Zhang y Graham (2020).

Nivel de desarrollo económico

Estudios como los de Hall (1989), Chandra y Thompson (2000), van 
Dijk y Pellenbarg (2000) o Cervero (2013) involucran el estado de 
desarrollo económico del territorio analizado, identificando una rela-
ción positiva entre las políticas públicas, la innovación territorial, la 
valoración hacia factores económicos y sociales favorables, la exis-
tencia de políticas o proyectos de revitalización urbana, la existencia 
de proyectos de desarrollo e inversión en infraestructuras de trans-
porte y el nivel de urbanización del sector elegido. Algunos de los 
aspectos analizados por esta categoría de investigaciones tienen que 
ver con los cambios en el uso de la tierra, el aumento en el valor y la 
densificación de la misma, el aumento del acceso en virtud del mejo-
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ramiento de la velocidad media de desplazamiento, la valorización 
de las parcelas cercanas a los corredores de tránsito, las inversio-
nes en transporte masivo principal y complementario, y las implica-
ciones de estos aspectos en las políticas públicas (Bermejo Carbonell 
y Werner, 2018; Erlina y Muda, 2017; Mugion et al., 2018).

Mercado potencial y mercado de trabajo

De manera complementaria, las investigaciones del tipo de las de 
Ciccone y Hall (1993), Holl (2004c) o Combes y Lafourcade (2011) 
analizan este fenómeno a la luz de las características que el territorio 
pueda ofrecer como potencialidades para el mercado, tales como los 
modelos de negocio identificados, la proximidad o facilidad de acce-
so a otras ciudades intermedias o principales que puedan transfor-
marse en mercado para una organización, la población derivada del 
aspecto anterior y el nivel económico medido en términos del pro-
ducto interno bruto. Como complemento a lo anterior, autores como 
McMillen (2001), Redfearn (2007) o Craig et al. (2016) involucran 
aspectos relacionados con la potencialidad del mercado de trabajo 
del territorio, tales como el costo laboral de la industria o de las in-
dustrias posicionadas en el territorio de análisis, la ponderación del 
peso de la industria (participación) en el territorio de análisis en fun-
ción del empleo, de la inversión, de las ventas o algún otro indicador 
que pueda medir el impacto o la interrelación de componentes de la 
industria entre sí al coincidir en el territorio estudiado. En Colombia, 
los estudios de Cabrera-Moya (2017) y Cabrera-Moya y Reyes 
(2018) hacen una propuesta de creación de ventajas competitivas y 
de definición de un modelo basado en la teoría de los recursos, to-
mando las características del territorio como insumo principal.

Otras investigaciones demuestran empíricamente que existe una 
fuerte relación económica entre los diferentes subcentros de empleo 
y no únicamente entre ellos y el subcentro principal de empleo o dis-
trito central de negocios.1 Para ello utilizan algunas metodologías de 

1 Para efectos de este artículo, las unidades que se referencian como centros o 
subcentros de empleo y/o de negocios responden a la definición de distrito central de 
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medición utilizadas en las categorías anteriormente enunciadas, tales 
como las funciones de densidad policéntrica para de esta forma coin-
cidir que la distribución policéntrica de un territorio presenta relacio-
nes mucho más complejas entre sus subcentros que la que presenta 
con el distrito central (Craig et al., 2016; Gómez y Semeshenko, 
2018; Kozina y Clifton, 2019).

Políticas públicas

Finalmente, y en cuanto a la categoría que resaltamos como relacio-
nada con las políticas públicas, éstas pueden analizarse desde dos 
ópticas: la existencia de entes del orden nacional, distrital o local en 
el sector que puedan atraer dinámicas económicas o comerciales al 
sector en el que se encuentran ubicados, o la existencia de proyectos 
y planes de desarrollo urbano en diferentes ámbitos que involucren 
una parte o todo el territorio objeto de estudio. Esta correspondencia 
puede significar menores impuestos a la actividad económica desa-
rrollada en el sector, opinión política positiva del mercado hacia las 
empresas ubicadas en este entorno, incentivos al desarrollo económi-
co de la industria y de las empresas, e incentivos fiscales y estímulo 
a la inversión dirigida al desarrollo del entorno local del territorio. 
En cuanto a la actividad económica de entes estatales o distritales, 
podemos citar trabajos como los de Sun et al. (2018), Lenihan et al. 
(2019) o van Der Wal y Demircioglu (2020). En cuanto al análisis de 
los incentivos fiscales y estímulo al desarrollo del sector económico 
o geográfico, podemos citar a Pennings y Sleuwaegen (2000), 
Graham (2007) o Lenihan et al. (2019).

A manera de conclusión, se puede afirmar que el análisis previo 
de los diferentes determinantes asociados a un territorio –tanto del 
tipo de los que han sido resaltados en estas dos últimas secciones, 
como de otros diferentes que puedan atraer las decisiones de ubica-
ción geográfica de las empresas a un determinado entorno– puede 
contribuir al comportamiento espacial de las empresas y por ende del 

negocios (DCN) utilizada por diferentes autores con características similares para su 
caracterización (central business district, CBD).
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territorio y de las ciudades. Y los resultados de este tipo de análisis, 
además del interés en esta clase de investigaciones, podrían resultar 
en el mayor desarrollo de esta óptica, que permite determinar el cre-
cimiento regional y la demanda de tipos específicos de ubicaciones 
dentro de la geografía urbana o regional. Como lo resaltan van Dijk 
y Pellenbarg (2000), tales análisis permiten resultados más apropia-
dos orientados al desarrollo y al crecimiento regional del empleo. Y 
en la medida en que se disponga de bases de datos más reales y ajus-
tadas, modelos como los que se proponen en este trabajo se convier-
ten en herramientas de apoyo a la elección de las políticas públicas 
más adecuadas, integrando la teoría de localización y las teorías de 
crecimiento económico regional.

Problemática de los BRT en Latinoamérica analizados 
bajo la óptica del desarrollo orientado al tránsito (DOT)

En esta sección, y como una manera de integrar la revisión teórica y 
empírica hecha en secciones anteriores sobre la problemática y la in-
teracción entre transporte público BRT, territorio y economía urbana, 
se revisa esta interrelación en diferentes casos para Latinoamérica, 
tales como Brasil, Colombia, México y Chile, a fin de retomar sus 
experiencias y localizarlas para este entorno.

Para contextualizar este análisis, se destaca que sistemas de 
transporte del tipo BRT con tecnologías y desarrollos similares ac-
tualmente funcionan en países como Argentina, Bolivia, Brasil, Ca-
nadá, Chile, Colombia, Ecuador, El Salvador, Estados Unidos, 
Guatemala, Honduras, México, Panamá, Paraguay, Perú, Puerto 
Rico y Venezuela en el continente americano; España, Finlandia, 
Francia, Países Bajos, Reino Unido y Turquía en Europa; China, In-
dia, Indonesia y Pakistán en Asia; Nigeria y Sudáfrica en África; y 
Australia y Nueva Zelanda en Oceanía.

Información reportada por el Global BRT Data (EMBARQ y Ex-
cellence, 2020) da cuenta de cifras asociadas a la operación actual de 
los sistemas BRT en el mundo, con presencia en 172 ciudades y una 
operación asociada a 5 153 km de longitud total con un nivel de uso 
de más de 33.8 millones de pasajeros por día.
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Dada la disponibilidad heterogénea en la literatura de estudios 
empíricos o informes de organismos multilaterales que tratan el tema 
desde diferentes ópticas, esta sección presenta un análisis integrador 
de estos documentos bajo los criterios que se explican a continua-
ción. Al final de la sección se relacionan las principales fuentes de 
información consultadas.

Diferentes autores han resaltado el importante papel que los sis-
temas de transporte público masivo tipo BRT implementados en La-
tinoamérica han tenido como herramienta para fomentar el desarrollo 
urbano, para fortalecer el sistema de transporte público en general, y 
para alentar dinámicas de desarrollo económico en las ciudades (Par-
do, 2009; Perdomo Calvo et al., 2010; Rodríguez y Vergel, 2013). 
Bajo este argumento se justifica la presente propuesta de análisis de 
un tipo de sistema en específico frente a otras tipologías existentes.

Uno de los criterios ampliamente difundido en la academia que 
permite evaluar el aporte de un sistema de transporte al desarrollo 
urbano del territorio en el cual se emplaza –para lo cual los sistemas 
BRT juegan un importante papel, como se acaba de explicar–, tiene 
que ver con el concepto de desarrollo orientado al tránsito (DOT) 
(transit oriented development, TOD), que describe el desarrollo ur-
bano compacto conformado por una mezcla de usos del suelo de tipo 
residencial, comercial, de oficinas y de entorno peatonal, con facili-
dades de acceso al servicio de transporte público (Berawi et al., 2020; 
Noland et al., 2014). Es decir, es un concepto multicriterio que en-
globa conceptos culturales, sociales, políticos y económicos, donde 
el fenómeno de aglomeración se considera como determinante del 
desarrollo.

El análisis del DOT ha generado una amplia variedad de ópticas 
de análisis. Para el caso de los sistemas BRT, este trabajo se acoge a 
una opción que encuentra difusión en la literatura, la cual tiene que 
ver con el impacto y el desarrollo económico, social, ambiental y 
empresarial en torno a las estaciones del sistema, situación que se ve 
apoyada en el hecho de que estas estaciones exclusivas de los BRT 
han sido identificadas como focos de atracción de tránsito de diferen-
tes factores económicos (Carrigan et al., 2013; Hensher y Golob, 
2008; Santos Vázquez, 2018). El análisis del desarrollo en torno a las 
estaciones, el cual será extractado de diferentes estudios empíricos, 
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será tomado como indicador de presencia del DOT en cada territorio 
y, a su vez, como indicador de una relación positiva con el desarrollo 
de la ciudad.

Curitiba, Brasil

El caso de la ciudad de Curitiba, Brasil, es generalmente estudiado 
en la mayoría de los análisis de los sistemas BRT por diferentes razo-
nes. En primer lugar, y al ser construido en 1972, porque constituye 
el primer sistema de este tipo en Latinoamérica. Adicionalmente, y 
dado el análisis histórico que se ha realizado en esta urbe, los acadé-
micos coinciden en afirmar que, pese a que fue concebido hace casi 
cinco décadas, su desarrollo e implementación incluyó desde sus 
inicios componentes importantes del DOT a lo largo de su recorrido.

Otro aspecto que argumenta su éxito tiene que ver con la canti-
dad de pasajeros que lo utilizan: en algunos casos iguala la capacidad 
de otro tipo de soluciones de transporte de tipo férreo, con las venta-
jas y diferencias en inversión que un sistema basado en buses supo-
ne. Esta característica, sumada al hecho de la posibilidad de integrar 
el sistema con otros componentes convirtiéndolo en multimodal, re-
presenta de la misma forma una ventaja para la ciudad.

En cuanto al impacto social y urbano, el sistema de Curitiba ha 
sido diseñado para integrar en un mismo espacio a lo largo de la ciu-
dad, que toma como eje los carriles BRT, carriles de uso mixto de trá-
fico lento, carriles de tráfico rápido, líneas troncales BRT, y zonas de 
alta densidad residencial y empresarial, lo que ha permitido focalizar 
las inversiones gubernamentales buscando el desarrollo de la ciudad.

Por otro lado, el sistema también ha permitido el desarrollo urba-
nístico y el mercado de viviendas de sectores de bajos, medianos y 
altos ingresos en sectores diferentes, pero siempre con la referencia al 
eje de movilidad construido. Diferentes autores coinciden en afirmar 
que el éxito del sistema en Curitiba tiene que ver con la concentración 
del desarrollo del suelo a lo largo del eje vial del sistema BRT.
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Bogotá, Colombia

Aunque el de Curitiba se reconoce como el primer sistema de este 
tipo en el continente, el caso de Bogotá, construido en el año 2000 
(el sistema BRT se denomina Transmilenio), se ha reconocido por 
ser el impulsor de la mayoría de sistemas BRT tanto en América 
como en el mundo, dados los niveles favorables obtenidos al com-
parar inversión y beneficios para el desarrollo y para la movilidad 
en la ciudad.

Para continuar con esta revisión, retomamos la afirmación de 
Munoz-Raskin (2010), quien destaca la contribución del sistema 
Transmilenio a las nuevas dinámicas de la estructura urbana, debida 
a la renovación de las zonas próximas a sus corredores y principal-
mente a los lugares de ingreso a las estaciones. Dada la amplitud de 
cobertura que el sistema ha logrado desde su puesta en operación co-
mercial en el año 2001, puede afirmarse que su área de influencia 
abarca gran parte de zonas tanto del interior como de la periferia de 
la ciudad, que a su vez han sido objeto de la revitalización enunciada 
y por ende han posibilitado nuevas zonas de desarrollo tanto inmobi-
liario como comercial, permitiendo a las organizaciones tenerlas en 
cuenta en sus decisiones estratégicas de localización (Ruiz Estupi-
ñan, 2015). Esta dinámica ha permitido comprobar el potencial de 
diferentes zonas de la ciudad que antes podrían haberse considerado 
deprimidas y con pocas posibilidades de desarrollo, pero que fueron 
previstas con anterioridad como locaciones adecuadas para el desa-
rrollo comercial de la ciudad por parte del sector privado. Esto ha 
resultado en el aprovechamiento de este potencial, sobre todo en los 
alrededores de los portales, terminales y estaciones del sistema, para 
adelantar actividades asociadas a la construcción de nuevos centros 
comerciales, edificaciones diseñadas para la urbanización y el uso 
habitacional, y para diferentes exponentes de comercio al por menor, 
principalmente.

Algunos análisis sobre la evolución de Transmilenio y su inter- 
acción con diferentes actores sociales sucedidos desde el año 2001 
han sido expuestos en la literatura. Como lo anotan Bocarejo et al. 
(2013), mientras que la expansión urbana ha sido el patrón de creci-
miento en la mayoría de las ciudades en desarrollo en el mundo, Bo-
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gotá se ha comportado de manera diferente. La propuesta de estos 
autores demuestra que ciertas zonas de la ciudad han experimentado 
procesos de densificación tanto residencial como comercial y de es-
pacios sociales, explicados tanto por la red construida para el sistema 
como por los servicios de atención de rutas de alimentación provistas 
para estas áreas.

En cuanto al impacto en el desarrollo de la tierra, el estudio de 
Hidalgo et al. (2013) reporta que la consulta de diferentes fuentes 
oficiales, tales como la Lonja de Propiedad Raíz de Bogotá, permiten 
identificar aumentos reales en los precios de la tierra situados a me-
nos de mil metros de las estaciones de Transmilenio entre 2000 y 
2001, en un período donde los precios generales del suelo en otras 
zonas de la ciudad descendieron. Esta situación puede identificarse 
como una consecuencia directa del desarrollo de la fase I del sistema. 
Estudios basados en encuestas del 2002 para alquiler de vivienda, y 
en series de tiempo para el período 2000-2004 para nuevos proyectos 
inmobiliarios, también reportan efectos positivos para las propieda-
des que se encuentran a corta distancia de las estaciones de Transmi-
lenio (Barrios, 2002; Munoz-Raskin, 2010; Rodríguez y Targa, 2004). 
Los estudios citados, sin embargo, muestran variaciones diferencia-
les dependiendo de la edad de construcción del inmueble y de la 
posición socioeconómica del sector de análisis, además del condi-
cionamiento del impacto de las estaciones en la percepción de inse-
guridad, ruido y contaminación del ambiente (Arteaga et al., 2017; 
Cabrera-Moya, 2021; Rodríguez y Targa, 2004).

Ciudad de México

En el caso de México, el sistema BRT, también denominado Sistema 
de Corredores de Transporte Público de Pasajeros, o Metrobús, ini-
ció su operación en 2005.

Su análisis adquiere especial importancia debido a la integración 
simultánea de diferentes aspectos. Es así como ha sido distinguido en 
diferentes escenarios al integrar de manera exitosa aspectos relacio-
nados con la planificación urbana, el impacto arquitectónico y el 
transporte masivo, entre otros.
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Un aspecto importante tenido en cuenta en su diseño tiene que 
ver con la interactividad y conectividad con otros modos de transpor-
te, entre los que se cuenta el sistema del Metro de esta capital. Res-
pecto a esta interacción, diferentes autores han analizado la 
percepción de los usuarios sobre el servicio y sobre el público aten-
dido, teniéndose que, en general, y debido al menor valor del boleto 
del Metro, una parte de la población considera que el sistema BRT es 
de mejor nivel (Flores, Medina y Monterrubio, 2016; Lámbarry, 
Rivas y Trujillo, 2013). Esta situación se considera importante en el 
momento de analizar la interacción objeto de este artículo, sumada al 
hecho de que el impacto urbano de este sistema se materializó en una 
ciudad que, en su componente urbano, es seis veces más extensa que 
Bogotá y tres veces más extensa que Santiago, pero con una densi-
dad poblacional equivalente al 27% en el primer caso y al 68% en el 
segundo.

Entre los aspectos más importantes resaltados por la literatura 
respecto a este sistema, se destaca que uno de los objetivos iniciales 
para su construcción estaba asociado a la reducción de emisiones 
contaminantes y a disminuir la congestión vial de la ciudad, aspectos 
que fueron complementados por otros beneficios asociados (Flores, 
Medina y Monterrubio, 2016). En este sentido, los investigadores del 
tema en la Ciudad de México declaran la transición a partir de 2012 
entre un Programa Integral de Transporte a un Programa Integral de 
Movilidad, donde el objetivo de la política pública era dedicado a las 
personas y no al transporte.

A partir de ese momento y en las etapas posteriores que se ini-
cian con la línea 5 del Metrobús en 2013, se priorizaron aspectos de 
renovación urbana centrados en el ciudadano, sin descuidar otros as-
pectos sociales, urbanísticos y de desarrollo económico para las em-
presas. Entre ellos se tuvieron en cuenta: renovación del espacio 
peatonal, carriles exclusivos para las diferentes tipologías de trans-
porte, habilitación de ciclovías e integración del espacio público con 
la concentración empresarial, entre otros.

Complementando lo anterior y retomando la temática de la teoría 
económica espacial abordada al inicio del escrito, obras como las de 
Sobrino (2007) también evidencian este tipo de dinámicas al resaltar 
las relaciones que ocurren entre las características de la vivienda 
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urbana, sus habitantes, la ubicación de la misma y los cambios expe-
rimentados por la estructura metropolitana de la Ciudad de México y 
su relación con los fenómenos de movilidad intrametropolitana.

Santiago de Chile

El cuarto caso reseñado corresponde al sistema de la capital chilena, 
inaugurado en 2007, denominado Transantiago. Una de las más gran-
des dificultades que enfrentó el proceso de su implementación tuvo 
que ver con el corto tiempo en el que la administración intentó reem-
plazar al sistema tradicional de la ciudad. Esta situación conllevó a 
problemas de información hacia los usuarios, de planeación de la 
movilidad y de la demanda, además de los relativos a su relación con 
el sistema central por medio de la plataforma tecnológica.

En cuanto a los impactos generados por esta implementación a 
nivel social, espacial y urbano, la literatura reporta diferentes catego-
rías. Uno de los cambios más notorios se relaciona con la formaliza-
ción contractual de los conductores y el pago de un salario fijo que, a 
diferencia del modelo anterior, no estaba condicionado a la cantidad 
de pasajeros transportados, hecho que también generó una reducción 
en los índices de accidentes y de personas heridas en las vías (Na-
vas-Quintero, 2008).

Los estudios respecto al ordenamiento urbano concluyen que el 
impacto de la implementación del sistema conllevó a que ciertas zo-
nas con mayor acceso a las vías troncales del BRT tuvieran procesos 
de densificación y de desarrollo tanto inmobiliario como empresarial 
mucho mayores que aquellas zonas que no se encontraban en las cer-
canías de estas troncales y que, en algunos casos, afrontaron procesos 
de desvalorización del suelo y de bajos niveles de desarrollo (Corva-
lán, 2008). Esta situación también ha generado que la población de 
estos sectores tenga menores niveles de acceso a oportunidades labo-
rales, educativas y de consumo, pues se encuentran localizadas en 
sectores alejados de su ubicación.
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Conclusiones

La conclusión principal de este trabajo resalta la existencia de una 
relación entre el territorio y la localización de las empresas, que a su 
vez se ve influenciada por la dinámica del transporte público, la mo-
vilidad y el desarrollo urbano, y por la evolución económica de las 
ciudades analizada a partir de sus dimensiones económicas, espacia-
les, sociales y urbanas.

Los análisis presentados acerca de la accesibilidad, el territo-
rio y la interacción con los sistemas de transporte público masivo, 
analizados como determinantes de las decisiones de localización 
de las empresas y sus hallazgos, permiten plantear como conclu-
sión el hecho de que la combinación de estos factores para decidir 
la localización de las empresas se presenta de manera diferencial 
en atención al tipo de empresa, a las características de la actividad 
económica y a los niveles de empleo generado. La cercanía a las 
infraestructuras de transporte es uno de varios factores que tam-
bién influyen al respecto.

En concordancia con autores como Yang et al. (2019) y Zambon, 
Serra, Grigoriadis, Carlucci y Salvati (2017), se puede concluir que, 
en los últimos años, la población de las ciudades privilegia las como-
didades y las facilidades de acceso tanto a los sitios de trabajo como 
a los de residencia, con un mayor peso en comparación a la preferen-
cia por la actividad económica y comercial, situación que ya era evi-
dente hace algunas décadas (Ottaviano y Puga, 1998; van Dijk y 
Pellenbarg, 2000).

Lo anterior se encuentra en concordancia con la idea con la que se 
inicia este artículo y con diferentes planteamientos del autor (Cabre-
ra-Moya, 2021), la cual resalta que el cuerpo teórico de las economías 
de aglomeración y de la nueva geografía urbana intentan explicar esta 
interacción entre los fenómenos de la economía, el territorio y sus ha-
bitantes. Es así que el análisis del comportamiento de las empresas y 
de la población urbana en la búsqueda del aprovechamiento de las co-
modidades, de las oportunidades y de las ventajas que brindan tanto 
la ubicación estratégica como el desplazamiento de sus actores, se 
cuenta como uno de los postulados que soportan estas teorías.

La actualización exhaustiva de la literatura relacionada con los 
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determinantes de la localización de las empresas y sus variables 
comprobadas empíricamente como un componente importante den-
tro de las interacciones ya señaladas, permitieron proponer la exis-
tencia de una relación entre el territorio y la localización de las 
empresas, que a su vez se ve influenciada por la dinámica del trans-
porte público, la movilidad, el desarrollo urbano y por la evolución 
económica de las ciudades, detallada a partir de sus dimensiones es-
paciales, económicas, sociales y urbanas.
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