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Prologo

Dr. Joan Clos

Uno de los mayores desafios del siglo XXI es el rapido crecimiento de las ciudades. En el ultimo
siglo, nuestro mundo ha pasado a ser rapida y predominantemente urbano. Como tal, las ciudades
afrontan algunos de los desafios mas urgentes de la sociedad, los cuales son tan diversos como el
desempleo, el cambio climatico y el deterioro ambiental. Pero las ciudades también tienen la llave
para abrir el desarrollo urbano nacional. Ellas brindan oportunidades reales para desencadenar un
enorme potencial econédmico, aumentar la eficiencia energética, reducir las desigualdades, y crear
medios de vida sostenibles para todos. La historia ha demostrado que los procesos de urbanizacién
conducen al desarrollo. También estd claro que la urbanizacion es una fuente en lugar de ser
simplemente un subproducto del desarrollo. Si bien Africa y Asia se encuentran entre los continentes
menos urbanizados, también tienen las tasas mas rapidas de urbanizaciéon en el mundo. Por tanto,
la urbanizacion puede ser utilizada como una poderosa herramienta para transformar vidas y medios
de subsistencia.

Las ciudades y las poblaciones en crecimiento enfrentan desafios adicionales, que incluyen: un
alto porcentaje de personas viviendo en tugurios; la expansion y predominio del sector informal,
servicios urbanos basicos inadecuados, especialmente agua, saneamiento y energia; la expansion
periurbana no planificada; el conflicto social y politico sobre los recursos de la tierra; los altos niveles
de vulnerabilidad a los desastres naturales; y los sistemas de movilidad inadecuados. Si bien las
ciudades desempefian un papel fundamental como motores del desarrollo econémico y social, estos
retos tienen que ser abordados a través de la planificacién y la gobernabilidad efectiva.

Aprovechar la oportunidad que ofrece la urbanizaciéon para promover el desarrollo humano sostenible
es uno de los desafios que enfrentan muchos de los paises en los que trabaja ONU-Habitat.
Lamentablemente, muchos paises en desarrollo carecen de estrategias para la planificacién y el disefio
urbano. El planeamiento urbano, donde se lleva a cabo, tiende a ser inadecuado para hacer frente a
los muchos desafios que resultan endémicos en una répida expansion.

Prueba de esto son las politicas urbanisticas ineficaces e insostenibles, la zonificacién excesiva y su
inadecuada aplicacion, los desarrollos muy lejos del corazén de la ciudad, la conectividad deficiente
como resultado de una insuficiente asignacién de suelo para calles y sistemas de transporte y la falta
de disefio urbano adecuado que permita una éptima densidad. El resultado de una planificaciéon
ineficiente o inexistente limita el potencial econémico e incide en la salud, las oportunidades y en el
bienestar de los habitantes de la ciudad.

Para las economias en desarrollo, la planificacion urbana adecuada puede ser simple y ejecutable,
flexible y sensible a los cambios de las necesidades locales. Los gobiernos municipales deben contar
con la capacidad suficiente para facilitar acuerdos entre los habitantes, en el sentido de construir
confianza social, y arbitrar los conflictos de interés cuando ocurran, incluso las controversias sobre el
suelo.



Con suficiente capacidad y una planeaciéon urbana apropiada, los paises pueden aprovechar la
oportunidad para el desarrollo que la urbanizacién representa. Las ciudades pueden generar economias
de escala, mejorar la productividad, facilitar el intercambio de ideas y fomentar la innovacion.

Esta guia se ha diseflado para cubrir la brecha entre la dimensién técnica y la dimension politica
del planeamiento urbano, asi como para ayudar a las autoridades locales a comunicarse mejor
con sus departamentos de planeamiento y formular preguntas mas concretas. Muy a menudo la
planificacion se ha desconectado de la realidad del dia a dia y de las necesidades de los ciudadanos.
Esta gufa ofrece consejos practicos y una vision de cémo los lideres del mundo pueden tener éxito en
el aprovechamiento de las capacidades y conocimientos de las comunidades, los profesionales y el
sector privado, haciendo frente a las necesidades urgentes de desarrollo urbano.

Es necesario un nuevo enfoque de planificacion, en el que los lideres locales se dediquen principalmente
a la configuracion del futuro crecimiento de nuestras ciudades. Creo que esta guia no sélo creara
conciencia y fortalecera las capacidades, sino también brindara orientaciones para futuras iniciativas
en este sentido. Como parte de la Campafna Urbana Mundial, ONU-Habitat ha lanzado la campana
“Yo mejoro mi ciudad”, cuyo objetivo es promover un desarrollo urbano sostenible y crear conciencia
entre los ciudadanos para un mejor futuro urbano. Esta publicacién, sin duda, servird como una base
importante en esta plataforma para el cambio, preparando y motivando a comunidades, socios y sus
autoridades en todo el mundo.

s

r. Joan Clos
Subsecretario General y Director Ejecutivo
Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat)



Del despacho de un Alcalde

Un Buen Planeamiento Urbano h ;’
TranSforma |a CIUdad Anibal Gaviria Correa

El planeamiento urbano es una herramienta fundamental para ayudar a los mandatarios municipales a alcanzar
el objetivo establecido para una ciudad. Una guia que ofrezca lecciones e ideas sobre la planificacidn urbana
es importante para los alcaldes y otros dirigentes locales. A partir de nuestra experiencia en Medellin, Colombia,
hemos aprendido la importancia de la planificacion urbana para un buen desarrollo. Tenemos instrumentos de
planeamiento urbanistico aprobados por el Consejo con la participacion de los residentes, siendo ademas obligatorio
para los lideres locales elaborar planes. Aunque a menudo se consideren como un requisito burocratico, los planes
urbanisticos, incluso aquellos que tienen un corto periodo de validez de cuatro afios, pueden llegar a tener gran
impacto en una ciudad para los préximos 20 afios y mas si estan bien concebidos y ejecutados de manera sistematica.

En realidad, un buen plan es la clave para el desarrollo. Si este se crea con la participacion de los habitantes y se
identifican claramente los pilares del desarrollo futuro, puede desempefiar un papel crucial en el crecimiento de la
ciudad. Su impacto depende de varios factores: debe reflejar el contexto social del territorio especifico y no debe
estar sujeto a los cambios bruscos y modificaciones por cada cambio de gobierno. En Medellin hemos logrado
una importante transformacion de la ciudad debido a que hemos mantenido con éxito, durante los Ultimos 10
afios, una continuidad en las ideas y un enfoque hacia el desarrollo urbano. Esto ha sido posible porque los
gobiernos sucesivos, durante un periodo se han sincronizado — cada uno construyendo sobre las buenas ideas de
planificacion de su predecesor hasta que se lograran los objetivos de planificacion.

Los planes urbanos y la extensién de servicios e infraestructura, han sido cruciales en Medellin para demostrar la
presencia de las autoridades publicas y del estado, sobre todo en zonas de la ciudad donde el desarrollo informal
y caotico era lo normal. La articulacién de los agentes publicos en esas zonas ha tenido un poderoso efecto
transformador. En Medellin abordamos los problemas creados por un panorama dificil mediante la planificacién
de sistemas de transporte masivo. El manejo de la geografia y de las necesidades de transporte de manera
innovadora, sumado al aprovechamiento de las ventajas econdmicas y ecoldgicas, se ha traducido en una mejor
movilidad. Lo anterior, combinado con la inversién en otras obras de infraestructura, los servicios publicos y
equipamiento, han cambiado las zonas que antes eran totalmente degradadas y marginadas.

Esta guia ofrece informacion de experiencias reales para lograr impacto y transformar la realidad urbana a través
de la planificacion urbanistica. Es particularmente inspiradora, ya que evidentemente vincula la planificacién y
la financiacion, lo que constituye un factor importante para una ejecucion efectiva. La planificacion urbana sélo
puede lograrse con el apoyo de la inversidn publica y de proyecciones reales de inversidn. De igual importancia
es contar con el apoyo de los inversionistas privados y el compromiso de los habitantes y desarrolladores. La
participacion publicay el didlogo con la comunidad son de suma importancia, sobre todo durante una intervencion.
Planeamiento Urbano para Autoridades Locales presenta muchas de las practicas exitosas que hacen hincapié
en las estrategias para hacer frente a problemas reales. Comparte las ideas y fuentes de inspiracion en torno a
principios fundamentales de una buena planificacion urbana que pueden dar lugar a la transformacién urbana
real.

Anibal Gaviria Correa
Alcalde de la Ciudad de Medellin, 2012-2015



Del despacho de un Director
Ejecutivo

Ciudades de Clase Mundial
necesitan un Buen Planeamiento o RalandlB e

Hoy en dia, las ciudades son los principales motores del crecimiento de las economias, asi como los centros
de crecimiento de la poblacion y de la utilizacién de los recursos. En Siemens, creemos que las ciudades son
también protagonistas que impulsan el cambio hacia un futuro mas sostenible y una mejor calidad de vida. Mas
de mil millones de personas aun no tienen acceso a electricidad, saneamiento o agua potable. Se espera que el
nimero de residentes en las ciudades de los paises en desarrollo se duplique - de dos mil millones hasta cuatro
mil millones de personas - entre los afios 2000 y 2030. Los retos y oportunidades para las ciudades de paises en
desarrollo deben entenderse en este contexto - donde, en la actualidad, existe una brecha entre la provision de
servicios basicos y el rapido crecimiento de la poblacién urbana.

En las préximas décadas se deberan construir enormes cantidades de infraestructura en las areas urbanas. A nivel
mundial, las ciudades van a invertir, como promedio, dos billones de Euros al afio, lo que crea la premura y la
oportunidad de construir “correctamente” para utilizar los recursos de manera eficiente y para hacer frente a los
servicios esenciales necesarios para crear ciudades que funcionen adecuadamente. Las necesidades futuras son
claras. Las ciudades necesitan ser mas eficientes energéticamente y alcanzar un equilibrio entre los tres objetivos
fundamentales: calidad de vida, competitividad econémica y proteccién del medio ambiente.

Las ciudades existen en todos los tamafios y formas. Algunas se crearan a partir de cero y muchas ciudades ya
existentes continuaran expandiéndose y creciendo. Un buen planeamiento urbano proporciona el marco propicio
para la toma de decisiones como recurso eficaz y sostenible para todas las ciudades. Todas las experiencias
muestran que las ciudades bien administradas y disefiadas cuidadosamente proporcionan mayor bienestar para
sus ciudadanos. Las decisiones sobre densidad, uso de la tierra y modelos espaciales que los dirigentes locales
adoptan tienen un impacto real en el consumo de energfa, la produccion de CO, y el costo de la construccion.

La integracion de los conocimientos de los proveedores de infraestructura y tecnologia en las primeras etapas de
la planificacion del espacio es esencial para conseguir la infraestructura “correcta”. Las asociaciones entre los
gobiernos locales y las empresas también pueden ser una forma efectiva de proveer proyectos de infraestructura
complejos. Un sector privado activo es también esencial para responder a los desafios de la urbanizacién. Las
inversiones en infraestructura son decisiones a largo plazo y las decisiones que tomamos hoy nos “anclaran”
a patrones que dictaran la intensidad en términos de carbono, tierra y agua de nuestro desarrollo futuro. La
guia Planeamiento Urbano para Autoridades Locales es una iniciativa de ONU-Habitat que Siemens tiene el
orgullo de apoyar, porque creemos que el planeamiento urbano sostenible es uno de los requisitos previos para
sostenibilidad ambiental de la infraestructura urbana.

Permitanos hacer que todas las ciudades sean de primera categoria.
Dr. Roland Busch

Miembro del Consejo Directivo de Siemens AG
Consejero Delegado de Infraestructura y Ciudades



Del despacho de un
Planificador Urbano

Los Planificadores Urbanos
requieren Herramientas Adecuadas TIE S mando OIS

Las ciudades son por antonomasia lugares de encuentro, diversidad y oportunidad. Son también la mejor
representacion del avance de la humanidad, reflejo del mundo contemporaneo y la tensién constante en el
espacio urbano, lugar donde se gestionan de la manera mas eficiente las necesidades crecientes de una sociedad
cada dia més urbanita.

Estas necesidades, que van de la mano de un aumento de las migraciones en las ciudades, por circunstancias
asociadas a la bisqueda de mejora de calidad de vida, desplazamientos voluntarios y forzados, tienen como
expresion en las ciudades, un aumento de los déficit de cobertura, asi como limitaciones de acceso a los servicios
urbanos que un estado debe proveer: salud, educacion, bienestar, sequridad, empleo, transporte, recreacion,
cultura, entre otras.

Abordar los problemas comunes a la planeacion urbana y constantes tensiones que provoca en las ciudades el
creciente incremento de la poblacién, impone en la agenda de los planificadores urbanos, contar con herramientas
de analisis, gestion y administracion en los proyectos de movilidad. Para ello, es necesario reconocer y reforzar
el papel estructurador que tienen las redes de infraestructura y de transporte, asociando desde el proceso de
planeacion, la comprension de las diferentes dimensiones del desarrollo urbano, que incorporan lo social,
ambiental y econdmico, con una fuerte institucionalidad, que debe privilegiar la participacion de las comunidades
en las diferentes fases de los proyectos que se desarrollen, e identificando con ellos las brechas existentes en los
diferentes sectores, pues normalmente el proyecto de movilidad es el catalizador de las necesidades y de manera
simultanea el vehiculo que puede hacer posible la expresion y gestion de las mismas.

De este modo, los proyectos de movilidad deben valorar el entorno historico, cultural, social, econémico,
ambiental y propiciar esquemas de apropiacion, respetando e incorporando el saber local. El desarrollo urbano
debe disminuir procesos de gentrificacion y permitir incentivos necesarios para garantizar la permanencia de
los pobladores. Asi mismo, los procesos de captura de valor, que vinculan en una alianza ganadora, al sector
privado, el sector publico y el sector comunitario, deben propiciar la revitalizacién de los entornos urbanos que se
valorizan con la inversién del Estado y promueven procesos virtuosos de generacion de valor, asi como la captura
de los beneficios econdmicos del desarrollo urbano por parte del estado, alentando la iniciativa privada, pero
estableciendo simultdneamente, un justo medio entre el beneficio particular y el beneficio general, buscando
siempre la prevalencia de este Ultimo.

Los procesos exitosos en las ciudades, son aquellos que a partir de las grandes obras, logran una convergencia
en las diferentes fases entre la planeacion urbana y la planeacién de transporte, que dé sentido a una movilidad
sostenible, con accesibilidad, equidad y oferta multimodal, en la que se privilegien los modos mas eficientes y se
ponga en la base de las decisiones al ser humano, en su condicion mas comdn en la ciudad: el ser peatén.

Ing. William Fernando Camargo Triana
Director Instituto de Desarrollo Urbano de Bogoté
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Planeamiento Urbano para autoridades locales

Términos usados en este libro

Absorcion de carbono: Es el proceso de
aumentar la captura de diéxido de carbono por
medio de reservorios de bosques, suelos y otros
ecosistemas.

Accesibilidad: Es un término que se utiliza para
describir el grado en que un producto, dispositivo
0 servicio esta disponible para las personas. El
acceso fisico a un espacio o servicio es una de sus
dimensiones y es el que se utiliza en el presente
documento.

Asentamientos informales y tugurios: Estos
términos son frecuentemente intercambiables.
Un tugurio es un asentamiento compuesto
de hogares que carecen de una o mas de las
siguientes cinco condiciones: el acceso al agua
potable, el acceso a instalaciones sanitarias
higiénicas, una superficie habitable suficiente
por persona (no mas de tres personas en la
misma habitacion), calidad estructural y la
durabilidad de las viviendas, y la seguridad de la
tenencia. El término “tugurio” se ha relacionado
con viviendas asequibles, que aunque hayan sido
planificadas y construidas segun normativa, con
el tiempo se han deteriorado fisicamente hasta
ser habitadas en hacinamiento por grupos de
mas bajos ingresos.’

No existe una definicion Unica del término
“asentamiento informal”. Por lo general, se refiere
a las areas marginales no planificadas que carecen
de redes viales y de la infraestructura basica, con
chozas precarias levantadas sobre subdivisiones no
autorizadas de tierra o sin el consentimiento del
propietario de la tierra. Un asentamiento informal
se puede referir a un grupo de viviendas de
crecimiento espontaneo o a una ocupacion ilegal.?

Bienes comunes: Los bienes comunes se han
definido tradicionalmente como los elementos
del medio ambiente - los bosques, la atmdsfera,
los rios, la pesca o las tierras de pastoreo - que
son compartidos, usados y disfrutados por
todos. Hoy en dia, los bienes comunes tienen
ademas una dimensién cultural, incluyendo
literatura, musica, artes, disefo, cine, video,
televisién, radio, informacién, software y lugares
de patrimonio histérico. Los bienes comunes
pueden incluir también bienes publicos, tales
como el espacio publico, la educacion, la

salud y la infraestructura necesaria para que
nuestra sociedad funcione (como por ejemplo
la electricidad o los sistemas de suministro de
agua).

Captura de valor: Se refiere a la recuperacion
de la inversién publica en planeamiento,
infraestructura y provisiéon de nuevos servicios,
a través de multiples mecanismos diferentes,
tales como los impuestos sobre el incremento del
valor del terreno y la edificacion.

Conectividad: La conectividad de las vias se
refiere a la cantidad de conexiones entre las
partes de una red de calles y la agilidad de sus
intersecciones. Una red de calles bien conectada
tiene tramos no excesivamente largos 'y
frecuentes intersecciones, y presenta un nimero
minimo de callejones sin salida. A medida que
aumenta la conectividad se incrementan las
opciones de rutas y modos de transporte, lo que
permite un desplazamiento mas directo entre
los destinos, reduciendo asi el trayecto de viaje
y creando un sistema mas accesible y resiliente.



Términos usados en este libro

llustracion 0.1 - Configuraciones de densidad sobre una hectarea

Densidad: 75 viviendas / ha
Gran altura de edificio

Baja cobertura de suelo
Densidad: 75 viviendas / ha
Baja altura de construccién
Alta cobertura de suelo
Densidad: 75 viviendas / ha
Mediana altura de construccién
Mediana cobertura de suelo

Residencial

Oficinas y comercio

Instalaciones publicas

Fuente: Javier Mozas, Aurora Fernandez Per (2006), Densidad: Nueva Vivienda Colectiva



Costos de infraestructura: Los costos de capital
son los costos asociados a la construccion o
instalacion inicial de un activo de infraestructura.
Los costos de operacién estan asociados al
mantenimiento y la reparacion de un activo.
Los costos de reposicién son los costos para
reemplazar totalmente un activo al final de la
vida util del mismo.

Créditos de carbono: Se refiere a créditos de
“Reduccion Certificada de Emisiones” (CERs, por
sus siglas en inglés) en el marco del programa
de Mecanismo de Desarrollo No Contaminante
(CDMs, por su siglas en inglés), de la Convencién
Marco Internacional sobre el Cambio Climatico
(IFCCC por sus siglas en inglés). Un crédito de
carbono es un permiso que facilita a un pafs
U organizacion producir una cierta cantidad
de emisiones de carbono, el cual puede ser
comercializado si no se utiliza la asignacién total.
Diccionario Oxford.

GHG Gases de efecto invernadero: Segun el
Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el
Cambio Climético, los gases de efecto invernadero
son aquellos componentes gaseosos de la
atmosfera, tanto naturales como antropogénicos
(producidos por las actividades humanas), que
absorben y emiten radiacién en longitudes de
onda especificas dentro del espectro de la radiacion
infrarroja emitida por la superficie de la Tierra, la
atmosfera y las nubes. Esta propiedad causa el
efecto invernadero. El vapor de agua (H,0), el
diéxido de carbono (CO,), el éxido nitroso (N,0),
el metano (CH,) y el ozono (O,) son los principales
gases de efecto invernadero en la atmdsfera de
la Tierra. Desde el comienzo de la Revolucion
Industrial, la quema de combustibles fésiles ha
contribuido al aumento del diéxido de carbono.

Planeamiento Urbano para autoridades locales

indice de edificabilidad (Floor Area Ratio, por
sus siglas en inglés). El indice de edificabilidad, el
indice de superficie (FSI, por sus siglas en inglés),
el coeficiente de suelo, y el coeficiente de parcela
son términos que relacionan el area de superficie
construida total de un edificio (superficie bruta),
con el tamano del terreno sobre el cual se construye.
Los términos también pueden referirse a los limites
impuestos a dicha relacion.

Como formula, el indice de edificabilidad es
igual a la superficie cubierta total de todos los
pisos de todos los edificios sobre un terreno
determinado, dividido por la superficie de dicho
terreno. Por lo tanto, un FAR de 2.0 indicaria
que la superficie total que se puede construir es
dos veces la superficie total del terreno sobre el
cual se construye, como se encontraria en un
edificio de varios pisos. El indice de edificabilidad
se puede utilizar en el planeamiento para
controlar la cantidad de construccion en un
area determinada. Por ejemplo, si la zonificaciéon
correspondiente permite la construccion en un
terreno y si esta debe cumplir con un FAR bajo,
por ejemplo 0,10, entonces el drea total de todas
las plantas en todos los edificios construidos en
el terreno debe ser no méas de una décima parte
de la superficie del terreno.

EI FAR, como estéandar de planeamiento, debe ser
utilizado conjuntamente con otros estandares de
disefio tradicionales (altura, ocupacion del lote y
retranqueos o lineas limite de construccion) para
garantizar la calidad del resultado. El FAR por sf
solo indica Unicamente la cantidad de superficie
edificable.



Términos usados en este libro

Planificacion urbana modernista: Un enfoque
de planificacion frecuente en las décadas
posteriores a la Segunda Guerra Mundial, se
caracteriza por una zonificacion con base en la
separacion de usos y el desarrollo suburbano
de baja densidad, un modelo que depende de
la energia fésil a bajo costo, el automovil, y la
inversiéon publica en infraestructura.

Resiliencia: Es la capacidad de adaptacién
cuando se expone a un peligro o un cambio
sistémico a fin de mantener un nivel aceptable
de organizacion funcional.

Red eléctrica inteligente: Es una red eléctrica
que utiliza tecnologias de la informacién
para recopilar datos y actuar con base en el
comportamiento de los proveedores y los
consumidores, de forma automatizada, con el
fin de mejorar la eficiencia, fiabilidad, viabilidad
y sostenibilidad de la produccién y distribucion
de electricidad.

Subsidios y subsidios cruzados: Un beneficio
otorgado por el gobierno a grupos o individuos,
por lo general en forma de un pago en efectivo
o la reduccion de impuestos. El subsidio se
da generalmente para quitar cierto tipo de
obligacién econémica, para la promocion de un
determinado comportamiento o por razones de
equidad. Los subsidios cruzados implican que los
aranceles u otros precios de bienes y servicios
se encuentran dispuestos de tal forma que los
costos se distribuyan de manera diferente entre
los diversos segmentos de usuarios. Uno de los
objetivos principales es reducir las barreras de
precio para el acceso a determinados servicios
por parte de ciertos grupos de clientes.



Introduccion

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales, es una iniciativa
de ONU-Habitat que brinda a los lideres locales y aquellas personas
encargadas de tomar decisiones, las herramientas de apoyo adecuadas para
la buena practica del planeamiento urbano.

Su objetivo es informar a las autoridades sobre el valor que el planeamiento
urbano podria proporcionar a sus ciudades, ademas de facilitar un dialogo
conjunto entre lideres, responsables de politicas y planificadores de
desarrollo urbano.
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Sin pretender ser una enciclopedia, esta guia es
un recurso substancial. Ofrece a las autoridades
una visiéon practica sobre el planeamiento
urbano de forma que pueda ayudar a mejorar su
comunicacion con los planificadores. Aunque su
contenido es apropiado para grandes ciudades,
la gufa se dirige principalmente a autoridades
de ciudades de tamafio intermedio, en rapido
crecimiento y en paises en via de desarrollo.

Es aqui donde hoy en dia vive una parte
significativa de la poblacién urbana del mundo,
y donde sera necesario albergar a la mayor parte
de los casi dos mil millones de nuevos residentes
urbanos que se esperan en los préximos 20 anos.

Las ciudades intermedias - aquellas con una
poblacién entre 20.000 y 2.000.000 2 - deberan

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Crear espacio y proporcionar servicios urbanos
para un crecimiento de la poblacion de hasta un
5 por ciento anual a pesar de contar con escasos
recursos financieros y una demora significativa
en materia de planeamiento urbano. Debido
a que las ciudades intermedias posiblemente
experimentan las mayores presiones, es en ellas
donde se puede lograr un gran impacto a escala
mundial. Las ciudades no pueden desarrollarse
de manera efectiva cuando se enfrentan a un
crecimiento rapido de la poblacién que supera
en gran medida su capacidad de prestacion de
servicios. Deben estar mejor preparadas para
aprovechar al maximo este crecimiento, canalizarlo
y administrarlo de una manera proactiva.

Grafico 0.1 Poblacién urbana por tamano de ciudad y regién (2010)
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Introduccién

¢Coémo pueden prepararse las ciudades para
el crecimiento urbano? Una visién a corto
plazo y un enfoque reactivo no es suficiente para
prepararalasciudades para el crecimiento urbano.
También es comprobable que las ciudades que
se preparan para los desafios de la urbanizacion
tienen maés posibilidades de enfrentar y superar
esos desafios. Por el contrario, los lideres que no
actian podrian perder una oportunidad Unica
para hacer que sus ciudades sean mas robustas
econdmica, social y ambientalmente.

Las ciudades preparadas necesitan lideres
proactivos. Las ciudades necesitan lideres con
vision de futuro, que se anticipen a los problemas
y tomen medidas preventivas. En esta guia se
propone un modelo de planeamiento urbano
gue ayude a las autoridades a:

e Considerar la ciudad como un sistema y
promover un enfoque integrado, intersectorial
gue aproveche sinergias para generar eficiencia.

e Planear a escala suficiente, a fin de hacer frente
a los problemas comunes, tales como barrios
marginales, expansion desordenada y servicios
inadecuados.

e Generar impacto mediante laimplementacién
de planes impulsados por la demanda en la que
los ciudadanos y todas las partes interesadas
participen.

;Por qué el planeamiento? Esta pregunta
enmarca la primera seccion de la gufa, la
cual explica por qué los lideres locales deben
pensar en el planeamiento urbano como una
herramienta para alcanzar sus objetivos. No es
cuestion de escasez de informacion acerca de las
ciudades; es mas, algunas de ellas tienen planes
en un ndmero mas que suficiente, aunque sea
poco probable que se lleven a cabo. Existe
una necesidad urgente de adoptar un enfoque
de planeamiento urbano que pueda producir
escenarios deseados colectivamente, de forma
que se usen los recursos eficientemente, y que
vaya mas alld de restricciones regulatorias para
crear marcos colaborativos, flexibles y eficaces
gue sean ejecutables.

¢Como planear para abordar los desafios
claves del desarrollo urbano? La segunda
seccion de la guia se estructura alrededor de
diez “cémo hacer”, que responden a preguntas
a las que las autoridades se enfrentan a
menudo. Presenta una serie de enfoques que
los lideres pueden adoptar y plantea ejemplos
de precedentes o casos de éxito que incluyen
opiniones de los lideres que los llevaron a cabo.

Cuadro 0.1 Distribucion de Poblacion y Estimaciones

NUmero de aglomeraciones Distribucion de poblacion urbana por tamafio |  Estimaciones y proyecciones de poblacion
Estimaciones y proyecciones de aglomeracion (%)
2000 2010 2020 2000 2010 2020 2000 2010 2020

MUNDIAL
10 millones o mas 16 21 28 8.2 9.3 10.4 231,624 324,190 436,308
5a 10 millones 28 33 43 6.9 6.7 7.0 195,644 233,827 290,456
1 a5 millones 305 388 467 206 221 220 584,050 772,084 917,985
500.000 a 1 millon 402 516 608 9.6 10.2 10.2 273,483 355,619 425,329
Menos de 500.000 54.7 51.6 50.4 1,552,631 1,800,607 2,106,156

Fuente: GRHS20111°




Por qué el planeamiento
urbano

Las proyecciones de crecimiento de la poblacion urbana en todo
el mundo nos dicen que, entre 2000 y 2050 para dar cabida a
los ciudadanos, sera necesario duplicar la cantidad de espacio
urbano en los paises desarrollados y ser expandido en un 326
por ciento en los paises en desarrollo®. Esto es equivalente a la
construccion de una ciudad del tamano de Londres, cada mes
durante los préximos 40 anos. Los gobiernos locales tendran que
gestionar este crecimiento y la severa repercusion del mismo sobre
las finanzas municipales. Al mismo tiempo, tendran que combatir
la desigualdad social, reducir la degradacién del medio ambiente
y hacer frente a los efectos del cambio climatico.

El hecho de que este crecimiento de la poblacién ocurra en gran
medida en las ciudades intermedias, con poca capacidad de
recursos humanosy presupuestos limitados, agravara el problema.



Introduccién

Los asuntos del dia a dia de las administraciones
locales dejan poco tiempo a los lideres para
contemplar estrategias a largo plazo cuya
ejecucion, en cualquier caso, podria llevar
mas tiempo del que dura el mandato para
el cual fueron elegidos o nombrados. Los
departamentos de gobierno carecen a menudo
de los recursos necesarios para tomar la iniciativa
para el cambio a largo plazo y para atacar
problemas complejos que requieren respuestas
interdepartamentales. El liderazgo y el sentido
de direcciéon son esenciales para llegar a buen
término. Si bien no hay férmulas instantaneas
y universales para el éxito, hay muchos enfoques
probados que pueden empoderar a los lideres
locales para aprovechar el futuro mediante el
planeamiento de sus ciudades.

El planeamiento urbano es una herramienta
importante para que los mandatarios locales
en la ciudad puedan alcanzar un desarrollo
sostenible. Ayuda a formular objetivos a medio
y largo plazo de forma que concilien una vision
colectiva con la organizaciéon racional de los
recursos para lograrla. El planeamiento saca el
mejor provecho de los presupuestos municipales
informando la inversién en infraestructuras y
servicios, y equilibra las demandas de crecimiento
con la necesidad de proteger el medio ambiente.
También distribuye el desarrollo econémico
dentro de un &rea determinada para alcanzar
objetivos sociales, y permite la creacién de un
marco de asociatividad entre los gobiernos
locales, el sector privado y el publico en general.

A menudo, los lideres locales ven la planificacion
urbana como la simple elaboracion de dibujos e
imagenes de la ciudad en el futuro, sin discernir
cémo este proceso y las decisiones que se han de
tomar pueden llegar a ser la columna vertebral
de la transformacion urbana.

La planificacion urbana no
trata de producir imagenes,
sino de hacer una diferencia;,
es un marco que ayuda a

los lideres a transformar una
vision en realidad, mediante
la utilizacion del espacio
como un recurso esencial
para el desarrollo y mediante
la participacion de las partes
interesadas durante todo el
proceso.

Debido a que esta guia se centra principalmente
en temas de planeamiento relacionadas con el
espacio, los términos “planeamiento urbano”,
“ordenamiento territorial” y “planificaciéon” son
intercambiables.

"



Diez razones
para planear

Los siguientes puntos
describen un enfoque
contemporaneo del
planeamiento que puede
ayudar a las autoridades
locales a impulsar un
cambio positivo

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Las ciudades prosperas tienen
un marco de referencia para el
crecimiento

La anticipacion beneficia el
presente

El planeamiento ayuda a los
dirigentes a lograr un impacto,
paso a paso

La forma urbana marca la
diferencia

Tener una direccion tiene
un impacto positivo en la
economia urbana



Introduccién

Se han hecho grandes esfuerzos para mejorar la calidad de vida, la prosperidad y la equidad en varias
ciudades. Tal impacto transformativo no se consigue de manera espontanea. Las ciudades présperas
tienen una vision y la siguen de manera organizada a través de un marco para el desarrollo. Un marco
para el desarrollo no consiste en comandar y controlar, sino en anticiparse a las necesidades, coordinar
esfuerzos y encontrar el camino hacia los objetivos que todos puedan seguir.

Anticipar el futuro significa estar mejor preparados hoy. Manteniéndose por delante de los retos, los
lideres de las ciudades estaran preparados para ver las oportunidades y gestionar los riesgos desde
una posicién de ventaja. Con informacion confiable sobre la situacién actual, seran capaces de hacer
conexiones entre la visién a largo plazo y las acciones a corto plazo. Por otro lado, es muy probable
gue las ciudades que no planean activamente su futuro queden rezagadas.

Las autoridades locales son elegidas y nombradas para producir mejoras tangibles. Dada la magnitud
de los desafios que enfrentan las ciudades, es poco probable que todas las mejoras deseadas ocurran
inmediatamente. Las ciudades de éxito generan impulso a través de la realizacion de proyectos
prioritarios que estan alineados con la vision global. El planeamiento identifica los problemas
apremiantes y los recursos disponibles, y garantiza que las iniciativas no sean redundantes o vayan en
direcciones diferentes.

La vivienda, el empleo, la accesibilidad y la seguridad son las principales preocupaciones para los
habitantes urbanos y estan fuertemente correlacionadas con la forma urbana. Las politicas correctas
sobre la densidad, el uso del suelo, el espacio publico y el disefio de la infraestructura y los servicios
pueden marcar la diferencia en la generacion de una buena calidad de vida a un precio justo. El
disefio de un patréon espacial que aborde las preocupaciones de los ciudadanos es un medio para
garantizar una mejor ciudad.

Asegurarse de que hay suficientes puestos de trabajo en la ciudad es una preocupacion primordial
para las autoridades locales. Las ciudades compiten para atraer inversion que genere actividad
econémica. El planeamiento coordina la ubicacién y distribucion de la actividad econémica en el
territorio, y facilita la recuperacion de plusvalias de las inversiones publicas y la transformacion de las
zonas rurales en terrenos urbanos de forma responsable.
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Introduccién

Las autoridades locales que ven oportunidades en los procesos de urbanizacién deben reunir todos los
aportes posibles para aprovecharlas. Un marco aceptado colectivamente brinda a los lideres locales
una hoja de ruta para llegar a los ciudadanos, dinamizar los departamentos, movilizar a interlocutores
para que participen en la realizacion de la vision, y potenciar las sinergias entre las partes interesadas.

Las ciudades no existen en el vacio sino que estan conectadas a una region circundante con la que
comparten recursos y oportunidades. Mas alléd de mirar dentro de sus limites municipales, aquellas
autoridades que planeen juntos podran hacer de la coordinacion inter-municipal una ventaja
competitiva. Ademas de la eficiencia espacial, esto permitiria aprovechar las economias de escala
para aumentar el poder de negociacion.

Las ciudades de éxito han garantizado la continuidad de los planes a través de ciclos politicos, al darse
cuenta de que una hoja de ruta estable hace los planes mas creibles. La inversién es una tarea a largo
plazo que se beneficia de condiciones predecibles. La ordenacién del territorio reduce la incertidumbre
y su continuidad ayuda a crear oportunidades transparentes para una sociedad comprometida.

Las autoridades locales pueden impulsar el cambio constructivo si son lideres activos en lugar de
pasivos; las autoridades que se anticipan en lugar de reaccionar llegan a la raiz de los problemas. Los
patrones espaciales no planeados son ineficientes y requieren mas recursos para su mantenimiento; el
alto costo por malas decisiones o falta de ellas es probable que sea irreversible.

La comunicacién es un elemento fundamental para las ciudades, pero la oportunidad de conectarse y
comunicar las ventajas de una ciudad puede verse comprometida por mensajes vacios o contradictorios.
El impulso y el apoyo se incrementan cuando los lideres locales demuestran un progreso sustantivo,
aunque gradual, consistente con la visién colectiva y con el marco de desarrollo.
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Introduccién

La principal responsabilidad de una autoridad de
una ciudad es incorporar y promover el interés
publico en el camino hacia el desarrollo. Al
hacerlo, tiene que tomar decisiones duraderas
que mejoren la calidad de vida dentro de la
ciudad, y que no creen impactos negativos fuera
de ella.

Esta gufa trata de cdmo hacer que el
planeamiento urbano funcione para el interés de
la ciudad en su conjunto, poniendo en el centro
de la atencién la creacién, proteccion y mejora
de los bienes comunes (tales como los recursos
naturales, el clima, la salud publica, la seguridad)
y el desarrollo de activos urbanos adecuados
(espacio publico, infraestructura, la combinacién
adecuada de actividades y personas, una vivienda
adecuada, etc.), factores necesarios para que las
personas se desarrollen y los negocios prosperen.

La guia muestra como el planeamiento juega un
papel esencial en el establecimiento de las bases

para el desarrollo urbano y da forma al futuro de
una ciudad. Proporciona asesoramiento sobre la
manera de tomar decisiones espaciales para que
estas fomenten mejores ciudades. Relaciona el
espacio, procesos y recursos para mostrar como
el planeamiento urbano funciona conjuntamente
con la financiacién, la legislacion y la gestion.

“Las ciudades estan hechas
de piedras, normas y
personas”Joan Clos, Director
Ejecutivo, ONU-Habitat.
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Cinco

obstaculos en el
mejoramiento
del planeamiento
urbano

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Incapacidad de identificar los
problemas clave

Enfoques y herramientas de
planeamiento inapropiados o
anticuados

Débil capacidad para
desarrollar e implementar
planes

Marcos legales que no generan
suficiente traccion para los
planes

Planes sin tiempo para ser
implementados



Introduccién

Una visién miope se traduce en un plan deficiente, y una planificacion sin valores resulta inutil.
Ademads, los planes podrian no prever aquellas medidas necesarias para que sean ejecutados. Una
vision colectiva respaldada por los lideres locales es la base fundamental de un planeamiento de
impacto; las experiencias de éxito demuestran claramente que la visién debe encaminar el plan para
gue se obtengan beneficios reales para la ciudad.

Planes concebidos exclusivamente por expertos técnicos, de forma aislada; planes que utilizan enfoques
importados que no estan adaptados a las condiciones locales; y planes basados en evaluaciones
mecanicas y desarticuladas pueden resultar irrelevantes en un contexto especifico. El planeamiento
modernista ha llegado a ser generalmente ineficaz en muchos contextos, lo que sefala que los lideres
deben tener en cuenta la pertinencia de los planes y su aplicacion practica. Las experiencias de éxito
muestran que las ciudades del mundo en desarrollo pueden generar enfoques innovadores.

A menudo, las ciudades tienen recursos humanos insuficientes para desarrollar planes y ponerlos en
practica. El desarrollo de estas capacidades dentro de los departamentos de planeamiento locales,
mediante el uso de otras agencias e implicando a grupos comunitarios y de interés, es una estrategia
clave para abordar esta deficiencia y producir mejores planes.

Un marco juridico sélido es indispensable para la ejecucion de los planes, ya que crea las condiciones
para que todos los actores trabajen con certidumbre. Muchas ciudades que han tenido grandes
éxitos en la planificacién también cuentan con una legislacién avanzada que garantiza que los
planes sean documentos juridicamente vinculantes e incluye sanciones por falta de cumplimiento
por parte de residentes y desarrolladores.

Implementar planes requiere capacidad de supervision, instituciones creibles y bajos niveles de
corrupcién e impunidad. La falta de continuidad debido a ciclos politicos cambiantes, y el escaso
compromiso de aquellos lideres que no logran evaluar las consecuencias negativas a largo plazo
de hacer caso omiso a los planes de desarrollo, son grandes obstaculos para lograr el éxito. Los
mecanismos que garanticen la implementaciéon de planes adaptados al contexto local deben
construirse desde el comienzo.
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Considerando la
implementacion
desde el principio

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Hacer el planeamiento mas
sencillo

Hacer que el planeamiento sea
estratégico

|dentificar responsabilidades
y establecer indicadores de
desempeno

Construir equipos
interdepartamentales

Manejar la dimension juridica
desde el comienzo



Introduccién

El sistema de planificacién puede ser complejo, largo y costoso, y puede presentar duplicidades y
lagunas.” El esfuerzo por crear planes integrales puede llevar décadas, con lo que los planes podrian
quedar obsoletos antes de ser ejecutados. Por otro lado, los planes que subestiman limitaciones
institucionales, técnicas y financieras pueden eventualmente tener que ser abandonados. La adopcion
de un enfoque basado en la demanda para elaborar marcos pragméticos y modulares puede conducir
a una implementacion de gran impacto.

Responder a necesidades reales de forma que se ofrezca una perspectiva a largo plazo pero al
mismo tiempo concreta y realizable por etapas ayudard a garantizar que los planes puedan ser
implementados. Los planes que carecen de visién y que no ofrecen respuesta a los problemas reales
son facilmente dejados de lado y olvidados cuando cambian las agendas politicas. Elegir cuéles son
los temas fundamentales a abordar y los bienes a desarrollar de forma que se apoye el avance de la
ciudad, en medio de limitaciones y retos, no es tarea facil y requiere entendimiento y capacidad de
formular las preguntas adecuadas.

No puede haber rendicién de cuentas sin roles y objetivos concretos y sin los recursos necesarios para
realizarlos. No establecer estos puntos desde el principio crea confusion y un ambiente de falta de
rendicion de cuentas que hace los objetivos inalcanzables.

Los proyectos transformadores requieren de un pensamiento holistico para superar cuellos de botella
derivados de la gobernanza y de la fragmentacién de operaciones. Las ciudades que promueven una
politica de integracion y trabajo en equipo aseguran que los marcos de desarrollo urbano y las politicas
sectoriales se apoyen mutuamente y que losimplementadores asflo entiendan. La designacion de un grupo
especifico con responsabilidades de pensamiento estratégico y coordinacion, y la institucionalizacién de
la cooperacion interdepartamental, asi como la alineacion con el trabajo del dia a dia, pueden requerir
cambios del sistema y de comportamiento, pero haran el planeamiento mas eficiente.

Un plan aprobado por un concejo municipal es un documento vinculante. Determinar si el gobierno
local tiene la capacidad de implementar un plan o si va a depender de acuerdos con otros niveles de
gobierno o socios privados es parte de la base juridica que debe plantearse desde el comienzo de la
elaboracién del plan.
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Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Permite calcular los costos de
capital y de funcionamiento
del plan y su impacto en los
ingresos municipales

Permite obtener apoyo
temprano para aumentar la
probabilidad de un impacto
positivo

Permite la implementacion por
fases en términos de espacio y
de recursos



Introduccién

Una imagen clara de los costos del ciclo de vida de los componentes de un plan debe ser parte
fundamental de su elaboracién. Sin embargo, los costos a largo plazo asociados con laimplementacion
a menudo se pasan por alto, especialmente los costos de operacién y mantenimiento (O & M, por sus
siglas en inglés) que, en algunas ciudades pueden suponer pesadas cargas financieras. Las decisiones
de planeamiento y su implementacién asi mismo repercutirdn en la base de ingresos, por lo que
deberdn adoptarse buenas practicas de gestion que permitan recuperar los recursos.

Las ciudades que involucran a las partes interesadas en la planeacion se benefician de una priorizacion
que refleja necesidades reales, y, por tanto, aumenta el impacto de la inversion. Silas partes interesadas
se comprometen desde un principio es menos probable que las propuestas sean rechazadas mas
adelante. Un amplio apoyo permite alinear la agenda local con la de otros niveles de gobierno, y
ademas crea un marco para involucrar al sector privado.

El dinero de los contribuyentes debe gestionarse cuidadosamente y ser utilizado de manera inteligente.
El mismo principio deberfa aplicarse en la implementacion de un plan. La viabilidad financiera de un
plan dependera de cémo sus componentes se realicen por etapas y de identificar cuales de ellos son
aptos para ser financiados por una fuente externa. La evaluacion de los resultados y la realizacion de
los ajustes necesarios en las politicas permitiran que el alcance del plan sea ampliado y escalado de
forma efectiva.
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Como elegir el patron
urbano que funcione mejor
para su ciudad

La magnitud del crecimiento de la poblacién urbana en las
proximas cuatro décadas, especialmente en los paises en
desarrollo, sera enorme. Si una autoridad de una ciudad opta por
no tomar decisiones en materia de desarrollo urbano, su ciudad
perdera una oportunidad Unica de crecer de forma sostenible.
Un planeamiento activo por parte de lideres locales tendra un
impacto positivo en habitabilidad y la competitividad de una
ciudad a largo plazo. Aquellos tomadores de decisiones que
se preparan para afrontar el crecimiento, han de planear con
antelacion y a escala suficiente para crear las condiciones de una
estructura espacial compacta. Esta estructura estara alineada con
las caracteristicas de la ciudad, generando beneficios netos para
el publico en general y reduciendo al minimo las externalidades
negativas. La promocion de un uso racional del suelo a través de
politicas de densidad contribuira a hacer estas metas duraderas.



Aman, Jordania © ONU-Habitat/Thomas Stellmach
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Capturar las ventajas de los usos
mixtos y los patrones compactos

Tareas fundamentales en la articulacion
de la visién y la estructura espacial

1. Liderar y facilitar el proceso de la vision
estratégica

Involucrar a todos los actores

Proporcionar datos sobre los activos
espaciales (medio ambiente, topografia,
infraestructura, etc) para el ejercicio de
vision
4. Documentar la  visién
preferida

5. Acordar los objetivos estratégicos que se
deben alcanzar cada afio

6. Desarrollar un marco de desarrollo
urbano y el presupuesto para realizar la
vision

7. Asignar recursos a través del presupuesto
anual del gobierno local

8. Buscar el compromiso de las partes
interesadas para desarrollar sus propios
planes a fin de lograr la visién

9. Establecer indicadores de desempefio,
10. Informar a la comunidad.

estratégica

En poblacion constante,

si la Ciudad de México
aumentara su densidad en
un 8 por ciento con respecto
a su promedio actual,
liberaria una cantidad de
tierra dos veces mayor que
el Central Park de Nueva
York.

Conformar una vision colectiva

Una vision estratégica moldea un futuro
preferencial para la ciudad. Muchas de
las problematicas que afectan a las ciudades
se derivan parcialmente de una falta de
planificacion estratégica integral antes de
tomar decisiones espaciales. La ordenacion del
territorio se enriquece si se articula mediante
una vision de futuro que es sistémica y esta
legitimada colectivamente. Una vision de éxito
tiene una dimension espacial que refleja los
rasgos culturales y fisicos Unicos de una ciudad,
proporciona orientaciéon para las actividades
de todas las partes involucradas, los anima a
trabajar de forma cohesionada, y garantiza que
todos estén trabajando para lograr una misma
meta.

Tomar decisiones documentadas
sobre la estructura espacial
urbana preferida

Intensificacion, extensiéon, multiplicacion:
tres opciones de politicas para dar cabida
al crecimiento. Para acomodar el crecimiento
de la poblacién urbana, las ciudades pueden o
bien aumentar su capacidad de carga actual,
ampliar sus limites, crear un sistema espacial
con nuevas y multiples centralidades, o utilizar
una combinacién de todos estos enfoques.
La eleccion debe ser especifica para cada
contexto y estard basada en las proyecciones
de crecimiento demogréfico, disponibilidad de
suelo, caracteristicas demograficas, aspectos
culturales, y la capacidad de ejecucion de la
ciudad, incluyendo la capacidad de inversion y
de hacer cumplir los reglamentos.



Cémo elegir el patréon urbano que funcione mejor para su ciudad

Intensificar la densidad de las areas urbanizadas
existentes mediante el desarrollo de suelo vacio en el
interior y el establecimiento de limites de crecimiento,
que tendrian que ser reubicados en periodos regulares
para evitar la escasez de suelo. La intensificacion de
la densidad implica regenerar terrenos industriales
abandonados y la sustitucion de construcciones
existentes con edificaciones nuevas que tengan la
capacidad de acomodar mas personas. La consolidacion
de las zonas edificadas necesita reglamentos para
preservar zonas sin desarrollo y para controlar la
tendencia hacia la disminucién de la densidad (tanto
de personas como de edificaciones).® Este enfoque
puede ser adecuado para las ciudades con una fuerte
capacidad de hacer cumplir ordenanzas y donde el
crecimiento demogréfico es relativamente estable. Un
ejemplo de éxito es el Limite de Crecimiento Urbano de
Portland en los Estados Unidos.

Ampliar la ciudad en la periferia de la zona urbanizada.
Las ciudades que crecen mas rapido que un 1 0 2 por ciento
anual deben garantizar la existencia de suficiente suelo para
acomodar el incremento de poblacién, lo que podria requerir
al menos el doble del tamafio del area de suelo existente.’
La ampliacién o extension de la ciudad rebasarfa la huella
existente y su infraestructura y los sistemas de transporte
deberfan integrarse plenamente. El drea ampliada debe incluir
servicios urbanos, cuya capacidad haya sido calculada para
atender también a los residentes que viven en los barrios
desfavorecidos de la ciudad existente. La planeacién de una
ampliacién de ciudad requiere visién y compromiso. El Plan de
los Comisarios de Manhattan de 1811, en Nueva York, es un
ejemplo de plan de extension con visién de futuro.

Multiplicar nodos mediante la construccién
ciudades satélites que puedan estar asociadas con
aglomeraciones existentes. A pesar de estar separadas
fisicamente y administrativamente, y ser parcialmente
independientes econémica y socialmente, las ciudades
satélites deberan coordinarse con la ciudad central para
aprovechar sinergias y economias de escala. Las ciudades
satélites difieren de los suburbios en que tienen sus propias
fuentes de empleo y de servicios, lo que evitard que se
conviertan en simples ciudades dormitorio. Esta opcién es
adecuada para grandes ciudades con un rapido indice de
crecimiento. El Plan Integral de Shanghai 1999 - 2020 en
China cuenta con nueve ciudades satélites que absorben la
emigracion de zonas rurales.
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Promover el uso mixto del suelo

El uso del suelo o de la tierra con un solo
proposito, puede inducir la fragmentacion
social. La separacién de tierras por usos
incompatibles, tales como las industrias
contaminantes y la vivienda, es una decision
racional. Sin embargo, a principios del siglo XX,
la planificacion moderna promovio el uso mono-
funcional mediante la separaciéon de la vivienda
de los lugares de trabajo y de los espacios
comerciales y sociales. Las areas residenciales
fueron disefiadas también para grupos de
ingresos homogéneos. El lado negativo de esta
politica es que se dificulta el acceso a los servicios
urbanos de los grupos de menores ingresos y
diferentes origenes étnicos, lo que reduce las
oportunidades de interaccién ciudadana y la
integracion social. Este tipo de disefo tiene
costos econémicos, porque impide las sinergias
y la estimulacion mutua entre las actividades
productivas. El mono-propdsito conjuntamente
con bajas densidades, estimula el uso de la
movilidad individual y reduce la viabilidad de las
redes de transporte publico reforzando adn méas
la exclusiéon de los menos privilegiados.

Permitir que usos compatibles coexistan,
aporta varios beneficios El uso mixto no es
un enfoque nuevo. Es la razon de ser de las
aglomeraciones urbanas y era el paradigma de
las ciudades antes de la llegada del automovil
y de la adopcion de practicas de planeamiento
modernas. El término de uso mixto en general
implica la coexistencia de tres 0 mas importantes
tipos de uso que producen ingresos.’®  Eliminar
las barreras de zonificacién y adoptar usos
multiples compatibles puede generar los
siguientes beneficios:
¢ Beneficios sociales, ya que el uso mixto
mejora la accesibilidad a servicios vy
equipamientos urbanos para un segmento
mas amplio de la poblacién, e incrementando
las opciones de vivienda mediante tipologias
diversas. También mejora la percepcién de
seguridad de una zona mediante el aumento
del nimero de personas en la calle.

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

e Beneficios econdmicos, aumentando el
potencial del comercio y los negocios, ya que
genera dinamismo entre diversas actividades
lo que atrae a mas clientes potenciales
durante mas horas al dia. Esto se podra
reflejar en un incremento de los ingresos por
impuestos a las actividades empresariales.
La existencia de usos comerciales en las
proximidades de zonas residenciales a
menudo induce un alza en el valor de las
propiedades, lo que contribuye al incremento
de los ingresos tributarios locales."

e Beneficios de infraestructura, ya que el
uso mixto atenlia la demanda general de
transporte, acortando la distancia promedio
de viaje y reduciendo el uso del automovil.
Ademds de minimizar los requerimientos de
infraestructura vial y reducir la cantidad de
suelo asignado para el estacionamiento, el
uso mixto proporciona un mayor fundamento
para el uso del transporte publico, caminar y
usar la bicicleta.

Para promover una
ciudad de uso mixto, al
menos el 40 por ciento
de la superficie construida
deberia destinarse a usos
economicos.

La zonificacion
monofuncional debe
reducirse a no mas del 10
o 15 por ciento del suelo
total.
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Planear patrones
compactos

espaciales

Los patrones espaciales de planeamiento
pueden definirse por la densidad y la
politica de uso de la tierra. La combinacién
de estos atributos puede definir tres patrones
espaciales, junto con otros que son, en gran
parte, el resultado de la combinacién de estos.
Un modelo disperso es generalmente de baja
densidad, con un Unico uso del suelo. Un patrén
fragmentado estd formado por retazos de
areas construidas, de un solo uso, con grandes
extensiones no utilizadas en zonas intersticiales.
Un modelo compacto es mas denso y el uso del
suelo es mixto. La eleccion del patron espacial
determina la cantidad de oferta de suelo que
requiere la ciudad para acomodar el crecimiento,
area que es mayor en los patrones dispersos que
en los compactos.

e Patrones dispersos. Los modelos de un solo uso
y baja densidad, generalmente identificados como
expansion descontrolada, fueron predominantes
en los afios posteriores a la Segunda Guerra
Mundial en los pafses desarrollados poseedores
de grandes extensiones de suelo. Estos patrones

Modelo monofuncional, baja densidad en las afueras de Brasilia, Brasil
© Pablo Vagglone

tienden a consumir grandes cantidades de suelo
per capita, lo que genera mayores costos de
instalacion y mantenimiento de la infraestructura.
Esto se debe a que las tuberias de agua vy
alcantarillado, y las lineas de suministro eléctrico
tienen que ser extendidas a través de distancias
mas largas para llegar a un nimero relativamente
menor de personas.  Servicios tales como la
recoleccion de residuos, policia y proteccién contra
incendios requieren un mayor gasto. El transporte
publico puede resultar inviable; los modelos
de patrones dispersos dependen de medios de
transporte individual, lo que requiere una mayor
inversién publica en la malla vial, inversion que
puede ser un 30 por ciento mas alta que aquella
en los modelos compactos.’? La congestion tiene
costos de productividad derivados de los tiempos
de viaje mas largos. El consumo extensivo del
suelo a menudo cercena los habitats naturales
y puede dafar los ecosistemas sensibles. Las
politicas de utilizacién de un solo uso dan lugar
a la fragmentacion social, lo que es evidente en
los barrios marginales y barrios cerrados que
coexisten uno al lado del otro.

Alta densidad debe planificarse para evitar las des-economias por
superpoblacién, Dhaka, Bangladesh © UN Photo/Kibae Parque
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¢ Patrones fragmentados: Se caracterizan
por areas de alta densidad que son de un
solo uso y que resultan en manchas densas
y monofuncionales.  Por lo general, se
caracterizan por construcciones residenciales
de bajo costo en las afueras de las ciudades,
separadas de zonas comerciales y recreativas,
centros de servicios, y areas empresariales
e industriales. Las comunidades cerradas
contribuyen a la fragmentacién. Grandes
autopistas son la Unica conexion posible
entre dichas zonas, generando elevados
costos de movilidad. En los paises de ingresos
mas altos, los espacios intersticiales pueden
conservarse como parques y zonas verdes,
pero en los pafses en desarrollo soportan
una gran presiéon de ocupacién por parte
de aquellos grupos que no pueden acceder
a suelo formal o que no pueden pagar los
costos de desplazamiento.  El resultado
es una ciudad segregada, que restringe
el acceso a sus diversas dareas segun los
diferentes grupos de ingresos.

¢ Patrones compactos. Un patrén compacto
se caracteriza por un uso intensivo del suelo,
con densidades medio-altas y politicas de uso
mixto, lo que conforma una huella continua
en donde el crecimiento es adyacente a las
zonas consolidadas. Los modelos compactos
pueden mejorar la accesibilidad, inducir a un
uso mas rentable de la infraestructura y los
servicios urbanos, reducir la erosién de los
recursos naturales, reducir costos comerciales
y fomentar la igualdad social. Los beneficios
de los patrones compactos incluyen:

-Mejor accesibilidad, ya que reducen
la necesidad de viajar y recorrer grandes
distancias, y por lo tanto reducen la
congestion y la contaminacion; optimizan el
costo de transporte de mercancias y mejoran
el acceso a los servicios publicos.

-Menor costo de la infraestructura y un uso
mas eficiente de los servicios urbanos, lo que
implica menores gastos para los gobiernos
locales, residentes y desarrolladores. El
costo de instalacion y mantenimiento de
carreteras, tuberfas de agua y lineas de
alcantarillado es mas bajo per capita, ya
que hay mas contribuyentes en la zona
para pagar por ellos.”> También se reduce el
costo de mantenimiento, sobre todo para
el transporte y la recoleccion de residuos.™
Un patréon compacto de planeamiento
aumentaria la viabilidad de las tecnologias
locales de generacion vy distribucion de
energia, incluidas las redes inteligentes y la
calefaccién de distrito.

-Menor consumo de los recursos de suelo
para la agricultura, zonas verdes, el agua y el
suministro de energia, ya que se necesitaria
menos suelo para construir. Los modelos
compactos permiten una reduccion en la
dedicaciéon de suelo para estacionamientos
convencionales.'

-Menor costo de las transacciones
econdémicas, puesto que la proximidad
reduce el costo para las partes que intervienen
en dichas transacciones. Por ejemplo, cuando
un mercado esta cerca de sus clientes, se
reducen los costos de transporte.

-Mayor integracién social ya que la
convivencia en proximidad conduce a
incrementar la  sociabilidad entre los
diferentes grupos culturales y sociales, y, por
tanto, puede inducir a la cohesién social. En
diversas areas, los nifios se benefician de la
educacion multicultural, que puede conducir
al aprendizaje de diferentes lenguas vy
perspectivas, requisitos clave para el empleo
en un mundo globalizado.
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Hacer de la densidad una variable fundamental

Anticipar las necesidades de suelo
urbanizable

Calcular las cantidades de suelo necesarias
para un periodo de 30 afnos. Dependiendo
del crecimiento demogréfico y de la densidad
de poblacion que se espera alcanzar, es posible
calcular el suelo que se requiera para acomodar
ese crecimiento. Los requerimientos comprenden
zonas edificadas, sin edificar de espacio abierto, y
se calculan anticipadamente por periodos de 20
a 30 afios. Por ejemplo, la poblacion de Bamako,
en Mali, estd creciendo a un 4.45 por ciento
anual, lo que significa que sus 1,8 millones de
personas de hoy aumentaran a 6,3 millones en
2030. A densidad constante, el area de Bamako
se incrementara 3,5 veces durante los préoximos
30 afios. Las areas no urbanizadas generalmente
representan entre el 40 y el 50 por ciento de las
necesidades del drea urbanizada.’

Las necesidades de suelo dependen de las
tendencias de densidad poblacional. El calculo
de las necesidades de suelo se realiza mediante
el uso de la densidad media combinada con las
tendencias de poblacién y vivienda (una tendencia
comun es una vivienda mas grande y familias
mas pequenas). En el ejemplo que se presenta
(pagina siguiente), Kisumu tiene una densidad
poblacional de 45 personas por hectarea (similar
a Los Angeles, aunque dado que las personas
viven en viviendas mas pequefas, en Kisumu esta
densidad se alcanza en una superficie mucho
menor). Teniendo en cuenta la tasa de crecimiento
de poblacién, el tamafio de la familia promedio,
y el tamafno promedio deseado de la vivienda,
es posible calcular la cantidad de superficie de
suelo residencial necesario. Sumando a esto la
superficie de suelo necesaria para otras actividades
(econdmicas y servicios, que pueden representar el
40 por ciento de la superficie edificada total) da
como resultado la superficie total necesaria.

Grafica 1.1 Curvas de crecimiento poblacional para diferentes indices de crecimiento anual
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llustracion 1.1 Estimacion de necesidades de suelo urbano en una ciudad modelo

Poblacién 1,000,000
Tamanio de familia 5
Viviendas 200,000
Tamanfo de vivienda 60m2
Area de Suelo Residencial 12,000,000m2
Otra Area de Suelo 10,000,000m?
Total Area de Suelo 22,000,000m?

Areade suelo = FAR
Area de Terreno

Area de
Suelo

Escenario 1 Escenario 2

FAR 3.0 FAR

Area de suelo 733 ha _Area de suelo 1,467 ha
Area Publica 733 ha  Area Publica 1,467 ha
Area Total 1,467 ha  Area Total 2,933 ha
Densidad Poblacional 681,82 personas/ha  Densidad Poblacional 340,91 personas/ha
Densidad Habitacional 136 viviendas/ha  Densidad Habitacional 68 viviendas/ha

FAR

Area de suelo 11,000 ha
Area Publica 11,000 ha
Area Total 22,000 ha
Densidad Poblacional 45,45 personas/ha
Densidad Habitacional 9 viviendas/ha

Fuente: ONU-Habitat/Laura Petrella, Thomas Stellmach

220.0 km?
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La ampliacion del limite urbano es un
paso esencial en la orientaciéon del futuro
crecimiento  urbano. Prepararse para el
crecimiento significa también la identificacion de
areas hacia donde dirigir el crecimiento urbano,
asegurandose de que se aleja de zonas vulnerables
y de patrimonio natural. Las areas de extension
deben ser contiguas a las zonas consolidadas,
gue cuentan con infraestructura existente. El
establecimiento de los limites de la nueva zona
urbana y sus caracteristicas principales (malla
vial y la ubicaciéon de la infraestructura basica)
ayudarad a dirigir los nuevos desarrollos y las
inversiones. La estructuraciéon de estas zonas
mediante la identificacién de la red vial principal
es crucial para un desarrollo eficiente. Los limites
de la ciudad tienen que ser lo suficientemente
flexibles como para ser expandidos si es necesario
y tener el tamafio suficiente para evitar la escasez
de suelo.

Una vez que las ciudades llegan a cierta
poblacion y extension territorial, los
beneficios de aglomeracion pueden
disminuir. La relacién entre ingreso y tamafo
en una ciudad se vuelve negativo una vez se
alcanza el umbral de poblacion de alrededor
de siete millones de personas." Esto se debe
a que algunas deseconomias de escala, tales
como la excesiva distancia y la congestion
pueden superar las ventajas que brinda una
aglomeracion.  Estudios demuestran que el
nivel de tolerancia de una persona para viajar es
alrededor de una hora al dia. Esta tolerancia de
“tiempo de viaje” multiplicada por la velocidad
del modo de transporte utilizado determina un
tamano espacial eficiente.” Ello puede explicar
por qué el tamanfo de las ciudades sigue siendo
de alrededor de un radio de una hora, y por qué
las ciudades pueden llegar a ser disfuncionales
cuando superan cierto tamafio. Las ciudades
con alta densidad habitacional seran capaces
de crecer en proporciéon mayor, mientras que las
ciudades de baja densidad alcanzaran su limite
mas pronto.

Expansion de baja densidad en Bamako, Mali
© Flickr/Johanne Veilleu

Estambul, Turquia es una de las Megaciudades
© ONU-Habitat/Thomas Stellmach
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La densidad es especifica para cada ciudad.
Los factores culturales y el estilo de vida tienen
una influencia significativa en los patrones de
densidad aceptables. Lo que en una cultura se
considera alta densidad habitacional, en otra
podria ser considerada como baja densidad.
Las politicas de ordenacién del territorio, tales
como la cantidad de suelo que se destina a
funciones no residenciales y espacios abiertos, el
tamafo de los lotes y los tipos de construccion,
asi como el numero de miembros del hogar,
determinan la densidad.  Una informacion
detallada - a escala del vecindario - ayudara a
establecer parametros de densidad que puedan
adaptarse al crecimiento, y que sean apropiados
culturalmente y rentables en términos de costos.

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Medicion de densidad

La densidad poblacional describe el ndmero
de personas en un area determinada y por
lo general se expresa como el nimero de
personas por hectarea (p / ha) o unidades
de vivienda por hectarea. También puede
expresarse en otras unidades de superficie,
tales como kilémetros cuadrados o acres.

La densidad bruta mide la poblacién o las
unidades de vivienda en toda la zona urbana,
incluyendo usos no residenciales, como
carreteras, parques y aeropuertos.

La densidad neta mide la poblacién o el
nimero de unidades de vivienda en el area
asignada para uso residencial Gnicamente.

La densidad en una ciudad no es constante y
la media podria ser diferente de la densidad en
un distrito o area en particular. Por ejemplo, la
densidad media bruta de la ciudad de Nueva
York en los Estados Unidos es de 32 p / ha,
pero en Manhattan - un municipio de la ciudad
de Nueva York es de alrededor de 215 p / ha.

-

Shanghai Anting New Town, China
© Frank P. Palmer

Gestion de crecimiento, Alemania
© Flickr/La Citta Vita
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Los costos per capita de la mayoria de los
servicios urbanos aumentan si la densidad
es baja.” Una densidad poblacional mas alta
reduce los costos de capital y de operacion de los
servicios de recoleccion y eliminacién de residuos,
de abastecimiento de agua, de saneamiento,
de policia y de bomberos. El capital y los costos
de operacién y mantenimiento per capita de
la infraestructura en las d&reas metropolitanas
decrece a medida que aumenta la densidad, ya
que las redes de distribuciéon son mas compactas
y los costos se distribuyen entre un mayor nimero
de usuarios.?° Esto facilita la recuperacion de los
costos y garantiza el mantenimiento. La baja
densidad de los paises pobres a menudo implica
que los servicios no pueden suministrarse, lo que

crea a su vez desconfianza en la capacidad del
municipio para atender la ciudad. En caso de
gue si se proporcionen los servicios, estos por lo
general tendran que ser fuertemente subsidiados.

En Toronto, Canada, 152 p/
ha significaria, 40 por ciento
menos en los costos de
infraestructura del total, que
en las zonas donde hay un
patron de densidad de 66 p /
ha.?’

Cuadro 1.1 Densidad poblacional en las ciudades seleccionadas

Rango Ciudad / Area urbana Pais Poblacion Sup. co(z?rtgg (habD,epncfrldhaac;
1 Dhaka Bangladesh 9,196,964 165.63 555.30
2 Hong Kong China 5,179,089 97.63 530.50
3 Mumbai India 16,161,758 370.90 435.70
4 Saidpur Bangladesh 233,478 7.59 307.40
5 Rajshahi Bangladesh 599,525 20.26 295.90
6 Milano Italia 3,708,980 635.17 273.80
7 Casablanca Marruecos 3,004,505 114.31 262.80
8 Cairo Egipto 13,083,621 569.17 229.90
9 Baku Azerbaijan 2,067,017 90.15 229.30
10 Addis Ababa Etiopia 2,510,904 118.65 211.60
11 Seul Republica de Corea 14,546,082 706.14 206.00
12 Ciudad de Ho Chi Minh ~ Vietnam 4,309,449 210.33 204.90
13 Singapur Singapur 4,3097,97 24524 175.70
14 Ciudad de Mexico Mexico 17,224,096 1058.53 162.70
15 Santiago Chile 5,337,512 438.51 121.70
16 Bangkok Thailand 9,761,697 1025.93 95.10
17 Kigali Rwanda 354,273 45.02 78.70
18 Beijing China 11,866,211 1576.38 75.30
19 Paris Francia 9,519,527 1482.08 64.20
20 Los Angeles Estados Unidos 13,218,754 3850.89 34.30

Fuente: Lincoln Institute
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Implicaciones de los patrones de baja
densidad

Algunos de los elevados costos asociados
a las estructuras urbanas de baja densidad
son generados por la congestion del trafico,
la contaminacién aclstica y los accidentes
relacionados con el tréfico.

Unaextension masampliade suelo urbanizado
también se traduce en la pérdida de suelo
agricola y la pérdida de espacios recreativos
y naturales. A medida que la densidad
disminuye, la demanda de electricidad per
capita tiende a incrementarse.?? Por ejemplo,
la energia consumida para las necesidades
de transporte en una zona urbana de menos
de 25 p / ha puede ser, en promedio anual,
de 55.000 megajulios por persona, pero en
una zona de 100 p / ha esta cifra seria de
alrededor de un 300 por ciento menor.”

) N T

Modelo de baja densidad en Nouakchott, Mauritania
©O0ONU-Habitat

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Implicaciones de los patrones de alta
densidad

Una alta densidad ayuda a alcanzar economias
de escala tanto en infraestructura troncal como
en las plantas de tratamiento, y alcantarillado.
Los residentes se beneficiaran de costos mas
bajos por hogar y una deuda mas liviana ayuda
a la estabilidad fiscal. Una mayor densidad
permite a una ciudad introducir sistemas de
calefaccion y refrigeracion de distrito, porque
pueden servir a mas usuarios.”* Ademas, como
el desarrollo de la edificacion de alta densidad
genera impuestos mas altos”, un modelo de
este tipo permitiria una mejor capacidad de
inversion en servicios. Como los valores de la
propiedad son generalmente mayores en las
areas de alta densidad, su contribucion a los
ingresos publicos, a través de impuestos a la
propiedad, puede permitir pagar los costes que
la propia densidad puede generar.?

- M L
Alta densidad en Hunchun, China

1k

© ONU-Habitat/Alessandro Scotti



Cémo elegir el patréon urbano que funcione mejor para su ciudad

llustracion 1.2 Densidad y paisajes urbanos

Densidad en ciertas areas de ciudad

Densidad promedio
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Las densidades urbanas estan disminuyendo
anivel mundial. Las densidades urbanas tienden
a disminuir con el crecimiento de la poblacion,
la facilidad de transporte y el bajo costo de los
combustibles. La relativamente alta productividad
econdémica de los usos del suelo urbano se han
traducido en una rapida transformacién de suelo
agricola o natural en suelo urbano. La expansién
urbana de baja densidad puede inducir un aumento
de la presion sobre los recursos, la degradacion
del suelo agricola, la escasez de servicios y la
necesidad de largos desplazamientos. El aumento
de los precios del combustible, asi como un
mayor interés en la produccién agricola como
consecuencia de las alzas recientes de los precios
de los alimentos, pueden ser factores de cambio de
esta tendencia. Ya que las ciudades tendran que
adaptarse al incremento de poblacién en el futuro,
el mantenimiento de una densidad 6ptima serd un
desafio fundamental, que requerird la aplicacion de
politicas especificas.

En areas con densidades muy altas, el alto
costo del suelo puede incrementar el costo
de instalacion de infraestructura. Esto
sugiere que mas alla de un determinado umbral, los
beneficios de una mayor densidad se vuelven menos
importantes y las desventajas de la sobrepoblacién
comienzan a ser relevantes. Los servicios urbanos
pueden ser menos econdmicos cuando la densidad
se eleva mas alld de la capacidad de carga de la
infraestructura.?” Ademés de los problemas de salud,
la densidad extrema puede llevar a la congestion
y la contaminacion, y, sin una planificacion, a
la pérdida de espacio verde y vegetacion. Si el
crecimiento urbano no se planifica con antelacion,
puede resultar extremadamente costoso garantizar
el espacio necesario para nuevas infraestructuras.
La planificacién basada en la intensificacion de la
densidad de las areas existentes, debe prever el
aumento de la capacidad de infraestructura y los
costos de mantenimiento asociados.

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

El uso intensivo de la infraestructura en
poblaciones con altas densidades puede
aumentar el costo de mantenimiento.?®
Una investigacion en 247 grandes localidades
en los Estados Unidos de alrededor de 30 p/ha,
encontré que el gasto publico primero disminuye
a medida que la densidad aumenta, pero luego
puede aumentar drasticamente en localidades
extremadamente densas, dando lugar a costos
en el suministro de servicios publicos que superan
el minimo en mas de 43 por ciento.?

Un estudio realizado en los Estados
Unidos muestra que los sistemas de
aqua y alcantarillado en areas de
densidad extrema, incrementarian
los costos de instalacion nominales
en un 20 por ciento en comparacion
con las zonas de baja densidad.*



Estrategia de Densificacion de Ciudad del Cabo

En Ciudad del Cabo, Sudafrica, la densificacion se considera como un paso necesario para promover la
sostenibilidad a largo plazo de valioso entorno natural, urbano y rural de la ciudad. Un desarrollo integral de
alta densidad, es recomendado para:

e Incrementar el dinamismo que favorece las actividades de las pequefias empresas;
e Apoyar la provision de una amplia gama de servicios sociales;

° Suministr.ar ge forma mas econdmica, servicios por unidad de construccion, tales como agua, alcantarillado
y electricidad;

* Llaintegracion de los transportes publicos con otras formas de transporte (pedestre, ciclismo), y

e  Usarelsuelo de forma integrada - yendo desde usos claramente mixtos a la proximidad espacial razonable
de los diferentes usos.

El Marco de Desarrollo Territorial Provincial, preparado en 2005, fomenta el aumento de la densidad bruta
promedio de 10 -13 unidades de vivienda / hectérea a 25 unidades de vivienda / ha. Teniendo en cuenta que la
media de Ciudad del Cabo es de 3,8 a 4 personas por vivienda, la densidad 6ptima resultaria en alrededor de
100 p/ ha. La estrategia de Densificacion de Ciudad del Cabo identifica la subdivisién y la consolidacién como
estrategias genéricas para aumentar la densidad:

Original Subdivision Consolidacién
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La estrategia indica que el aumento de densidad debe orientarse a través de:

Uso del suelo: las areas de uso mixto (incluyendo diferentes tipos de desarrollos residenciales) son
los lugares mas adecuados para densidades mas altas. Un desarrollo residencial de mayor densidad
no es particularmente apropiado para zonas eminentemente industriales.

Factores de construccion y de conservacion de patrimonio: una densidad alta necesita
garantizar que la escala, la altura y el disefio encajan con el tejido urbano existente, especialmente si
el area tiene un caracter valioso.

Infraestructura: en general, la capacidad de la infraestructura y los servicios existentes deben dar
cabida a la mayor demanda por unidad de superficie; la capacidad para dar cabida a mayores flujos
de personas debe complementarse con una prestacion de transporte publico mejorado con base a una
evaluacion de impacto;

Factores socioeconomicos: garantizar la compatibilidad con la comunidad local en el entorno,
evitando impactos sociales y ambientales negativos.

Entorno natural: el desarrollo de alta densidad en paisajes pintorescos y sensibles debe ser ajustado
de manera que no repercuta negativamente sobre el medio ambiente natural de los alrededores.
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Definir y potenciar el espacio publico

Asegurar  suficiente
publico con antelacion

espacio

Planear los espacios publicos
Como un sistema

Los planes urbanos definen la separacion
entre espacio publico y espacio privado.
Esta accion fundamental tiene un impacto
duradero que no se puede cambiar facilmente.
La creacion de un espacio publico en una zona
ya desarrollada requiere complejos programas
de expropiacion que pueden ser costosos.
Planear el espacio publico de forma anticipada
al crecimiento urbano puede generar resultados
similares sino mejores, pero a una fraccion del
costo. Una clara delimitacion del espacio publico
y privado ayuda a resolver problemas de invasion
y ocupacion de los espacios publicos.

El espacio publico induce la mejora de valor
de la propiedad privada. La dotacion de
espacio publico garantiza la accesibilidad a las
parcelas y edificaciones, y facilita la movilidad.
Es en el espacio publico donde se localizan las
redes de servicios basicos, incluyendo drenaje,
alcantarillado, tuberias de abastecimiento de
aguay postes de electricidad. Sin espacio publico,
serfa imposible instalar nuevas infraestructuras
tales como redes de comunicacion, con lo que
la propiedad privada perderia valor. Un espacio
publico insuficiente debilita el interés por parte
de inversores privados.

Una proporcion de 50% del
espacio publico es comdn en
ciudades exitosas. Manhattan,
Barcelona y Bruselas dedican
hasta el 35% del area de la
ciudad a espacio vial y un 15%
adicional para otros usos publicos.

El espacio publico es un componente
vital de una ciudad de éxito. Los espacios
publicos bien disefados y administrados son un
activo fundamental para una ciudad y tienen un
impacto positivo en su economia. La inversion en
el espacio publico contribuye a mejorar la salud
y el bienestar; reduce el impacto del cambio
climatico; anima a las personas a caminar y usar
la bicicleta; aumenta la seguridad y reduce el
temor a la delincuencia. El espacio publico puede
mejorar vecindarios residenciales, salvaguardar
los valores de la propiedad, aumentar el atractivo
para los turistas y aumentar la actividad comercial
minorista. Por ejemplo, el volumen de negocio

en una calle comercial de Londres se incremento
entre un 5 y un 15 por ciento después de la
inversiéon en un espacio publico cercano; y un
aumento del 1 por ciento en zonas verdes ha
dado lugar a un aumento de entre el 0,3 y el 0,5
en el precio promedio de la vivienda. 3'

i

Espacio publico de buena calidad en entorno urbano denso en Beirut,
Libano © ONU-Habitat/Thomas Stellmach
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Aprovechar los beneficios de las
calles bien disefadas

Las calles son el corazén de una ciudad.
Las calles moldean la forma urbana y llevan los
servicios publicos que una ciudad necesita para
funcionar; son el corazon de la zona publica
y un factor clave en la calidad de vida de una
ciudad. Permiten a las personas desplazarse
y comunicarse, y son un conducto para los
negocios y el intercambio de bienes y servicios.
Las calles bien planificadas pueden convertirse
en el simbolo de una ciudad. Los Campos Eliseos,
en Paris (Francia), Las Ramblas, en Barcelona
(Espana) y Nanjing Road en Shanghai (China) son
calles que son famosas en todo el mundo.

Las calles son la forma mas importante de
espacio publico. La proporcion de espacio vial
del total del suelo urbano es determinante en
la eficacia del desarrollo urbano. Las ciudades
que no cuentan con suficiente espacio publico
estdn expuestas a una transformacion mas lenta
y a una mas dificil modernizacién. Muchos de
los procesos de reestructuracion de éxito se
han centrado principalmente en la entrega de
una nueva estructura de espacio publico. Las
ciudades con altas densidades particularmente
necesitan espacio publico y espacio vial para
dejar espacio suficiente para la interaccion social,
la circulacion y el tendido de la infraestructura.

Cuadro 1.2 Densidad vial

Pais Ciudades Fuente  Superficie - Areavial Longitud total Densidad vial % superficie

(km?) (km?)  en calles (km) (km/(km?)) malla vial
Kenya Nairobi a 696 48 4984 7.3 7
Filipinas Manila a 385 4 491 12.8 10
India Mumbai a 468 47 1941 13.7 10
Senegal Dakar b 289 28 3623 12.5 10
Egipto Cairo a 453 50 4983 11.0 11
Bélgica Bruselas b 139 35 2802 20.2 25
Espafia Barcelona b 98.58 30 33
Estados Unidos de América Manhattan a 59 21 2057 34.9 36

Notas:

La densidad vial se calcula como la longitud total de kildmetros lineales de calles por un kildémetro cuadrado de suelo.
% superficie asignada a las calles es el area total de suelo cubierto por las calles como porcentaje de la superficie de suelo total.

Fuente:
a) Programa de Asentamientos Humanos de las Naciones
urbanos mundiales 2012

Unidas (ONU-Habitat), Base de datos de indicadores

b) Programa de Asentamientos Humanos para los asentamientos Humanos (ONU-Habitat), Base de datos de

indicadores urbanos mundiales 2013 proxima publicacion
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¢ Qué hace la calle sea de alta
calidad?

e Qaceras suficientemente amplias como
para dar cabida a todos los usuarios, con
potenciales obstrucciones colocadas fuera
del camino

e suficientes puntos de cruce, en los lugares
adecuados

o niveles de trafico no excesivos
e espacios publicos a lo largo de la calle
e buena iluminacion

e sefializacion, puntos de referencia y
buenas lineas de vision

e sensacion de seguridad
e un alto grado de mantenimiento
e superficies lisas, limpias y bien drenadas

e ausencia de basura, grafiti o sefiales de
comportamiento antisocial

Fuente: CABE (2007) Pavimentadas con oro:
el valor real de un buen diseno de la calle.
Disponible:
http://webarchive.nationalarchives.gov.

uk/20110118095356/http :/ www.cabe.org.uk/
archivos / pavimentada con oro-summary.pdf
consultado el 5 de junio de 2012

Las redes viales guian el desarrollo. Debido a que
entre el 25y el 35 por ciento del suelo urbanizado
de una ciudad estd probablemente dedicado a la
infraestructura vial,*> la red vial es una parte muy
importante en el planeamiento del espacio. En el
momento de planificar las extensiones de la ciudad,
es importante tener en cuenta la malla de troncales
y calles, ya que estas guian el crecimiento. Una red
planeada con vias arteriales espaciadas por no mas de
un kilémetro facilitan el acceso al transporte publico
dentro de 10 minutos a pie* y una malla pequena de

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

las calles garantiza que el tamafio de las manzanas

tenga una escala humana. Las calles continuas, sin

obstaculos ni cuellos de botella agilizan el trafico y

facilitan el flujo de sistemas de transporte publico.

Mejorar la calidad de las calles trae

beneficios econdmicos y ambientales.

e Una investigaciéon realizada en Londres
muestra que, un mejoramiento alcanzable
del disefio vial puede incrementar en un
promedio del 5.2 por ciento los precios de
venta de las viviendas en las calles principales
y en un promedio del 4,9 por ciento el precio
de alquiler. 34

® Entérminos ambientales, una mejora del 10 por
ciento en la calidad de las aceras podria generar
una reduccion de 15 kg de CO, por hogar al
afo reduciendo el uso del automdvil. 3°

e lLas mejoras pueden consistir en aceras
mas anchas, un mejor alumbrado publico,
menor distancia entre las luminarias, areas
arborizadas y mas areas con sombra. Ademas,
las longitudes amigables con el peatén, la
mezcla de usos, y el nivel del suelo, son detalles
gue animan a la gente a desplazarse a pie.

Sistema verde planeado en Berlin, Alemania
© ONU-Habitat/Alain Grimard
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Planificar espacios de zonas
verdes

Las areas verdes contribuyen a mejorar
las condiciones ambientales mediante el
aumento de la calidad del aire, la reduccién del
efecto invernadero y la captura de carbono. La
contaminacion del aire se reduce cuando el polvo
y las particulas de humo, las cuales provienen
principalmente de los escapes de los vehiculos,
son atrapados por los arboles y la vegetacién. Los
arboles pueden influir en el grado de radiacion
solar, el movimiento del aire, la humedad y la
temperatura del aire y proporcionar proteccion
frente a lluvias intensas. La vegetacion en zonas
urbanas densamente pobladas puede reducir
el efecto de isla de calor producido por la
concentracion de los pavimentos y el concreto.

Las dreas verdes mejoran las condiciones ambientales y los valores de propiedad,
Puerto Espafia, Trinidad y Tobago © ONU-Habitat/Alain Grimard

Los planes de areas verdes generan retornos
economicos significativos. El aumento de la
superficie vegetal en algunas ciudades en un 10
por ciento puede reducir la energia utilizada para
calefaccion y refrigeracién hasta en un 10 por
ciento.® La proximidad a espacios verdes tiende
a aumentar el valor de la propiedad en un 3 por
ciento.” Un estudio realizado en la ciudad de
Nueva York en los Estados Unidos calculé el valor
monetario de cinco millones de arboles de la
ciudad, basado en estimaciones de los impactos
de los arboles en los valores inmobiliarios, la
cantidad de dioxido de carbono que eliminan
del aire y la cantidad de energia que su sombra
conserva. El estudio llegé a la conclusion de
gue por cada dolar que se gasta en arboles los
beneficios para cada residente podrian ser de
un valor cuantificado en USD 5.60.%% Se puede
aumentar la viabilidad de proyectos de dreas
verdes combinando el presupuesto de mejoras
de otros sectores, tales como el tratamiento de
aguas, la construccién de carreteras, la proteccion
contra inundaciones y las zonas empresariales e
industriales. La obtencion de recursos para planes
de dreas verdes requiere la coordinacién entre
departamentos y la participacion de promotores
privados, ademas de la necesidad de estimular a
los ciudadanos y las empresas locales a participar
en la conservacién de las areas verdes.

Nueve metros cuadrados es la
cantidad minima de espacio

verde por habitante que sugiere
la Organizacion Mundial de la
Salud, la cual recomienda a todos
los habitantes vivir a menos de 15
minutos a pie de un espacio verde
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Solucién

Las autoridades estimaban que eliminando la fuente de congestion, polucion y tension ambiental en el corazén
de Sedl, y creando en su lugar un espacio para la actividad econémica con un centro de negocios, finanzas y otras
industrias de servicios, se cambiaria la tendencia de desvalorizacion del suelo en el Distrito Central de Negocios.

Limpiar el curso de agua requeria la construccion de estaciones de bombeo para llevar agua desde el rio Han, ya
que el curso del Rio Cheonggyecheon estaba casi seco. Para hacer frente a la falta de espacio publico, el proyecto
cred un parque lineal que abarca alrededor de 400 hectareas, casi tres veces el tamafio del Hyde Park de Londres,
Inglaterra.

Fueron construidas redes de vias peatonales para conectar ambas orillas del rio con las instalaciones culturales
cercanas. Los puentes histéricos Gwanggyo y Supyogyo fueron restaurados y las actividades culturales tradicionales,
como el Festival de los Faroles se han revitalizado. El proyecto se inici6 en julio de 2003 y se termind en octubre
de 2005 con un costo de USD 367 millones. Se estima que reportara beneficios sociales por valor de USD 3.500
millones de délares.

Para implementar el proyecto, el Gobierno Metropolitano de Sell establecié varias organizaciones con misiones
claras y responsabilidades definidas. Estas incluyeron, entre otras, el centro de control del Proyecto de Restauracion
Cheonggyecheon para la gerencia y coordinacion general del proyecto; el Grupo de Investigacion para la
Restauracion de Cheonggyecheon para la preparacion del plan de renovacion urbana; y el Comité Ciudadano del
Proyecto de Restauracion de Cheonggyecheon para la resolucion de conflictos entre el Gobierno Metropolitano de
Sell y las asociaciones empresariales locales, el cual intervino en cuestiones de desplazamiento de las empresas
de pequeia escala. Para hacer frente a los problemas de trafico durante la construccion, el centro de control
del Proyecto de Restauracion Cheonggyecheon establecié medidas especiales de flujo de trafico en las zonas
afectadas y coordind cambios en el sistema de trafico basados en las recomendaciones de la oficina encargada
de la renovacion urbana.

Resultados

Hoy en dia, Cheonggyecheon es un espacio de recreacion popular entre residentes y turistas. En los tres afios
siguientes a la finalizacion del proyecto, este fue visitado por 70 millones de personas. El ndmero de empresas y
oportunidades de empleo en la zona del corredor Cheonggyecheon se ha incrementado y los valores inmobiliarios
han aumentado el doble que las tasas de otros lugares de la ciudad.

La movilidad alrededor de Setl ha mejorado con cerca de 170.000 viajes menos en automovil cada dia, el aumento
del 4,3% y 1,4% en usuarios de metro y autobUs respectivamente, y la creacion de itinerarios peatonales. A pesar
de los temores iniciales relacionados con la interrupcion del trafico, la velocidad vehicular general en el centro de
Sedl medida en 2008 muestra mejoras con respecto al afio 2002, el afio anterior a la demolicion de la autopista .

La calidad del aire ha mejorado como se muestra en la reduccién de particulas pequefias en el aire de 74 a 48
microgramos por metro clbico. Las temperaturas en la zona han disminuido hasta en 5°C debido a la disminucién
del trafico, la proximidad de agua fria, y el un aumento del 50% en las velocidades medias del viento después de la
supresion de la autopista. Esto ayuda a minimizar el consumo de energia. El rio contribuye a mejorar la resiliencia
de Sedl debido a que el cauce abierto esta mejor preparado para hacer frente a la inundacion de los sistemas de
alcantarillas. La mejora de las condiciones ambientales se ha traducido en un aumento significativo en el nimero
total de especies, incluyendo vegetacion, peces y aves, desde menos de 100 a casi 800.

Cheonggyecheon es un catalizador de la revitalizacion del centro de Sedl, que se ha beneficiado de la eliminacion
de la brecha divisoria entre las zonas sur y norte del rio. El elogiado espacio publico se ha convertido en destino
para actividades recreativas y culturales, y la mejora de la zona ha creado un lugar propicio para las actividades
econdmicas.



COmMo mejorar
el acceso y evitar
la congestion

La capacidad de las personas para ir y venir desde sus casas hacia
lugares de trabajo, tiendas, escuelas y centros de salud es esencial
para el buen funcionamiento de una ciudad. La accesibilidad - la
facilidad de llegar a estos lugares - afecta los ingresos del hogar
y las decisiones de localizacién de la vivienda. La mejora de la
accesibilidad empieza por reconocer que el objetivo es facilitar la
circulacion de las personas, no la de los automoviles. Mediante
la combinacion de las politicas de planificacion y de transporte,
los gobiernos locales podrian reducir la necesidad de desplazarse
de las personas, mejorar las condiciones de viaje con opciones de
transporte publico asequibles y eficientes, y administrar la oferta
y demanda del trafico para reducir la congestién, una barrera
importante para la productividad y un dolor de cabeza para los
residentes.
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Reducir la necesidad de viajar a
través de la proximidad

Articular el uso del sueloy la
planificacién del transporte

La planificacion del espacio y el transporte estan
estrechamente vinculados. El modelo espacial
de una ciudad es facilitado por el transporte, y es el
desarrollo de las redes de transporte lo que moldea
las ciudades a largo plazo. La inversién en transporte
tendrd un mayor impacto si se vincula a la ordenacion
del territorio desde un principio. Por ejemplo, las
estaciones intermodales son puntos focales para
el desarrollo inmobiliario y la actividad econémica;
aumentan la demanda de transporte publico y
reducen el consumo de suelo. La localizacién de
personas cerca de los nodos de transporte es una
buena decision de planificacién y, de igual forma, es
bueno ubicar a las personas cerca de las actividades.
Ambas decisiones tienen un impacto positivo en
el transporte urbano. Una masa critica de usuarios
(por ejemplo, por encima de 50 p/ha) es de vital
importancia para lograr economias de escala para
los servicios de transporte publico. Las politicas de
suelos de uso mixto pueden reducir la distancia entre
las zonas residenciales y de trabajo lo cual reduce
la dependencia del automovil y la demanda de
desplazamiento en general.

Los patrones espaciales influyen en la demanda
de viaje. Los patrones dispersos inducen un
viaje por tarea (por ejemplo, para ir la oficina o
al supermercado), mientras que en los patrones
compactos es posible realizar varias tareas en un
solo viaje. La densidad y el uso mixto en torno a las
paradas de transporte publico aumentaran el uso y,
por lo tanto, la viabilidad del sistema. Por ejemplo,
en China, la alta densidad en el centro de Hong Kong
propicia que el 85 por ciento de todos los viajes sean
realizados en transporte publico *°, pero en zonas con
densidad inferior a 35 p/ha, los viajes en transporte
publico son sélo el 10 por ciento del total. Las
diferentes densidades soportan diferentes niveles de

servicio de transporte publico: un servicio basico de
autobus necesita una densidad de alrededor de 35-
40 p/ha; un servicio de autobus intermedio es viable
con una densidad de 50 p/ha;* el metro ligero serfa
viable en zonas con una densidad de 90 -120 p/ha.*!
La distancia desde el origen es un factor determinante
de la demanda de viaje segun un estudio realizado
en el Reino Unido, que estima que con una densidad
de 150 p/ha més del 80 por ciento de las personas
podria ir caminando o en bicicleta a sus destinos.*

La vinculacion entre el lugar de trabajo y las
necesidades de transporte aumentan la eficiencia
del suelo. Las necesidades de aparcamiento son altas si
la actividad econdmica no se agrupa en torno a nodos y
corredores de desarrollo;* el espacio de estacionamiento
también evita que el suelo en ubicaciones de primera
calidad sea utilizada para actividades mas productivas
econdmicamente. En Estados Unidos, en el centro de
Houston, el suelo utilizado como aparcamiento es mas
del 50 por ciento de la superficie del suelo total,*> y en
Atlanta, sélo el 1 por ciento de los puestos de trabajo
creados entre 1990 y 1998 estaban dentro de radio de
800 metros de un nodo de transporte, mientras que el
77 por ciento de los puestos de trabajo se encontraban
fuera de la red de transporte.*®

En el centro de Hong Kong el 85% de los viajes se hacen en transporte
publico, Hong Kong, China © Foter
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Grafica 2.1 Viajes diarios y densidad de poblacion (Estados Unidos de América, 1990)
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Utilizar el ordenamiento
del territorio para reducir Ia
necesidad de desplazarse

Un patrén compacto adyacente a un nodo de
transporte publico tiene muchos beneficios.
Los nodos de transporte pueden agrupar espacio
publico y centros de salud, centros comerciales
e instalaciones comunitarias. Las viviendas se
disponen dentro de un radio de 800 metros del
nodo de transporte; las calles estdn disefadas
para caminar y montar en bicicleta, a través de
medidas para pacificar el tréfico, carriles para
bicicletas y aceras cuidadosamente disefadas.
Esto minimiza el espacio necesario para
estacionamiento. Los Desarrollos Orientados al
Transporte (Transport Oriented Development-
TOD) tienen una densidad media de alrededor
de 60 p/ha o mas alta, y combinan usos de
oficinas, centros comerciales y vivienda. Las
proporciones de cada uso varian segun el lugar.
Los TOD aumentan el uso del transporte publico,
mejoran el acceso a los puestos de trabajo y
reducen el tiempo de trayecto del trabajador en
cada hogar#” Un TOD puede reducir el uso de
automdviles por habitante a la mitad y ahorrar
para las familias alrededor del 20 por ciento
de sus ingresos, ya que reducirian los gastos
relacionados con el automovil.*8

Los corredores viales extienden el
crecimiento a lo largo de ejes entre nodos
de transporte publico. Los corredores viales
extienden el crecimiento a lo largo de ejes entre
nodos de transporte publico. Las densidades
mas altas a lo largo de corredores aumentan la
viabilidad de un sistema de transporte publico.
El tren, en particular, tiene un efecto inductor de
densidad alrededor de las estaciones que puede
ser aprovechado para conectar una poblacion
dispersa. El Atlanta Belt Line es una propuesta
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de desarrollo de un corredor de 35 km servido
por una linea de tren, el cual generaria 5.600
unidades de vivienda asequible y 526 hectareas
de nuevos parques.®  Los corredores urbanos
de escala regional estdn experimentando una
rapida transformacion urbana.®® Por ejemplo,
el corredor Industrial Delhi - Mumbai en India
es un corredor de 150 km de ancho y 1.500
kilémetros de largo, servido por un eje de carga
multimodal de alta velocidad, que une nueve
zonas industriales, tres puertos y seis aeropuertos
en seis estados.”’

llustracion 2.1 Desarrollo Orientado el transporte
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Planear una malla vial bien
conectada

Una malla bien conectada facilita el transporte
publico y disminuye la congestion. En la expansion
de las zonas urbanas, los planes deben crear una red
de calles con vias arterias y calles secundarias que
estén bien comunicadas a través de intersecciones.
Las vias arteriales son generalmente planificadas
aproximadamente a un kildémetro de distancia entre
si, mientras que las calles secundarias proporcionan
enlaces entre ellas. Una via arterial cada 1 o 1,5
kilometros es considerada adecuada, siempre que
las calles secundarias proporcionen vinculos entre sf.
La malla debe conectar origenes y destinos mediante
multiples rutas alternativas, evitando callejones sin
salida. Las intersecciones cada 100 metros hacen
la malla mas agil y amable para los peatones. En las
zonas urbanizadas, los proyectos que aumentan la
conectividad logran reducir la congestion y generar
mas dinamismo econdmico en la zona. Esta expansion
y racionalizaciéon del espacio publico urbano para
apoyar la movilidad, la accesibilidad y el desarrollo de
calles animadas es una de las principales intervenciones
en areas urbanas nuevas y existentes.

La construccion de carreteras mas anchas no
es la solucién a la congestion. En realidad, la
construccion de carreteras mas anchas puede crear
mas congestion.>? Cuando se reduce el espacio vial
para los vehiculos, el trafico disminuye ,porque los
conductores cambian sus rutinas, como lo demostrd
un estudio en mas de 100 lugares en Canada,
Australia y Japén. Estos lugares registraron una
disminucién del trafico de entre el 14 y el 25 por
ciento después de la reduccion del espacio vial.
Cuando esta medida es acompafada de iniciativas
para hacer el transporte publico mas atractivo, este
tiene mas probabilidades de convertirse en el modo

Evaluacion de la conectividad de la calle

El indice de conectividad de la calle de ONU-
Habitat (CSIC) permite evaluar una red de
calles en cuanto a la movilidad para todos
los usuarios, dando respuesta a la congestion
de trafico y mejorando las condiciones para
peatones y ciclistas. Se ha probado en varias
ciudades, tanto en el mundo desarrollado
como en paises en desarrollo y representa
una herramienta de medicion efectiva basada
en informacion geoespacial.

Fuente: ONU-Habitat, Observatorio Urbano
Mundial, 2012. Conectividad vial, que provee
calles para todos los usuarios, 2013.

de transporte preferido.>

Construir carreteras mas anchas puede crear mas congestion.
Trafico en San Francisco © Young man Blog
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Mas que elancho, unasbuenasintersecciones
hacen que la red vial sea eficiente. En la
ampliacion de las zonas urbanas, los planes
deben crear una red de carreteras con vias
arteriales y calles secundarias bien conectadas
a través de intersecciones. La mayoria de la
congestién en las arterias es causada por el flujo
de trafico limitado en las intersecciones mas
que las dimensiones de los tramos de la calle.>
Una buena conectividad se logra cuando hay
intersecciones frecuentes y multiples rutas para
llegar desde el punto A al punto B. Los cuellos
de botella, uniones en Ty la privatizaciéon de vias
publicas (a menudo por razones de seguridad)
contribuyen a la congestion y la reduccion de la
movilidad.

El diseio de las calles mejora las cualidades
sociales del vecindario. Un patrén a escala
humana no es un impedimento para el flujo

del tréfico, pero una calle excesivamente ancha
puede crear una barrera. Por ejemplo, las

calles locales de mas de dos carriles tienden a
desalentar a las personas a cruzarlas; un estudio
encontré que los residentes en calles con trafico
ligero tenian, en promedio, el doble nimero de
amistades o conocidos que aquellos que residen
en calles con mucho tréfico.>> Las calles que
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dan prioridad a peatones y ciclistas, y que son
seguras y amables, promueven un vecindario
mas unido.

La pacificacion del trafico es una manera
rentable de mejorar el paisaje urbano.
Las calles se pueden redisefiar para reducir la
velocidad del flujo de trafico mediante el uso de
rotondas, badenes, extensiones de aceras, cruces
elevados y estrechamientos de la calzada. El
paisaje urbano se mejora mediante la instalacion
de mobiliario urbano, la ampliaciéon de aceras y
la plantacion de arboles. Los beneficios incluyen
un mayor atractivo de los vecindarios, una mayor
interaccion social, aumento de la seguridad,
disminucion del ruido y la contaminacién, y
reduccion del efecto invernadero. Se pueden
utilizar medidas para calmar el trafico en calles y
también en arterias, por ejemplo, reduciendo el
ndmero de carriles. En la ciudad de Nueva York,
el redisefio de Broadway ha recuperado espacio
del automovil mediante la ampliacion de aceras
y la incorporacién de carriles para bicicletas. El
nuevo espacio publico tiene un mayor trafico
de personas y menos accidentes de ciclistas y
peatones, a la vez que ha mejorado ligeramente
las condiciones del trafico rodado.

Redisefio vial en Tyson's corner, Fair County, Virginia
© Gerrit Knapp
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Las zonas sin automoviles son dinamicas y
atractivas siempre que el transporte publico
esté disponible y haya una adecuada densidad y
un uso mixto del suelo. Las zonas sin automéviles
también pueden ser temporales, lo que crea
un entorno propicio para los mercados. Las
iniciativas para limitar el acceso vehicular son
en un principio frecuentemente recibidas con
recelo por comerciantes y otros empresarios; sin
embargo, se ha demostrado que esta medida
incrementa los ingresos de la actividad comercial
y el valor de la propiedad.

Segun la paradoja de Braess,
anadir capacidad a una red en
la que las entidades que por
ella se mueven eligen su ruta
de forma aleatoria, puede,

en algunos casos, reducir el
rendimiento en general.*®

Antiguo Fes es una zona libre de coches densamente poblada y
econémicamente dindmica © Manfred Schweda

Ejemplos de &reas peatonales exitosas

Cuando la mayor parte del centro de la
ciudad de Naremberg (Alemania) fue
peatonalizada, a finales de 1980, el trafico
no sélo disminuyd notablemente en esa
zona, sino que también disminuyd en toda
la ciudad en aproximadamente un 5 por
ciento.”” La 3rd Street Promenade en Santa
Monica, en Los Angeles, Estados Unidos, es
una zona peatonal de éxito en una ciudad
altamente dependiente del automovil. Con
una poblacion de 156.000 habitantes, la
zona antigua de Fes (Marruecos) es quiza
la zona completamente libre de automoviles
mas poblada del mundo, lo que demuestra
que las zonas peatonales pueden ser distritos
urbanos completamente funcionales.

Times Square en New York City, USA, ha sido peatonalizada
recientemente © Silke Schilling
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Priorizar medios de transporte publico

Conocer las implicaciones de
transporte alternativo

En muchos paises, la posesion de un
automovil es asequible so6lo para unos
pocos. En Nairobi (Kenya), hay dos millones
de habitantes, pero sélo 300.000 vehiculos
registrados (1 por cada 7 habitantes). Cuando
no hay un sistema de transporte publico eficaz
y asequible, la mayoria de la poblacién no se
puede desplazar con facilidad, o tiene que gastar
una gran parte de sus ingresos en transporte.
Favorecer a los propietarios de automoviles
privados, con decisiones de planificacion
de transporte tales como la imposicién de
limitaciones al transporte colectivo o la falta de
estaciones adecuadas, entre otras, aumenta la
desigualdad y la pobreza.

Las tendencias en la propiedad privada de
automoviles supondran probablemente una
carga adicional para el sistema de transporte
de la ciudad. En muchos pafses, el nimero de
automoviles de propiedad privada esté creciendo
de manera exponencial debido al aumento
de la poblacién y unas mejores condiciones
econémicas. Cuando no se cuenta con sistemas
de transporte publico adecuados y opciones
de planificacién que permitan la conectividad
y la proximidad, se incrementard de manera
exponencial la congestién, la contaminacion y el
consumo de energfa.

Concebir el automévil como el principal
medio de transporte acarrea varios efectos
secundarios negativos. Si bien los automoviles
ofrecen comodidad individual, esta ventaja se
traduce en un mayor consumo de suelo para
vias y estacionamientos. El consumo de suelo y
los costos de infraestructura generados por los
automoviles constituyen una parte importante
del presupuesto de una ciudad; costo que es
altamente subsidiado por conductores y no
conductores. Las ciudades con concentracion

de automoviles sufren una mayor congestion
y acarrean costos de salud publica por las
emisiones, esmog y otros contaminantes, asf
como tambiéninducen estilos de vida sedentarios.
Una ciudad con mas automoviles es propensa a
sufrir mas accidentes, los cuales generan costos
econémicos y humanos. Los automoviles, por
su parte, también inducen a la reduccion de la
vivacidad de calles y comunidades.

El costo de la congestion

la congestion supone un  porcentaje
significativo del producto interno bruto a
muchas grandes ciudades. Por ejemplo,
Buenos Aires, en Argentina, el 3.4 por ciento;
Ciudad de Meéxico, en México, el 2.6 por
ciento. Alrededor del 90 por ciento del costo
se debe al valor del tiempo perdido por los
conductores, el 7 por ciento por el combustible
consumido y el 3 por ciento por las emisiones
de gas.® Ademés de la tension y la fatiga
fisica y mental, la congestion no solo provoca
un numero importante de muerte