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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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Aparcamientos en Atlanta, USA Desarrollo de uso mixto con espacio publico cercano al nodo de
© Daniel Goldin transporte, en Walnut Creek, California © Sam Newberg

49



50

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 muertes tempranas
por enfermedades respiratorias, sino que
también degrada las zonas verdes, lo que a su
vez disminuye sus propiedades de captura de
carbono.

La congestion es una grave amenaza para la calidad del aire
en la Ciudad de México © Fidel Gonzalez
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El transporte publico, puede llevar un
gran numero de personas a sus destinos
de manera eficiente. Es de uso eficiente del
espacio, en términos de superficie por viajero, lo
cual libera importantes cantidades de tierra en
lugares privilegiados, que de otra manera serian
asignados como sitios de estacionamiento.
Los autobuses son adaptables a la estructura
del espacio y requieren poca inversion en
infraestructura, no obstante, son en general méas
lentos que los carros. Esto puede resolverse con
un Transporte de Bus Rapido (BRT, por su sigla en
Inglés) que funciona en carriles semi-exclusivos y
cuenta con una capacidad de pasajeros superior.

Los sistemas de Metro y Metro ligero, requieren
una mayor inversién en infraestructura, pero
son muy fiables y tienen una gran capacidad. El
transporte por ferrocarril, provoca un intenso
desarrollo de tierras en torno a los nodos y
no genera emisiones siempre que funcione
con electricidad. Después de las experiencias
pioneras de Curitiba (Brasil) y Bogota (Colombia),
los sistemas BRT se han implementado en cientos
de ciudades alrededor del mundo y han sido
adaptados a las circunstancias locales de todos
los continentes.

Grafica 2.2 BRT Picos de carga (2009)
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Redes complementarias de transporte
publico, ciclo vias y caminos peatonales.
Caminar es muy rentable, y, en lugares donde la
condicion ambiental en materia de contaminacion
es aceptable, tiene efectos positivos en la salud.
Una distancia comoda para desplazarse desde
un hogar a destinos cotidianos es de unos
800 metros;*® en un buen disefio urbano®, la
distancia ideal para acceder a los servicios de
bancos y tiendas o centros comerciales es de 2
km como méximo. Los ciclistas se benefician de
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carriles especialmente designados o de aceras
ensanchadas que contribuyen a la seguridad, y
de lugares de aparcamiento que evitan el robo
de bicicletas.  Algunos sistemas de alquiler
de bicicleta han tenido mucho éxito en varias
ciudades, por ejemplo, en Paris (Francia), donde
el sistema Velib es utilizado hasta por 150.000
personas al dia, con un rango de recorrido en
bicicleta de 25 km.

Cuadro 2.1 Medios de Transporte publico

Inversion Capacidad Velocidad Confiabilidad Impacto
requerida tiempo recorrido  ambiental
Bus Baja Media Baja Baja Alta
BRT Media Alta Alta Alta Media
Metro ligero Alta Alta Alta Alta Muy baja
Metro Muy alta Muy alta Muy alta Muy alta Muy baja

Fuente: Autor

Esquema funcional de bicicletas compartidas (Velib) en Paris, Francia, es
una gran éxito © PPS

Bus de Transito Rapido en Bogotd, Colombia
© Flicki/EMBARQ Bogota
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Priorizar el transporte publico
mediante la planificacion del espacio

La ordenacion del territorio influye en la
velocidad del transporte publico. En los
sistemas de transporte publico, la velocidad,
confiabilidad y la conveniencia de las horas de
funcionamiento son factores determinantes
de éxito. Los viajeros prefieren aquel modo de

transporte que les lleve a sus destinos de manera
rapida y a un precio razonable. El tiempo de
desplazamiento depende de la clase de derecho
a la via (ROW, por sus siglas en inglés) con el que
funciona el sistema. Un ROW es la franja de suelo
que se reserva para el transporte en los planes de
ordenamiento del espacio. Cuanto mayor sea el
estandar del ROW, mejor sera el rendimiento y
mayores seran los costos asociados.

Cuadro 2.2 Costos de capacidad e infraestructura de los diferentes sistemas de transporte

Infraestructura de Transporte Capacidad (pers/h/d)  Costos de Capital (USD/km) Costos capital / capac.
Via de doble carril 2,000 10m - 20m 5,000 - 10,000
Calle urbana (Solo carros) 800 2m - 5m 2,500 - 7,000
Ciclovia (2m) 3,500 100,000 30
Pasos peatonales/aceras (2m) 4,500 100,000 20
Tren suburbano 20,000 - 40,000 40m - 80m 2,000
Metro 20,000 - 70,000 40m - 350m 2,000 - 5,000
Metro ligero 10,000 - 30,000 10m - 25m 800 - 1,000
Bus transporte rapido 5,000 - 40,000 Tm-10m 200 - 250
Carril de autobus 10,000 Tm-5m 300 - 500

Fuente: Rode y Gipp (2001), VVTPI (2009), Wright (2002), Brillon (1994), UNEP®!

Autobus privado en Dakar, Senegal
© ONU-Habitat/Laura Petrella

Tren elevado recorriendo via exclusiva en Sedl, Reptblica de Corea
© UN-Photo/Parque Kibae
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Cuadro 2.3 Medios de Transporte publico

Categoria RowW Separacion de Cruces Costo Velocidad Ejemplo
otros medios
Exclusivo Totalmente separado  Totalmente separado  Alto Alta Metro, Tren elevado
Semi-exclusivo Parcialmente A paso Medio Media BRT, metro ligero
separado
Calle normal Mezclado con tréfico A paso Bajo Menor que los Bus
General privados

Fuente: Vuchic %, Walker.

Es muy importante tener en cuenta la
proximidad y los puntos de interconexion.
La distancia conveniente desde el origen hasta
una estacion de transporte es de menos de
800 metros. La continuidad sin brechas entre
los diferentes modos de transporte se logra
mediante estaciones intermodales que conectan
los distintos medios de transporte y las rutas
troncales con servicios alimentadores.  Las
intersecciones de transporte generan areas
de actividad econémica y altos potenciales de
desarrollo inmobiliario. Los alrededores de las

estaciones intermodales y el propio edificio de la
estacion son sitios 6ptimos para desarrollos de
uso mixto con espacio comercial, de oficinas y
residencial, desarrollos que pueden hacer que el
costo de construccion de la estacion sea viable.
Las estaciones intermodales también pueden ser
puntos focales de actividad de negocios, ya sean
formales e informales. Para evitar cuellos de
botella en el trafico y retrasos en el servicio, las
estaciones deben prever espacio delimitado para
el comercio informal.

Tren de engranaje siendo cargado con bicicletas
Stuttgart, Alemania © Ciudad de Stuttgart

Modos de intercambio entre el peaton, las bicicletas y el metro,
Barcelona, Espafia © ONU-Habitat
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Promover la asequibilidad del
transporte y la integracion de
redes informales

El transporte publico es frecuentemente
subsidiado para hacerlo asequible. Los precios
del transporte publico son variables: a medida que
aumentan los precios, la demanda disminuye. Con
el fin de mantener una gran demanda y permitir que
las personas de menos recursos utilicen el transporte
publico, se pueden aplicar diversas formas de subsidios.
El subsidio a los gastos de funcionamiento o a las tarifas
son los dos métodos mas comunes. Las transferencias
directas a los usuarios son eficaces como politica para
favorecer a los pobres. En Chile, por ejemplo, en lugar
de obtener tarifas subsidiadas, el 40 por ciento de la
poblacion se beneficié de una compensacion pagada
a ellos directamente, tras el aumento del precio del
petréleo de 2004. Por otra parte, en Los Angeles,
Estados Unidos, los subsidios cubren entre el 50 y el
80 por ciento de los costos operativos promedio para
autobuses y tren respectivamente.

La integracion de los transportadores informales
puede beneficiar al sistema formal. Los operadores
informales proporcionan un importante servicio, que
a menudo se adapta bien a las condiciones locales.
Ofrecen servicios asequibles, en aquellos casos
donde la escasez de recursos municipales ha llevado
a un deterioro del servicio y la necesidad de cobrar
tarifas altas. Las flotas de transporte informal llegan
a residencias periféricas en zonas en expansion no
consolidadas, que dificilmente son servidas por el
transporte formal. Se deben hacer esfuerzos para
interconectar lo mejor posible estas redes con los
sistemas formales; por ejemplo, las redes informales
pueden funcionar como sistemas de alimentacion
para lineas de BRT o metro, cuando son integradas
en los planes generales de transporte. Puesto que los
nodos de transferencia crean lugares éptimos para los
mercados de comercio informal, las zonas adyacentes
a las estaciones tienen que ser disefiadas demarcando
el espacio adecuado para la carga y descarga, para
reducir los cuellos de botella. En lugar de prohibir los
operadores informales, los gobiernos locales pueden
establecer incentivos y regulaciones que capturen
los beneficios que este grupo puede aportar, a la vez
gue mitiguen los factores negativos, tales como la
seguridad vial y la contaminacion.

Linea de bus subsidiada en Chile
© LaTejuela

Moto-taxi reglamentado en Kigali, Rwanda
© ONU-Habitat/Thomas Stellmach
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Dirigir la demanda hacia opciones
eficientes de transporte

Gestionar la demanda de
automoviles

Las politicas de peaje enlas vias, la gestion de
aparcamientos y las politicas de circulacion
reducen la demanda de automoviles. En
Singapur, Londres (Reino Unido) y Estocolmo
(Suecia) se han implementado politicas de peajes
en las vias, de forma que los conductores deben
pagar para entrar en el centro de la ciudad o usar
carriles especiales. La gestion de aparcamientos
tiene un amplio potencial de modificar la
demanda, pero, a pesar de ser relativamente
facil de implementar, esta medida es a menudo
poco utilizada. Las politicas de racionamiento,
que restringen la circulacién de automoviles con
matriculas que terminen en numeros especificos
durante la hora punta, se han aplicado en
Bogota (Colombia), La Paz (Bolivia), Santiago de
Chile (Chile), Sao Paulo (Brasil) y Quito (Ecuador).

Peaje en Singapur inplementado por primera vez en 1975
© Wikipediamailer/diablo

Optimizar la eficiencia de
la infraestructura existente
mediante la gestion

La gestion del trafico puede mejorar la capacidad.
Por ejemplo, los carriles reversibles y las barreras
centrales mdviles que aumentan la capacidad durante
los perfodos pico hacen que el sistema vial existente
sea mas eficiente. La gestion de las intersecciones
mediante presencia policial o con seméforos puede
eliminar los cuellos de botella, aumentar la movilidad
y la seguridad. Agilizar o restringir los giros de los
vehiculos en las intersecciones principales y aumentar
el radio de las esquinas puede facilitar la circulacion de
los vehiculos mas grandes. Las calles de un solo sentido
y la mejora de la iluminacion y la sefializacion son otras
medidas que pueden ayudar. En comparacién con los
proyectos que aumentan la capacidad de las carreteras,
la mayoria de estas mejoras se pueden implementar de
forma relativamente répida y a bajo costo.

frente al mar, Rio de Janeiro, Brasil © Flickr/Brian Snelson
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Cuadro 2.4 Medida de Manejo de Oferta y Demanda
Medida Método Medidas

De la demanda Planificacion del espacio Derechos de via (RoW)y planeamiento de malla vial
Uso mixto del suelo

Nodos intermodales

Parqueaderos y aparcamientos

ICT- substitutos Teletrabajo

Servicio de informacién a pasajeros Informacion antes del viaje

Precios Pago por congestion
Parqueadero

Subsidios de transporte y pago de incentivos

Administrativo Manejo de parqueaderos
Normas de circulacion
Restricciones de (“pico y placa”)

De la oferta Operacion del trafico Sistema de Manejo del trafico
Mejor sefalizacion
Manejo de la accidentalidad

Trato preferencial Busy carriles de alto tréafico
Infraestructura bicicleta y peatonal

Operacion transporte publico Facilidad de transferencia
horarios 6ptimos
Coordinacion de tarifas

Coordinacién de carga Reglamentacion de carga y descarga

Fuente: Adaptado de OECD%

Policia de trafico en Estambul, Turquia Calle Mama Ngina, via de un solo carril en Nairobi CBD, Kenya
© Flickr/Scott James Remnant © ONU-Habitat/Cecilia Andersson



El uso del suelo como impulsor de

la planificacion del transporte
Curitiba, Brasil
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El conocido autobus de transito rapido (BRT) de Curitiba, nace
de una integracion visionaria de la ordenacion del territorio y el
transporte como herramienta para hacer frente a las presiones
del crecimiento urbano. El resultado del enfoque integrado, un
componente estructural de la ciudad, es un sistema de transporte
eficiente que es el medio preferido de movilidad para la mayoria
de las personas.

El sistema BRT de Curitiba no se desarrollé de la noche a la
mafana, ni tampoco fue concebido de forma aislada de otros
aspectos del planeamiento urbano. El plan maestro de 1966,
que integré planes de uso del suelo y transporte publico, tuvo
continuidad durante varias administraciones gubernamentales
locales bajo la supervision del Instituto de Investigacion Urbana 'y
Planeamiento de Curitiba (IPPUQC).



Solucion

La propuesta mas destacada del plan de 1966 era, disponer crecimiento desde el centro de la ciudad hacia
afuera en un modelo radial y lineal mediante ejes estructurales que concentran la actividad econémica. Para
guiar el crecimiento a lo largo de estos ejes, el gobierno local establecio planes detallados de uso del suelo
y zonificacion. También se establecieron reglas claras sobre la transferencia de derechos de desarrollo del
suelo desde lugares que el gobierno local deseaba conservar hacia lugares que deseaba desarrollar. Se
promovié una mayor densidad de desarrollo comercial y residencial a lo largo de los ejes estructurales para
propiciar la base econémica y densidad de usuarios requerida para hacer el sistema de transporte sostenible
financieramente. El municipio adquirié inicialmente el suelo y se reservo los derechos de via a lo largo de
los ejes estructurales. Los ejes comprendian tres vias paralelas, separadas por una manzana. Los carriles
exteriores son destinados al acceso local y aparcamientos, mientras que el carril central es exclusivamente
para autobuses.

La duracién del viaje en el BRT de Curitiba es dos tercios menor que un sistema de autobds convencional,
debido al carril exclusivo, el uso de autobuses bi-articulados de gran capacidad, el pago fuera del vehiculo, y las
estaciones que agilizan la entrada y salida de autobuses. Las estaciones fueron disefiadas como plataformas
que facilitan la carga y descarga eficaz y simultanea de pasajeros, incluyendo aquellos que utilizan sillas de
ruedas.

El sistema es administrado por Urbanizacion de Curitiba (URBS), una agencia del gobierno local, pero es
servido por 10 empresas privadas. Estas son retribuidas con base en las distancias que recorren y no solo
por los pasajeros que transportan, lo que permite una distribucion equilibrada de las rutas de autobuses y el
control de una competencia excesiva que congestionaba las principales carreteras y dejaba otras partes de la
ciudad desatendida. Todas las empresas de autobuses tienen una ganancia operacional. La edad promedio
de la flota es un poco mas de cinco afios.

Los pasajeros pagan una tarifa plana con transferencias ilimitadas para viajar a través del sistema. El costo de
construccion del sistema BRT de Curitiba fue USD 3 millones por kilometro, lo que lo hacia mas asequible que
un sistema de tren ligero, con un costo de entre USD 8 millones y USD 12 millones por kilémetro, o el metro
con costos entre USD 50 millones a USD 100 millones por kilémetro.

Resultados

Aunque hoy en dia Curitiba no es inmune a las presiones derivadas del aumento de las flotas de vehiculos
privados, tales como la contaminacion y la expansién descontrolada, comunes a las ciudades en crecimiento, la
estrecha integracion de los usos del suelo y la planificacion del transporte, y la continuidad de las politicas han
tenido efectos positivos en la estructura de la ciudad.

Debido a que la vivienda, instalaciones de servicios y centros de trabajo se han desarrollado gradualmente a lo
largo de los ejes y se han vinculado al sistema de transporte, las distancias entre los hogares, trabajos y escuelas
se han acortado. El servicio Ilega a casi un 90% del area de la ciudad y las estaciones se encuentran a menos de
500 metros de la mayoria de la gente.

El sistema transporta cerca de dos millones de personas por dia. Alrededor del 70 por ciento de los pasajeros de
Curitiba utilizan el transporte pdblico diariamente para ir al trabajo. La capacidad del bus y los tiempos de viaje
se han traducido en la reduccién de un 50 por ciento de consumo de energia en comparacion con los servicios
convencionales de buses no articulados. Los autobuses utilizan un combustible especial compuesto por aditivo
diésel, alcohol y soja, que es menos contaminante y reduce las emisiones de particulas hasta en un 43 por ciento.

Como resultado, Curitiba, que pasé de alrededor de 361.000 personas en 1960 a 1,8 millones en 2007, ha
logrado minimizar la congestion en la zona central y el desarrollo descontrolado en la periferia.



COmo proveer
infraestructura y
serviclios publicos

Las ciudades necesitan de infraestructura para su funcionamiento.
Lainfraestructura mejorala calidad de vida e impulsa el crecimiento
econdmico; por el contrario, una infraestructura inadecuada,
insuficiente y de bajo rendimiento reduce la produccién econémica
y afecta negativamente a las condiciones de vida. La provision
de infraestructura basica de suministro de agua, energia vy
recoleccion de residuos es fundamental para las ciudades de éxito
y €s una agenda urgente para las ciudades en rapido desarrollo.
Se requiere una inversion importante a largo plazo para satisfacer
los costos de capital y de mantenimiento, los cuales no pueden
ser solamente satisfechos por los municipios. El planeamiento
urbano es fundamental en la distribucion de la infraestructura, y
por otro lado la inversion en infraestructura ejerce una influencia
primordial en la forma urbana. Laintegracion de la infraestructura
en la planificacién urbana es vital para optimizar las inversiones y
el rendimiento de activos.
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Facilitar el proceso de urbanizacion a través de
un enfoque integrado de la infraestructura

Construir las bases de
una ciudad a través de la
infraestructura

La infraestructura determina el bienestar de
una ciudad y la actividad econémica. Aunque
algunas dreas de provision de infraestructura se
encuentran fuera del alcance de un gobierno
local, la infraestructura que afecta la mayoria
de la vida de las personas estd a cargo de los
municipios. En los pafses en desarrollo, el
proceso de urbanizacion ha sido el principal
impulsor del crecimiento econémico nacional.
Un crecimiento continuo requiere encontrar
formas innovadoras y complementarias de
financiacién de infraestructura e incrementar
su eficacia, lo cual tiene efectos positivos en la
inversion privada y la calidad de vida.

La infraestructura es un paso clave en
los procesos de urbanizacién. Una vez
identificada el area de expansion, y definido el
espacio publico y las calles, la infraestructura
prepara el suelo para albergar funciones urbanas,
dirige el desarrollo y crea un circulo virtuoso de
inversion. Proveer infraestructura es la tarea mas
importante de la inversién publica y debe ser
planeada cuidadosamente en términos de:
® |os estandares de servicio y las opciones
tecnoldgicas, incluyendo la accesibilidad,
la captura de valor, y la posibilidad de
mejoramiento y expansion;
e Unas fases de inversion gradual, que
determinan dénde y cuanto invertir.

Los costos de capital deben ser asequibles y
debe tenerse en cuenta la recuperacion de
inversion. Cuando se construye infraestructura,
la inversion beneficia directamente a los
propietarios de terrenos privados, cuyo suelo
ve aumentado su valor y potencial econémico.

La infraestructura es fundamental para el bien
privado y comunitario, de ahi que en muchos
contextos el costo total de la infraestructura
en cada area es afrontado por los propietarios.
Tales cargas urbanisticas pueden incluso
cubrir los costos de la construccion de la red
y otras inversiones publicas. Sin embargo, la
asequibilidad y la necesidad de hacer que haya
suelo disponible también para grupos de bajos
ingresos son consideraciones importantes, vy,
en algunas ciudades, los subsidios cruzados
han funcionado muy bien para recuperar las
inversiones en dreas con diferentes niveles
de ingresos. La implementaciéon gradual
de la construccién y el mejoramiento de la
infraestructura, asi como la eleccion correcta
de patrones y tecnologias apropiadas son bases
fundamentales para hacer que la inversién sea
asequible.

Los costes operativos deben ser asequibles
para el usuario final y viable para los
proveedores. Las tarifas insuficientes pueden
tener consecuencias negativas para los hogares,
que tendrian que lidiar con servicios inadecuados

Via en construccion, Ciudad del Cabo, Sudafrica
© Flickr/Warrenski
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y dificultades de acceso, y para las entidades
proveedoras, que no podrian invertir en el
mantenimiento del servicio. El pago de las tarifas
es un asunto social y politicamente sensible, pero
concienciar que los beneficios de pagar superan los
de no pagar mejora tangiblemente la predisposicion
de las personas. La asequibilidad también puede
ser una funcion de como se calculan las tarifas. Los
aranceles basados solamente en el uso, sin incluir
un consumo minimo y los costos de instalacion de
red, tienen mas probabilidades de ser aceptados.
Las tarifas para una comunidad pueden ser
eficaces, pero requieren una gestién comunitaria
genuinamente equitativa.

¢ Qué es asequible?

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS)
estima que un recibo o factura de servicio
de agua que supere el 5 por ciento del
ingreso mensual de los hogares se considera
inalcanzable, y que el umbral de asequibilidad
para el agua, la electricidad y el gas
conjuntamente estarfa en el 15 por ciento de
los ingresos mensual de los hogares.

La infraestructura es un facilitador importante del
crecimiento urbano, Budapest, Hungria © Akil Sokoli

Mejorar la eficiencia de la
infraestructura mediante el
ordenamiento del territorio

El planeamiento del espacio ayuda a optimizar
la inversion de la infraestructura, identificando
claramente qué zonas pueden ser atendidas, a través
de qué opciones tecnoldgicas, y cudndo deben ser
atendidas. No todas las ubicaciones y distribuciones
espaciales pueden soportar todas las opciones
tecnoldgicas y tampoco toda la inversion puede
realizarse al mismo tiempo. Los planes que integran
las reservas de espacio para infraestructura, el costo
de la tecnologia y las opciones de recuperacion
de inversion estarfan en mejores condiciones de
viabilidad y de ejecucién. En general, se cree que
la tecnologia puede superar casi cualquier limitacion
fisica. Sin embargo, los costos pueden elevarse
cuando la distribucion del espacio no es favorable,
o si el ciclo de inversion no es adecuado, lo que
puede resultar en un aumento significativo sobre los
recursos municipales. Trabajar conjuntamente con
los proveedores de tecnologia, en las etapas iniciales
del planeamiento, proporciona un valioso dato de
realidad al revisar los planes de infraestructura.

Vias de acceso de vivienda nueva, Uberlandia, Brasil
© ONU-Habitat/Alessandro Scotti
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Secuencia de una entrega de
infraestructura planeada

1. Delimitar el espacio publico, incluyendo
los limites de la malla vial, que ocupan
alrededor del 30 por ciento del total del
suelo

2. Construir drenajes dentro del area
reservada para la malla vial

3. Red de abastecimiento de agua dentro
del &rea reservada para la malla vial

4. Red de saneamiento y modelo de
recoleccién de residuos

5. Red de energia eléctrica dentro del area
reservada para la malla vial

6. Pavimentacion de calles y mantenimiento

7. Trazado de cableado para tecnologia de
informacion y comunicaciones (TIC)

Fuente: ONU-Habitat

¢ Como se relacionan los costos de
capital de infraestructura con el
ordenamiento del espacio?

El costo de capital de lainfraestructura troncal
se puede separar en dos componentes :

e | a red de distribucion (el sistema de la red
de distribucién de agua y alcantarillas de
la troncal)

e La instalacion central a la que el sistema
esta vinculado (planta de tratamiento
de agua, fuente de agua, un sistema de
tratamiento de alcantarillado).

El costo de una red de distribucion esta
relacionado con tres factores: la demanda,
que determina la capacidad del sistema
requerido; la extension de la zona urbana a
ser servida; y la distancia hasta la instalacion
central. Si bien los volimenes de flujo son
directamente dependientes del total de
la poblacién a ser servida, los dos Ultimos
factores estan directamente relacionados con
el ordenamiento del espacio. Cuando mas
bajas sean las densidades, mayor es el drea
que debe ser atendida por el alcantarillado
o el sistema de agua. Las densidades altas
reducen la extension de la red y el total de
la longitud de las tuberias necesarias. La
ubicacion de las instalaciones centrales
puede estar ligada a factores especificos,
tales como la ubicacion de la fuente de
alimentacién de agua, que puede estar
localizada fuera del area urbana. Cuando
mas largas sean las distancias a la central,
mayor es el costo de instalacion. La ubicacién
de instalaciones de suministro aguas arriba y
la ubicacion aguas abajo para instalaciones

de tratamiento resulta en una prestacion de
servicios mas eficientes.

La infraestructura de drenaje mejora en gran medida las condiciones de
areas inclinadas en Medellin, Colombia © ONU-Habitat/Laura Petrella
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Una infraestructura bien distribuida
permite el acceso en areas remotas. Planear
e instalar sistemas centralizados y basados en
la oferta, que requieren grandes instalaciones
de produccién y sistemas de distribucion a
través de largas distancias puede tardar afos,
y requiere importantes inversiones de capital.
Los sistemas a pequefa escala, a nivel de
vecindario o incluso individual, permiten prestar
servicios a zonas fuera de la red, y reducen la
dependencia y carga transferida a los sistemas
principales de infraestructura, los cuales estarian
cerca del maximo de su capacidad si el proceso
de urbanizacion supera la velocidad a la que
puede entregarse un modelo centralizado de
distribuciéon. La infraestructura descentralizada
requiere la innovacion tecnolégica y enfoques
integrados de planeamiento.

El ordenamiento del territorio contribuye ala
coordinacion entre sectores. Un desafio clave
para una ciudad es construir sinergias practicas
entre los sectores tales como agua, residuos,
transporte, energia y telecomunicaciones, los

Muijer educadora sobre compostaje,
Siddhipur, India © ONU-Habitat

cuales a menudo operan aisladamente. Aunque
cada sector podria producir resultados aceptables
en su propio campo, para que haya un impacto
transformador se requiere una interacciéon
intersectorial. Debido a que proporciona un
referente de espacio compartido por los sectores,
la ordenacioén del territorio puede ser una palanca
para la mejora de la integracién. Por ejemplo, la
inversion en la eficiencia del agua puede generar
un ahorro de energia y la inversién en la gestion
de residuos puede generar energia y reducir los
costos de la salud.

Los proyectos multisectoriales pueden
ser eficientes en costos, ahorrar tiempo y
minimizar trastornos a los residentes. Por
ejemplo, las ciudades pueden considerar la
ventaja de integrar la construccién de carreteras,
agua, alcantarillado e infraestructura de drenaje.
La co-ubicacion de la infraestructura subterranea
y la construccién de carreteras en un corredor
de servicio es una practica habitual en muchas
ciudades y puede reducir costos generales por el
aprovechamiento de economias de escala en la
construccion y alquiler de maquinaria, ademdas
de facilitar el mantenimiento. En proyectos
integrados, los temas de control del suelo y la
aplicacion de reservas en los flancos del corredor
pueden negociarse al mismo tiempo, lo que
ahorra tiempo y dinero.
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Manejo de los problemas del agua

Comprender las dimensiones
del problema del agua

El agua es escasa y las fuentes estan lejos de
las ciudades. El agua desempenfa un papel vital
en la salud publica, el crecimiento econémico y
la sostenibilidad del medio ambiente, pero solo
alrededor del 0,01 por ciento del agua de la
tierra es utilizable.® Las principales fuentes de
agua para uso humano, lagos, rios, la humedad
del suelo y las cuencas de aguas subterréaneas
a poca profundidad se distribuyen de forma
irregular y, en general, estan lejos de las zonas
urbanas. Alrededor del 36 por ciento de la
poblacién mundial, o 2,4 billones de personas,
viven en regiones con escasez de agua® y el 52
por ciento experimentard una severa escasez de
agua hacia el afio 2050.

El acceso al abastecimiento de agua en
ciudades es limitado. En 2010, alrededor
de 884 millones de personas no tenfan acceso
al abastecimiento de agua corriente o de una
fuente de agua segura. Este es una cuestion que
obstaculiza el crecimiento de las ciudades tales
como Maputo en Mozambique, donde casi el
20 por ciento de sus 1,3 millones de personas
no tenfan acceso a agua potable en 2003, y las
megaciudades como Yakarta, donde la mitad de
sus 10 millones de habitantes no tenian acceso
en 2007.%7

La Organizacion Mundial de la
Salud estima que una buena
salud y limpieza requiere un
suministro diario aproximado de
30 litros de agua por persona.

llustracion 3.1 Disponibilidad de agua por subregiones en 2000 (1.000 m3 per capita / ano)

< 1,0 catastréficamente baja™

1,0 a 2,0 muy baja

2,0 a5,0 baja

5,0 2 10,0 media

10,0-20,0 alta
1> 00muyalta

Fuente: Recopilado de UNDR UNER Banco Mundial y WRI 2000 y la Division de Poblacion de las Naciones Unidas 2001



Para el 2020 se espera
que el uso del agua aumente en un 40 por
ciento®, aungue hoy en dia ya es excesivo en
algunas ciudades. Por ejemplo, Addis Abeba
(Etiopfa) consume el doble de la recomendacion
diaria de la OMS, Lagos (Nigeria) triplica la
cantidad y Calcuta (India) consume cuatro
veces mas. Bangkok (Tailandia), Nanjing
(China), Porto Alegre (Brasil), Montevideo
(Uruguay), Johannesburgo (Sudafrica) y Tunez
(Tunez) consumen unas diez veces mas de lo
recomendado, mientras que Los Angeles vy
Phoenix en Estados Unidos consumen 20 veces
mas.®°

Estos problemas
pueden ser estimados en un costo de USD
141 mil millones al afno en todo el mundo; una
tercera parte de estos casos ocurren en paises
en desarrollo, donde cerca de 45 millones de
metros cubicos se desperdician diariamente
en las redes de distribucién.’® La cantidad
de agua desperdiciada podria abastecer a
cerca de 200 millones de personas. En Rio
de Janeiro (Brasil), Buenos Aires (Argentina),
Bucarest (Rumania), Sofia (Bulgaria) y Nairobi
(Kenya), aproximadamente la mitad del agua se
desperdicia en el sistema.”’ Cada dia, alrededor
de 30 millones de metros clbicos no se facturan
por causa de robo, medicién inadecuada vy
corrupcion.

Integrar la gestion del agua y el
ordenamiento del territorio

El  planeamiento sensible
al agua debe promover la reduccién en el
consumo, facilitar la reutilizacion segura, vy
el aprovechamiento de la mayor cantidad de
opciones posibles de suministro de agua, asf
como permitir la combinacidon de sistemas
centralizados y descentralizados.  Los planes
urbanos separaran las areas de captacion vy
almacenamiento de agua, minimizando las
superficies impermeables que favorecen la
retencién de agua y la recarga de acuiferos. El
planeamiento del agua debe también permitir la
coordinacion entre jurisdicciones para mejorar el
impacto de la inversion.

Toma de muestras de aguas grises en una zona peri urbana, Nakuru, Kenya ©
Flickr / Laura Kraft/Saneamiento sostenible
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| agua se extrae de su fuente, se
purificay se bombea a los reservorios antes de ser
distribuida a los consumidores a través de redes.
La distribucion geografica de las fuentes de agua
podria hacer que los sistemas de agua deban
extenderse a través de miles de kildmetros. Una
vez que el agua es utilizada, las aguas residuales
normalmente se canalizan en un sistema de
alcantarillado y son tratadas en una planta antes
de ser descargadas en un rio, un lago o el mar, o
bien, antes de ser reutilizadas.

La construccion de sistemas de distribucion de
agua, los cuales requieren grandes inversiones,
tienen influencia en el desarrollo espacial. Los
patrones dispersos atomizan la demanda de
agua y requieren un sistema de distribucion
y recoleccion mas grande, mientras que los
patrones compactos ayudan a minimizar los
costos de capital y operacionales. Los costos
relacionados con las redes de distribucion
regularmente representan un 70 por ciento de
los costos generales del sistema.

Cuadro 3.1 Relacion de la distribucién y tratamiento de agua con la estructura espacial

Conectadaa: Como
FUENTE
Uso del suelo La proteccion de los espacios verdes abiertos evita la contaminacion de los rios y las aguas subterraneas;
La reduccion de las superficies impermeables puede aumentar la infiltracion y la recarga de acuiferos;
Los tanques de reserva de agua consumen espacio.
Densidad La concentracion de la poblacion reduce la cubierta impermeable y permite proteger las zonas verdes mas grandes
Edificios Recoleccion
DISTRIBUCION
Uso del suelo Diferentes usos tienen una demanda diferente, localizar actividades en pendientes ascendentes aumenta los costos de
distribucion
Densidad La concentracion de la gente reduce la longitud de la red

Calle / espacio
publico

La disponibilidad de espacio para colocar tuberias reduce los costos

Edificios

Los edificios altos pueden requerir una presién adicional

TRATAMIENTO

Uso del suelo La ubicacién de plantas de tratamiento tiene que ser compatible con otros usos;

Plantas de tratamiento subterraneas ahorran espacio
Densidad El tratamiento en el sitio, como tanques sépticos, puede ser una solucion para los patrones dispersos
Edificios El reciclaje de agua puede comenzar a nivel de edificios

Fuente: Adaptado de H. Srinivas
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Reducir el consumo de agua
y aliviar la presion sobre las

fuentes de agua dulce

Se pueden lograr ahorros significativos a
través de una mejor gestion de la demanda. Los
incentivos y la regulacién del uso de electrodomésticos
eficientes pueden tener un impacto significativo; por
ejemplo, un inodoro que sigue funcionando después
de la descarga puede perder en una hora la cantidad
de agua recomendada por la OMS para el consumo
de una persona al dia.”? En Canada, la introduccién
de electrodomeésticos eficientes en iniciativas piloto
redujo el consumo de agua en un 52 por ciento.
El uso de medidores es también un incentivo para
ahorrar agua. Controlar la utilizacion de agua para
riego a través de sistemas eficientes, tales como el
riego subterraneo, también ha sido extremadamente
eficaz, porque por lo general cada aspersor consume
en tres minutos de riego de césped el equivalente al
estandar de la OMS para una persona al dia.

Distribucion Informal de agua en Dakar, Senegal
© ONU-Habitat/Laura Petrella

Las ciudades cada vez utilizan mas fuentes
alternativas de agua. La recoleccion de agua en
hogares y edificios puede reducir significativamente la
demanda de agua potable. La reutilizacién de aguas
residuales después de ser tratadas también genera
ahorros significativos. Las aguas grises se pueden
utilizar para regar plantas o reciclarse para usarse
en cisternas de inodoros. Las plantas de tratamiento
de aguas residuales son instalaciones de tamafo y
costo significativo, y, en el pasado generaban olores
penetrantes. Singapur, sin embargo, cuenta con
cinco plantas de tratamiento, y el sistema NEWater
de aguas regeneradas atiende hoy en dia un 30 por
ciento de la demanda de agua.”

La cubierta del aeropuerto en
Frankfurt, construido en 1993,
capta 16.000 metros cubicos de
aqua de lluvia, que se utiliza en
limpieza, jardineria y cisternas de
los inodoros.

En Singapur, el esquema de agua NEWater atiende
30% de la demanda de agua © PUB
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Los sistemas pueden ser disefiados de forma
incremental, implementados y actualizados
de acuerdo a la capacidad de pago de las
personas. El agua se extrae a partir de su
fuente, se purifica y se bombea a los depésitos
o reservorios, antes de ser distribuida a los
consumidores a través de redes. La distribucion
geogréfica de fuentes de agua podria resultar
en sistemas de agua que se extienden a través
de miles de kildmetros. Una vez que se utiliza
el agua, las aguas residuales normalmente se
descargan en un sistema de alcantarillado y en
una planta de tratamiento de aguas residuales
antes de ser descargada en un rio, un lago o el
mar, o bien, antes de reutilizarlas.

Los humedales naturales o construidos parael
tratamiento del agua pueden tener multiples
beneficios. Los humedales de tratamiento que
utilizan procesos naturales involucran la vegetacion
de los humedales, los suelos y su ambiente
microbiano asociado, ayudan al tratamiento de
afluentes u otra fuente de agua. Los humedales

Planta de tratamiento de agua en Chicago, EE.UU.
© Flickr/Neal Jennings/Sweet uno

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

de tratamiento ofrecen oportunidades para
recuperar algunas de las funciones naturales de
los humedales; y compensar algunas pérdidas
importantes en zonas de humedales, y a su vez
reducen los requerimientos de drea de tierra
e insumos de energia asociados con plantas de
tratamiento convencionales.

Una planta de aguas residuales debajo
de un espacio publico

La planta en Sant Adria de Besos trata més
del 70 por ciento de las aguas residuales
de la ciudad espafiola de Barcelona,
mediante la eliminacion de particulas y gases
contaminantes para eliminar los olores. La
planta ocupa 90.000 metros cuadrados y se
ha construido bajo tierra, debajo de usos tales
como alojamientos de estandar superior del
Forum Barcelona, Centro de Convenciones y
espacio publico.

Humedal construido en el Parque Forestal Olimpico, Beijing, China
© Flickr/Saneamiento sostenible
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Considerar cuidadosamente los
subsidios

Las tarifas de agua se estan incrementando, pero
la recuperacién de costos es un reto. En los Ultimos
cinco anos, el promedio de las tarifas del agua se
ha incrementado de manera significativa, tanto
en algunos paises desarrollados como en paises en
desarrollo. Por ejemplo, los precios en Australia han
aumentado en un 85 por ciento y en Sudéfrica en un
70 por ciento.”* Las tarifas de agua van desde USD
0,10 en los paises menos desarrollados a mas de USD
1 por metro clbico en las naciones desarrolladas.”
Mientras que los aranceles aumentan, solo el 30 por
ciento de las empresas de servicios a nivel mundial, y
el 50 por ciento en los paises desarrollados generan
ingresos suficientes para cubrir costos de operacion y
de capital.”®

Involucrar a la comunidad en la gestion del agua
Myanmar © ONU-Habitat/Veronica Wijaya

Los subsidios no siempre cumplen su objetivo.
Las empresas de servicios publicos deben
proporcionar niveles aceptables de servicio en un
sistema comercialmente viable. Este objetivo tiene
implicaciones politicas y econémicas importantes, y
puede conducir a precios subsidiados que tienen un
impacto negativo en los consumidores de escasos
recursos.””  Los subsidios cruzados entre usuarios
residenciales no siempre cumplen con su objetivo
y deben ser cuidadosamente formulados. Debido
a que los proveedores de servicios a menudo
proporcionan el agua y otros servicios, como energia
y telecomunicaciones, la consolidacién de estos
servicios puede acarrear ciertos beneficios, tales
como la facturacién comun y la opcion de subsidiar
el servicio de agua de forma cruzada con los ingresos
por las ventas de electricidad, si lo permite la ley.

Acueductos de Transporte de agua en Saint Louis, Senegal
© ONU-Habitat/Marie Dariel-Scognamillo
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Recolectar y eliminar residuos de manera

eficiente

Comprender la dinamica de
la gestion de los residuos

municipales

La gestion eficaz de los residuos es
esencial para lograr ciudades saludables y
competitivas, sin embargo, muchos municipios
tienen problemas para mantener las ciudades
limpias debido a que el costo de la gestién de
residuos solidos en ciudades de tamafio mediano
puede suponer un 50 por ciento del presupuesto
total del municipio.” La gestion de los residuos
tiene importantes implicaciones de salud publica,
ya que es uno de los dos principales portadores
y propagadores de enfermedades infecciosas (el
otro portador es el agua). Los residuos que se
incineran o se eliminan en sitios no controlados
pueden contaminar el aire, la tierra y el agua.
Una gestion ineficaz de residuos sélidos genera
una mala impresion en inversionistas y turistas,
lo que repercute en la pérdida de reputacion y
oportunidades de inversion.

Sitios no controlados pueden contaminar el aire, la tierra y el agua,
Onitsha, Nigeria © ONU-Habitat/Alessandro Scotti

Las ciudades producen mas y mas residuos
solidos. El crecimiento econémico y los cambios
en los patrones de consumo tienden a generar
mayores tasas de residuos per capita. En 2007, el
promedio de residuos generados per capita en la
Organizacion para la Cooperacién y el Desarrollo
Econémicos (OCDE) fue de 556 kg.” La cantidad
de residuos generados en ciudades de paises
en desarrollo estd aumentando répidamente y
muchas estan a nivel o por encima de los niveles
de la OCDE. Por ejemplo, Bangkok (Tailandia)
y Sao Paulo (Brasil) generan 534 y 550 kg per
capita, respectivamente. Kuala Lumpur (Malasia)
genera mas del promedio de la OCDE, con 815
kg per capita al afio.®°

Residuos en la Mesquita Julio, Monumental Font, Sao Paulo, Brasil
© Flickr/Douglas R. Nascimento, Blog do Milton Jung
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“Reducir, reutilizar, reciclar y recuperar”
es la piedra angular de la mayoria de las
estrategias de minimizacién de residuos.
La jerarquia de residuos clasifica las estrategias
de gestion de residuos con el fin de obtener
los maximos beneficios de los productos
mientras que generen una cantidad minima
de residuos. La reduccion (es decir, prevencion
y minimizacion) incluye practicas tales como la
fabricacion de productos con una vida util mas
larga. Aunque una ciudad puede promover el
consumo responsable, hacer cumplir patrones de
produccion generalmente esta fuera del alcance
legal de las politicas locales. La reutilizacion
promueve productos que se pueden utilizar mas
de una vez; los procesos de reciclaje convierten
materiales utilizados en nuevos productos; y la
recuperaciéon de energia, que incluye tecnologfas
como la captura de metano, que aprovecha los
residuos o subproductos para generar energia
utilizable.

Grafico 3.1 Jerarquia de residuos

Opcién preferida

Energia a partir de residuos

Relleno sanitario
Opcién menos preferida

Fuente: EcoZ2city

Integrar la gestion de los
residuos y el ordenamiento del

espacio

El tamafio y la ubicacion de los sitios de
eliminacién de residuos determinan los costos y
factores externos. Laventaja en cuanto a costos de
construccion y explotacion de los vertederos a gran
escala sobre los vertederos pequefios ha generado
en las empresas de servicios la tendencia de operar a
escala regional. Los vertederos méas grandes pueden
tener menor costo efectivo por tonelada, pero
conllevan mayores costos de transporte y efectos
adversos sobre el valor de las propiedades que los
vertederos mas pequenos, y por lo general no gustan
a la comunidad. La ubicacién del vertedero puede
minimizar los factores tales como el aumento del
tréfico, el ruido, olores desagradables, la degradacion
ambiental y la limitada utilidad del suelo, y las areas
designadas como de amortiguamiento determinan
doénde no deben ubicarse los sitios. Medidas tales
como proporcionar espacios para la clasificacion y
el reciclaje cerca de las zonas donde se producen los
desechos ayudan a reducir el tamafio de un sitio de
eliminacion.

El Reino Unido se quedara
sin espacio para vertederos en
el 2018 con las tasas actuales
de generacion de residuos.
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Criterios para una ubicacion de
vertederos

1.

Ubicado en las afueras de é&reas
densamente pobladas

En nueve
de cada diez ciudades donde hay una tarifa de
recoleccion de residuos el costo es recuperado
mediante la facturacién de impuesto predial,
por lo general como item separado,® pero

2. Auna distancia aproximada de 10 km de . o -
este sistema necesita informacion catastral
una zona urbana ) . .
. A2 actualizada. Una practica alternativa es cobrar las
3. Situado entre 0,2 y 10 kildmetros de una )
o cuotas de basura conjuntamente con otra factura
via principal - . .
: p de servicios publicos, por ejemplo, el consumo
4. Estar situado a mas de 1 km de las o . . )
- eléctrico. En Colombia, algunas ciudades tienen
superficies de agua cercanas 2T .
: z una sola factura de servicios publicos que incluye
5. Evitar areas vulnerables de aguas . - :
. varios servicios, tales como agua, alcantarillado,
subterraneas ) . ; 1
. teléfono, electricidad y residuos soélidos. En
6. No ubicarlo a menos de 500 metros de .
" ciudades de Ecuador se hace un recargo por
una via férrea .
o Bt valor de un 10 a 12 por ciento de las facturas
7. Evitar &reas de valor ecoldgico o ) )
. : de electricidad para cubrir los costos de gestion
8. No ubicarlo en un radio de 500 metros .
. e oA de residuos.
de los lugares de importancia historica
9. Evitar ocupar tierra fértil agricola

10. Ser aceptable para el publico

Fuente: Baban, S.M.J. y Flannagan, J.5!
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Vertido de residuos urbanos en el Pert
© Foter/Alex E. Proimos

Jovenes recicladores en Ghazipur, India
© Flickr/Mackenzienicole
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Cuadro 3.2 Integracion del manejo de los residuos y el planeamiento del espacio

Conectado a: Coémo

Uso del suelo e La prevencion de los vertederos abiertos
e La seleccion de los sitios de rellenos sanitarios teniendo en cuenta las zonas de amor-
tiguamiento para proteger los valores de la tierra y los recursos naturales cerca de ellos
¢ Informacion sobre la gestion de tierras y catastros de recuperacion de costos
 Provision de espacio para abono y otras actividades de reciclaje
e Ubicacion de la planta de incineracion
Densidad * Mayor densidad, patrones compactos, producen menores costos de recoleccién
Infraestructura ® Proporcionar vias, energfa y agua para la disposicién de residuos y reciclaje
o Accesibilidad para recoleccion de residuos
Edificios e | a cantidad de residuos generados en la construccion y futura operacion
Servicios a e Facilitar servicios de reciclaje
edificios

Fuente: Adaptado de H. Srinivas

El compostaje es un proceso de bajo costo
que puede hacer frente a la mitad de los
residuos urbanos haciendo de esta actividad
una opcién adecuada, sobre todo para ciudades
de paises en desarrollo. Si forma parte de un
programa de gestion integral de residuos, el
compostaje favorece el reciclaje y ayuda a reducir
gases de efecto invernadero (GHG, por sus siglas
en inglés).®

Compostaje listo para el curado en las instalaciones de Pimpri Chinchwad,
Maharashtra, India © Universidad de Columbia, Centro de Ingenieria de la Tierra

Lahore Compost Limited es una compafia
privada que opera con un contrato de 25 anos
con el gobierno local de Lahore, en la provincia
pakistani de Punjab. Tiene una concesién para
procesar 1.000 toneladas diarias de residuos
solidos de las zonas residenciales, asi como los
mercados de fruta y verduras. El proceso de
compostaje tarda normalmente cerca de 60 dias
en completarse.®

Vertedero con desperdicios, Middleton, USA
© Flickr/Wisconsin Departamento de Recursos Naturales
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Utilizar el sector informal para
la recoleccion de residuos

El empleo de recicladores informales crea
puestos de trabajo, ahorra dinero y protege
el medio ambiente. La recoleccién de residuos
en zonas con calles estrechas se puede mejorar
involucrando a los residentes locales, lo cual
también reduce peligros para la salud y evita la
contaminacion del suelo y el agua. En 2007, se
estima que seis millones de personas en China,
alrededor de un milléon en la India y medio
millén en Brasil, estaban involucrados en la
recoleccion de residuos.®> Una forma creativa de
incorporar recolectores de residuos informales es
el Intercambio Verde, implementado desde 1991
en Curitiba, Brasil, en el que las personas pueden
intercambiar cuatro kilogramos de residuos
reciclables por un kilogramo de comida.

Ciudad Saludable

En Perd, la organizacién sin animo de lucro
Ciudad Saludable (Healthy City) redne a
mas de 6.500 recicladores que recogen
aproximadamente 292.637 toneladas de
material reciclable al afo, con un valor de
mercado de USD 18,5 millones. Mas de
200 ciudades han aumentado sus tasas de
reciclaje del 40 al 80 por ciento mediante la
integracion de recicladores, lo que supone un
impacto directo en nueve millones de personas
y el ahorro de dos millones de arboles por
afio. Ademas, los ingresos mensuales de los
recicladores se han duplicado, alcanzando
entre USD 180 y USD 260 por mes.

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Los recicladores se organizan por si solos en
lugares donde los gobiernos locales apoyan
la formacion de grupos estructurados.
Este modelo ayuda a crear microempresas que
atienden a los vecindarios que no cuentan con
servicios de recoleccién de residuos, y proporciona
oportunidades de ingresos para emprendedores.
En el municipio de Belo Horizonte en Brasil,
alrededor de 380 recicladores han formado el
grupo ASMARE, que recicla 500 toneladas de
material en un mes. En Sao Paulo, también en
Brasil, COOPAMARE relne a 80 miembros y
alrededor de 200 recicladores independientes
que ganan alrededor de USD 300 al mes - el doble
del salario minimo — mediante la recoleccion
y venta de alrededor de 100 toneladas de
materiales reciclables al mes.

Recolectores en Cajamarca, Perti © Ciudad Saludable
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Mejorar la eficiencia energética

Comprender las principales
tendencias de la energia

Las iniciativas locales pueden llevar los planes
nacionales de energia a un nivel practico.
La mayor parte de la energia se produce fuera
de las ciudades y los planes energéticos se hacen
generalmente a nivel nacional. Estos son relevantes
para las ciudades, puesto que regulan las fuentes
de suministro, reduccién de consumo e incentivos
para obtener un mejor rendimiento. Sin embargo,
las ciudades estan adoptando un enfoque practico
y estan comenzando cada vez mas iniciativas que, a
veces, plantean objetivos ain mas ambiciosos. Estas
iniciativas pueden incluir politicas avanzadas en las
normas de uso del suelo, medidas de construccién con
requerimientos de eficiencia energética, generaciéon
de energia e iniciativas de almacenamiento y gestion
de demanda.

Dundalk Zona de Energia Sostenible

La Zona de Energia Sostenible en Dundalk,
Irlanda, es un area de cuatro kilémetros cuadrados
con usos mixtos. Su objetivo es estimular el
comportamiento nacional hacia la practica de
energia sostenible mediante la demostracion de
los beneficios en una comunidad ejemplar.

Los objetivos especificos son:

e 20 por ciento de la electricidad procedente de
recursos renovables

e 20 por ciento de calor a partir de recursos
renovables

e 40 por ciento en |a eficiencia energética de los
edificios seleccionados

Fuente: SEA[®

Avanzar a saltos

Una de las oportunidades més obvias para las
ciudades en los paises en desarrollo es la de “Salto
tecnolégico-  Leapfrog en inglés” — omitiendo
tecnologias e industrias menos  eficientes, mas
costosas 0 mas contaminantes y pasar directamente
a aquellas que son mas avanzadas. Esto hara posible
evitar repetir los errores de algunas sociedades
altamente industrializadas, las cuales han creado una
infraestructura energética basada en combustibles
fosiles. El principio de “leapfrog” implica pasar
directamente a fuentes de energia renovables y
métodos mas eficientes de distribucion.

Fuente: ONU-Habitat y ICLEF”

-
sk
Calentamiento solar de agua en Hunchun, China
© ONU-Habitat/Alessandro Scotti
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Planeamiento energético local en
Barcelona

la Agencia de Energia de Barcelona en
Espafia, establecida en 2002, involucra varios
departamentos  municipales, agencias de
energia y universidades locales. Su objetivo es
promover los recursos renovables de energia y
la eficiencia energética, apoyar al sector publico
en sus iniciativas y proporcionar informacion y
asesoramiento a las empresas y los ciudadanos.
A través de auditorias energéticas, difusion
y planeamiento de escenarios, el Plan de
Mejoramiento de Energia de Barcelona,
establece medidas locales como la Ordenanza
Solar, que regula la instalacion de paneles
térmicos solares en la construccién de edificios,
generando un ahorro energético estimado en
24.840 MWh / afio.t

Se pueden
obtener importantes beneficios a través de un
planeamiento de acuerdo con las condiciones de
habitabilidad confortable que desean los usuarios,
teniendo en cuenta que estas condiciones no
solo se logran a través de sistemas que requieren
energia. Por ejemplo, la necesidad de calefaccién
de los hogares en invierno o refrigeracion en
verano se puede satisfacer mediante el aislamiento
o mediante un disefio eficiente en energia; la
necesidad de agua caliente puede satisfacerse
mediante la instalacion de calentadores solares
de agua; y la energia requerida por una industria
puede ser suministrada por la energia obtenida de
residuos producidos por ese mismo sector.

Cuadro 3.3 las insuficiencias en el consumo guian la forma de suministro para satisfacer las necesidades

Las deficiencias de un enfoque basado en la oferta

Beneficios de una demanda enfocada

Se centran en las necesidades de la industria del suministro

Las necesidades de consumo guian la forma del suministro
para satisfacer las necesidades

Se centran en la venta de las fuentes de energia no
motivando la eficiencia energética

La eficiencia energética y los medios adecuados para
satisfacer las necesidades de servicios energéticos (cocina,
calefaccion, etc.) se convierten en lo mas importante

Riesgo de proyecciones inexactas de la demanda

El seguimiento de la demanda de energia es utilizado para
realizar proyecciones

Un enfoque basado en el suministro desaprovecharia
oportunidades de generacion doméstica

Una amplia gama de usuarios puede satisfacer sus necesi-
dades de servicios energéticos

Se presta poca atencion al cambio de comportamiento

La gestién de la demanda es considerada antes de formular
soluciones del lado del suministro.

La mayoria de los usuarios no tienen posibilidad de aportar

Una interaccién constante con usuarios que estan facultados
para tomar decisiones

Los usuarios tienen poco control sobre su gasto de energia.

Los usuarios tienen mucho mas control sobre su gasto de
energia

Es vulnerable a la escasez de energia

Fuente: Autor

El sistema gana en flexibilidad y robustez



Vincular la energia con el
planeamiento urbano

En la
era de los combustibles fésiles baratos, la energia
no ha sido un factor primordial en el planeamiento
espacial. En una época donde las reservas de
petréleo estdn cerca de su pico maximo, el
ordenamiento del espacio puede ser visto como
una forma de reducir el consumo de energia y
las emisiones de gases de efecto invernadero
GHG. Por ejemplo, las necesidades de energia
para calefaccion aumentan tres veces en un
patrén disperso, en comparaciéon con un patrén
compacto.® Un estudio ha demostrado que cuando
se duplica la densidad de poblacién, la eficiencia
de la energia en areas ocupadas por la industria de
servicios, puede aumentar aproximadamente en
un 12 por ciento.

Una forma urbana eficaz
conlleva la proximidad entre empleo y vivienda, y
por ende la reduccion de desplazamientos. Otras
formas de reducir el consumo de energia son las de
unir los centros de empleo y servicios a través de
un transporte publico eficiente, controlar el uso del
vehiculo privado promoviendo el desplazamiento a
piey el uso de bicicleta, y proporcionar incentivos para

el uso de vehiculos eficientes. Las ciudades con baja
densidad tienden a consumir mucha mas energia
ya que el transporte se realiza mediante vehiculos
privados. Un estudio en Dublin, Irlanda, mostré que
los residentes de las zonas con densidades de 40 p/
ha utilizan un 50 por ciento menos de energia en
su desplazamiento al trabajo que el promedio de la
region, que tiene menor densidad.”’

Los criterios de disefio
incluyen orientacion norte-sur, ventilacion cruzada,
zonas verdes y jardines en las terrazas, el reciclaje
del agua, la recoleccion de aguas, el riego con aguas
de lluvia y la eleccion de materiales y métodos de
construccion local y reciclables, entre otros. Los
desarrollos  multifamiliares pueden aumentar su
eficiencia energética mediante el uso de la iluminacion
natural en pasillos, escaleras y aparcamientos;
utilizando aparatos de bajo voltaje para iluminacion,
y alternativas a los ascensores que sean convenientes.
Las normas de eficiencia energética pueden estar
relacionadas con la calefaccion y sistemas de aire
acondicionado, tipos de aislamiento, medicion del
consumo individual, revisiones periddicas de los
sistemas y certificaciones energéticas de edificios,
entre otros. En Alcorcon, Espafia, los sistemas
de alumbrado publico han sido re-equipados con
ldmparas de bajo consumo, dando como resultado
un ahorro de alrededor del 45por ciento, con gastos
recuperados en seis afios.”

Cuadro 3.4 Cémo se articula la demanda y el suministro de energia a la estructura del espacio

Conectado con: Coémo:

Uso del suelo

o La Informacién del espacio en los catastros permite auditorias energéticas especificas porque las diferentes

actividades tienen diferentes demandas, y también facilita la prevision de la demanda
o La movilidad y el consumo de energia se correlacionan positivamente
e Los Patrones multipolar son los mas adecuados para la produccion de energia descentralizada

El espacio publico y zonas verdes

o Areas verdes reducen el efecto de invernadero, la demanda de energfa para el aire acondicionado, y calefaccién

Densidad ® Los costos de conexion son menores en los patrones mas densos
Infraestructura ® Las lineas de transmision sobre el suelo (en especial de alta tension) exigen grandes cantidades de suelo
e Las lineas subterraneas son mas seguras y mejoran el paisaje urbano
e El suministro y tratamiento de agua pueden demandar un consumo intensivo de energia si se requiere bombeo
© Oportunidad de cerrar el ciclo energético mediante la generacion de biogés a partir de residuos sélidos
Edificios  La orientacion y disefio pueden aumentar considerablemente las ganancias de energia pasiva; facilitar dispositi-

vos de energia activa (por ejemplo orientacion del techo hacia el sol)
o El reequipamiento como parte de la renovacion urbana
 Realizar un perfil de energia de los edificios, incluido en los costos e incentivos de desarrollo

Fuente: Adaptado de H. Srinivas
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Las politicas locales pueden inducir el uso
de energias renovables en los edificios.
Los municipios pueden establecer objetivos
de energias renovables para edificios, tanto
de nueva construccion como para aquellos
que solicitan un cambio de licencia, dejando
a cargo de los consumidores la eleccion de las
tecnologias especificas que permitan alcanzarlos.
En Rizhao, China, el 99 por ciento de los hogares
en el distrito central utiliza calentadores de agua
solares, y la mayoria de las sefales de traficoy el
alumbrado publico y los parques son alimentados
por células solares fotovoltaicas.”

La remodelacién optimiza el consumo en
los edificios, que consumen entre un 30 por
ciento y 40 por ciento de la energia mundial.
Los gobiernos locales pueden liderar mediante el
ejemplo, aplicando programas de remodelacion
en las oficinas administrativas, centros de salud,
escuelas, universidades y otros establecimientos.
La adquisicién publica, que representa entre el
12y el 20 por ciento de los presupuestos de los

T
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gobiernos en paises en desarrollo, puede ser una
buena manera de apoyar el establecimiento de
empresas locales especializadas en desarrollo
tecnolégico, en materia de eficiencia energética
y energfas renovables. La remodelacién de
edificios de propiedad privada, hacia una
eficiencia energética puede proyectarse a
través de incentivos econémicos y legislacion
al respecto. En Mumbai, India, el costo de
reequipamiento del Inorbit Mall, el mas grande
centro comercial del pais, se espera que esté
recuperado en menos de cinco afos con el
consiguiente ahorro energético obtenido tras la
remodelacion.®

Chicago City Hall Green Roof, USA
© Flickr/Ciclista de paseo

Inorbit Mall, Mumbai, India
© Flickr/Zadeus



Coémo proporcionar infraestructura y servicios publicos

Mejorar la eficiencia de la
distribucion

Los sistemas de produccion de energia
descentralizada pueden adaptarse con rapidez
a las ciudades en expansién y los asentamientos
menos densos. La ingenierfa convencional del
suministro de energia se ha basado en grandes
instalaciones centralizadas y extensos sistemas
de distribucion que requieren una importante
inversiéon y largos ciclos de proyectos.”> Los
sistemas descentralizados pueden llegar hasta
lugares fuera de la red, permiten ahorrar energia,
y son mas resistentes contra los desastres
naturales y aquellos causados por el hombre. Las
tecnologias disponibles hoy en dia permiten una
efectiva integracién de estos sistemas conforme a
la fluctuacion de la oferta y la demanda.

Las redes inteligentes son consideradas como el
futuro de la gestion de la energia. Los medidores
eléctricos  inteligentes permiten la integracion de
generadores de energia descentralizada, ajustan la
oferta y la demanda, y permiten una facturacién
flexible.®*  Un edificio en una red inteligente podria
regular de forma independiente su electricidad en

Una red inteligente en Wildpoldsried, Allgdu, Alemania
© Siemens

cualquier momento del dia, almacenar su excedente de
energia y, si es necesario, alimentarse de nuevo con la
red de distribucion de la ciudad. Las redes inteligentes
pueden aumentar la eficiencia de las fuentes renovables
mediante la combinacién de fuentes energéticas.
A nivel de la red, los sensores inteligentes pueden
comprobar continuamente la capacidad funcional
e iniciar rdpidamente las reparaciones a fin de evitar
pérdida de energia en caso de mal funcionamiento.®”
Si bien, las redes y los contadores inteligentes pueden
parecer una quimera para aquellas ciudades donde el
suministro de electricidad ni siquiera es constante, el
avance a saltos permitiria un modelo de suministro y
demanda de energia més eficiente.

Los vehiculos eléctricos podrian ser de ayuda
para incorporar las energias renovables, ya
que pueden actuar como almacenamiento de la
electricidad generada por este tipo de fuentes. En
Londres (Reino Unido) existe una red de estaciones
de recarga que hacen a los coches eléctricos mas
convenientes.  El desarrollo de asociaciones para
instalar estas estaciones puede resultar en un bajo o
nulo costo para la ciudad.

Vehiculos eléctricos cargando en una estacion de autoabastecimiento
Parfs, Francia © Flickr/Stephen Rees
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Solucion

Tres planes - el Plan de Transformacion Econdmica y Desarrollo de Soweto, el Marco Espacial Integrado y la Estrategia
de Seguridad de la Ciudad de Johannesburgo — han sentado las bases para el cambio.

“La transformacion de Soweto crea nuevas oportunidades para sus residentes y la ciudad ,

- porque no sélo se trata de construccion, sino de empleos y nuevas oportunidades de
inversion para el sector privado “ Alcalde Ejecutivo Amos Masondo (2001-2011).

Los planes coordinaron la revitalizacion econdmica con el desarrollo espacial y la reduccion de la delincuencia.
El desarrollo del espacio fue orientado hacia seis nodos asociados con las principales instalaciones intermodales
de transporte piblico. Estas incluyen equipamientos y espacios publicos en zonas peatonales con atractivos
edificios. Los nodos generan oportunidades de inversion en oficinas, desarrollos residenciales y vivienda social. Las
instalaciones intermodales de uso mixto incorporan espacios para comerciantes informales, mientras que el Soweto
Empowerment Zone ofrece instalaciones y servicios para empresas pequefias y empresarios emergentes.

Este modelo propone éreas de mayor densidad residencial en un radio de 500 metros de una estacion de tren y de
300 metros de la ruta del Rea Vaya BRT (autobus de transito rapido) que conecta con el centro de Johannesburgo. La
estrategia de seguridad se centra en la renovacion de parques y espacios abiertos, paisajes urbanos y en la gestion
de propiedades problematicas y abandonadas.

Resultados

“Soweto se ha convertido en un lugar vibrante, una parte dinamica y esencial de la ciudad de Johannesburgo”, sefiala
Masondo. La mejora de la sequridad se refleja en las estadisticas de la estacion de policia de Moroka .Estas muestran en
los dltimos cinco afios una reduccion del 7 al 10 por ciento en incidentes violentos. El municipio ha gastado cerca de USD
60 millones en pavimentar 314 kilémetros de carreteras en un periodo de dos afios. La accesibilidad se refuerza mediante
carriles para bicicletas y puentes vehiculares y peatonales. En el 2008, el 95 por ciento de las zonas seleccionadas como
objetivo tenian nuevo alumbrado piblico. Cerca de 5.000 puestos de trabajo se crearon en la fase de construccion. Los
servicios de limpieza que dan empleo a la comunidad se iniciaron en 2008 y llegan a 185.738 hogares por un convenio
basado en resultados. Todas las casas valoradas en menos de USD 18.000 obtienen servicios de recoleccion de residuos
de forma gratuita. Los programas de sensibilizacion comunitaria, y el apoyo del gobierno para evitar vertederos ilegales,
han dado lugar a grandes mejoras en la salud pablica.

Una inversion de USD 108 millones ha mejorado el abastecimiento de agua mediante la instalacion y la potabilizacion
de agua y tuberias de saneamiento, la instalacion de accesorios domésticos para reducir las pérdidas de agua, accesorios
de fontaneria y la instalacion de 162.000 medidores domésticos de agua pre-pagada. Se cobra a los hogares solo si
consumen mas de 6.000 litros al mes, lo que representa el 45 por ciento de todos los hogares en Soweto. Entre 2003 y
el final de 2008 se habian ahorrado 64.139 millones de litros de agua; entre el 2004 y 2007, se habian creado con este
proyecto 11.500 puestos de trabajo. Los parques Moroka Dam y Thokoza fueron rehabilitados con una inversion de USD
2,5 millones, convirtiéndose en un lugar donde pueden reunirse hasta 15.000 personas durante los fines de semana. El
Programa de Soweto Greening (Soweto Reverdecido) se centra en el desarrollo de espacios verdes que se mantienen con
la participacion de la comunidad local. Mas de 200.000 arboles han sido plantados.

Bara Central es una estacion de transporte publico que sirve a 60.000 personas por dia, combinando taxis de largo y
corto recorrido, flotas de autobuses, oficinas y espacios comerciales formales e informales. Se estima que las actividades
alrededor de la instalacién reportan un rendimiento de USD 122 millones al afio. Los centros comerciales Maponya y
Jabulani son el resultado de la inversién privada, algo que anteriormente era impensable. Los precios inmobiliarios en
algunas partes de Soweto han aumentado en un promedio del 16 por ciento al afio desde 2000, superando el promedio
nacional.

El Teatro Soweto abrié en 2012, convirtiéndose al instante en un catalizador para la actividad cultural local. En 2002,
menos de 250.000 turistas visitaron Soweto. El Centro de Turismo de Soweto ha desarrollado 147 productos turisticos, y
seis afios mas tarde, el nimero de visitas habia aumentado a alrededor de un millén, creando alrededor de 1.500 puestos
de trabajo.



Como hacer frente a |3
informalidad

La economia informal a nivel mundial, cuyo valor se estima en
USD 10 billones®®, ayuda a muchas ciudades a ser competitivas
proporcionando mano de obra barata y flexible, creando
oportunidades en los hogares mas pobres, alli donde la economia
formal no puede proporcionarlas. Los asentamientos informales
proporcionan empleo al 90% de sus habitantes a través de
miles de empresas y, aunque no existen titulos de propiedad
legales, estos asentamientos son el “hogar” para millones de
familias que no pueden permitirse entrar en el mercado formal
de la vivienda. Los gobiernos locales en los paises en desarrollo,
donde la economia informal representa cerca del 50 por ciento
del PIB, se beneficiarian al plantear los problemas que surgen
de la informalidad sin sacrificar las oportunidades que ésta trae
consigo. El planeamiento urbano puede contribuir a integrar
grupos de bajos ingresos y areas informales como parte de la
ciudad, a mejorar los barrios de tugurios existentes y a evitar la
formacion de otros nuevos, apoyando la inclusion en lugar de la
exclusion.
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Hacer de los asentamientos informales

parte de la ciudad

Revisar los enfoques de
planeacion que ignoran el
sector informal

La mejora de los asentamientos informales
requiere un cambio en el enfoque de verlos
como un problema, a verlos como un activo.
La rapida urbanizacién ha superado en gran
medida la capacidad de los municipios para
proporcionar suelo con servicios publicos, y
dar cabida a la afluencia de los recién llegados;
no obstante, ignorar el problema no lograra
que este desaparezca. Si se considera que los
asentamientos informales son fuente de una gran
cantidad de mano de obra y de microempresas, es
posible incorporar estrategias que involucren estos
asentamientos a la ciudad formal; esto ocasionaria
importantes beneficios para la cohesion social, la
prestacion de servicios y la creacion del empleo.

Las normas urbanisticas poco realistas
conducen a la informalidad. Las normas
de zonificacion 'y construccion  trasplantadas
desde ciudades con diferentes condiciones socio-

Desarrollo informal junto a las zonas de planeamiento, Santo
Domingo, Republica Dominicana © ONU Photo/M. Guthrie

econémicas con una contextualizacion minima,
distorsionan el mercado y evitan que grandes
segmentos de hogares de menores ingresos
accedan a la vivienda legalmente. Por ejemplo,
los planes con grandes tamanos de parcelas, que
se encuentran fuera del alcance de los hogares de
menores ingresos, dejan a estos hogares fuera de
los mercados formales de suelo y vivienda. Esto
también alimenta la demanda de viviendas precarias
en localidades con escasos servicios publicos, que se
desarrollan fuera de las zonas de planeamiento y a
menudo en areas vulnerables.

Dharavi, uno de los tugurios mas
grandes del mundo, tiene una
produccion anual estimada en
alrededor de USD 800 millones y sus
fabricas exportan bienes a todo el
mundo.*

Dharavi, Mumbai, India
© Flickr/Marcos Hillary



Cémo hacer frente a la informalidad

La coordinacion de la liberacion de suelo con
programas de vivienda e infraestructura puede
dar espacio a los grupos de menores ingresos.
Para lograr un impacto positivo en estos grupos, las
politicas deben basarse en un profundo conocimiento
de las condiciones socio-econdmicas. La liberacion
oportuna de suelo puede ser motivada, por ejemplo,
haciendo que las contribuciones de infraestructura
de los desarrolladores sean pagaderas en un periodo
de tiempo prolongado u ofreciendo incentivos para
una entrega de infraestructura mas eficiente. Los
costos que desmotivan la retencién de suelo urbano
incluyen la imposicion de tarifas de suelo urbanizado
para aquellas parcelas que no han sido liberadas ni
desarrolladas en un periodo de tiempo especificado en
el planeamiento. Los costos asociados a la liberacion
de suelo fuera de secuencia compensarian los costos
adicionales de la provision de infraestructura.

Mercado callejero, Dire Dawa, Etiopia
© Flickr/A. Davey

Crear oportunidades para el
sector informal

Las buenas practicas en la gestion del suelo
contribuyen a una mayor accesibilidad a
la vivienda. Esto significa evitar lo siguiente:
complejos o largos procesos de evaluacion del
planeamiento; cuellos de botella o sobrecargas
en suelo residencial; desequilibrio por demasiado
suelo disponible en un distrito, deficiencias en la
secuencia de suministro de suelo (a largo plazo en
lugar de corto plazo), cargas excesivas o inciertas, y
costos asociados con la aprobacion de los permisos
de edificacién.

Kejetia, un gran mercado al aire libre en Kumasi, Ghana
© Flickr/Adam Jones
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Facilitar el acceso a areas con empleo, permitir
el uso mixto residencial y comercial y favorece
la integracién del sector informal. Esto incluye
planear asentamientos con suelo asequible servido
por transporte publico, considerando los medios
de vida y no solo la construccién de viviendas, por
ejemplo combinando espacios para talleres y otras
actividades econémicas en la planta baja de los
edificios de viviendas, o en estrecha proximidad a
ellos. Los centros de transporte son importantes
destinos civicos, y el aprovechamiento de tréfico
que generan puede crear un espacio comercial
atractivo para empresarios formales e informales,
que se beneficiard ademés de la presencia de
equipamientos comunitarios y espacios publicos.

Mejorar las condiciones de los mercados
informales incrementa la actividad econémica.
Los vendedores ambulantes y puestos de mercado
informales convergen alrededor de nodos de
transporte generalmente de forma desorganizada
lo que perturba a los peatones y el trafico de

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

vehiculos, reduciendo el valor del &rea. La mejora
de estos nucleos de actividad es un catalizador
del crecimiento econdémico y, a medida que los
comerciantes mejoran sus condiciones de trabajo
y sean capaces de desarrollar sus negocios, se
convertird en un incentivo para la regularizacion.

En Belo Horizonte, mas de
2.000 vendedores ambulantes se
reqgistraron entre 1998

y 2002. A ellos se les entregd
espacio comercial en “centros
comerciales populares”.

El dia de mercado, en Belo Horizonte, Brasil
© Flickr/Bruno Girin

Un mercado informal en Dakar, Senegal
© ONU-Habitat/Laura Petrella



Cémo hacer frente a la informalidad

Las aplicaciones de telefonia movil pueden
proporcionar acceso a la banca para el sector
informal.  En algunos paises africanos, mas
personas tienen acceso a un teléfono movil que al
agua potable, a una cuenta de banco o incluso a
la electricidad.'® Aplicaciones tales como M-Pesa,
operada por Safaricom en Kenya, han abierto
servicios financieros formales a los grupos de
ingresos mas bajos; facilitando a sus 17 millones
de usuarios hacer transferencias de dinero y pago
de facturas a través de sus teléfonos moviles.
Este esquema se ha traducido en un crecimiento
cuatro veces mayor de cuentas bancarias desde
2007, significa ahorro para los hogares de
costos monetarios y  menos desplazamientos
hasta la sucursal bancaria mas cercana, o el pago
a través de intermediarios, y mejora el recaudo de
dineros. En Kiamumbi, a las afueras de Nairobi,
el 59 por ciento de los hogares informé de que
ha utilizado los servicios de M-Pesa para pagar las
facturas de agua, después de cuatro meses de estar
operando.’®

Tienda de un agente de M-Pesa en Kenya
© Mukami Mwongo

Vincular la provision de
servicios formales e informales

Las asociaciones entre los municipios y el sector
informal pueden mejorar el suministro de agua,
la recogida de residuos y generar empleo. El
acceso al agua potable puede mejorarse mediante
politicas que organizan a los proveedores informales
y garantizan la distribucién a los asentamientos
pobres. El municipio de Cotonou, en Benin, unié
sus fuerzas con vendedores informales para operar
24 fuentes publicas de agua, recién construidas
para proveer agua a un precio asequible, lo que
resulté en una mejor calidad del servicio. La
gestion de los residuos sélidos se puede beneficiar
de la combinacién de la fuerza laboral del sector
informal con instalaciones financiadas con dinero
publico. En algunas ciudades colombianas son muy
comunes las alianzas entre el municipio, que ofrece
infraestructura y equipos, y los recicladores, que
proporcionan mano de obra.'®

Suministro de agua en un asentamiento informal en Myanmar
© ONU-Habitat/Veronica Wijaya
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El transporte informal resuelve las necesidades
de movilidad y crea puestos de trabajo. Las
flotas informales de transporte pueden ser una

tabla de salvacién para ganarse la vida, en sitios En Dhaka, Bang/adegh,

n | servicio municipal ran Obli .
donde el servicio municipal de transporte pablico el transporte informal representa
es limitado, o no existe o tiene tarifas altas. Estas

flotas atienden a habitantes de zonas residenciales el 30 por ciento del total del
periféricas que de otra forma no podrian desplazarse em p/eo, pero los auto —triciclos

| trabajo. En Ci Méxi - .
a sus ugares dg IrabaJo. n Ciudad de .EXICO utilizados emiten 30 veces
(México), los minibuses informales proporcionan

servicios que conectan los barrios de las afueras mas contaminantes que un
de la ciudad con las estaciones del metro. Prohibir automovil.

el transporte informal no es una solucién viable, ya

que cercena oportunidades de empleo. Valorar el

servicio informal y regularlo resulta ser eficaz en la

gestion de la congestion de tréfico, los accidentes y

la contaminacion.

Diferentes modos de transporte en Yucatan, México Carro-triciclo en Dhaka, Bangladesh
© Flickr/Gafas © Wikipedia/Voluntariado Marek



Cémo hacer frente a la informalidad

Mejorar los asentamientos informales

existentes

Poner los asentamientos
informales en el mapa

El mapeo permite la integracién en los planos
de la ciudad. A menudo, los asentamientos
informales no aparecen en los mapas oficiales de
una ciudad. Sin embargo, el mapeo es esencial
para la mejora de los asentamientos informales,
porque las intervenciones requieren una completa
informacion sobre las condiciones fisicas y el acceso
a los servicios publicos en los asentamientos,
y para que las mejoras sean duraderas deben
integrarse en el plan de desarrollo de la ciudad
en general. El mapeo hace que la informacién
esté  simultdneamente a disposiciéon de los
departamentos pertinentes, lo que ayuda a priorizar
sectores y coordenadas de intervencion. Las bases
de datos se pueden utilizar para la provision de
servicios, recaudacion de impuestos y el catastro'®,
lo que contribuye a la inclusion de areas informales
en la economia formal. En Nairobi, el proyecto Map
Kibera, lanzado en 2009, ha desarrollado un mapa
digital gratis con informacién de GPS, imagenes,
video, y audio.

Mapeo de Kibera, Nairobi
© Map Kibera

La recoleccion de datosy el levantamiento de mapas
es una actividad principalmente llevada a cabo por
los grupos de jovenes que usan aplicaciones de
cédigo abierto y telefonia mavil.1°>

Los asentamientos informales albergan una
gran proporcion de la poblacion en las ciudades
del mundo en desarrollo. La rapida urbanizaciéon
ha superado la capacidad de los municipios para
proporcionar suelo con servicios para dar cabida
a la afluencia de recién llegados. Las familias de
bajos ingresos y algunos segmentos de clase media
son progresivamente expulsados del suelo formal
y el mercado de la vivienda, esto crea demanda
de viviendas de bajo precio y en subdivisiones de
parcelas sin servicios, fuera de todos los codigos de
planeamiento, los cuales estan a menudo en areas
deriesgo. Las favelas de Rio de Janeiro y Sao Paulo,
ambas en Brasil, albergan cerca de un cuarto de la
poblacién total, y el 35 por ciento de Bogota en
Colombia vive en asentamientos informales.

Una mejora efectiva de los asentamientos
informales, requiere la participacion de la
comunidad en la evaluacion y priorizacion.
Clasificar los asentamientos con la participacion de
la comunidad, considerando la vulnerabilidad de
estos asentamientos a los desastres naturales y a
los peligros causados por el ser humano, el estatuto
juridico de propiedad del suelo y de acuerdo a las
condiciones fisicas y socio-econémicas, es un primer
paso esencial para la mejora de los asentamientos.
Si esta clasificacion se continda con un esquema
equilibrado de prioridades basado en proyectos
tangibles, la estrategia de mejora podré tener un
impacto significativo.
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Elreasentamientodelosresidentesdebarrios
marginales lejos de sus viviendas y fuentes
de ingresos genera costos demasiado altos.
El mejoramiento in situ debe considerarse como
prioridad, salvo en lugares donde las viviendas
se encuentran localizadas en areas peligrosas y
en lugares estratégicos para el planeamiento de
la ciudad. En los paises de ingresos medios se
pueden sugerir planes de renovacion urbana mas
amplios siempre que la sociedad en general se
beneficie y no comprometa sus medios de vida.

laneamiento Urbano para Autoridades Locales

¢Qué es un barrio pobre?

Un tugurio es un asentamiento compuesto
por hogares que tienen uno o mas de los
siguientes cinco criterios: carece de acceso
a agua potable, a las instalaciones de
saneamiento, tiene una insuficiente area de
vivienda por persona (mas de tres personas
compartiendo la misma habitacién), la
calidad de la estructura de la vivienda es
precaria y no duradera, y no existe sequridad
de tenencia.

Grafica 4.1 Porcentaje de poblaciéon urbana en areas marginales
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Cémo hacer frente a la informalidad

Cuadro 4.1 Condiciones, evaluacion y muestra de intervenciones en asentamientos informales

Categoria  Condiciones Valoracion Intervencion de muestra
Peligros Llanuras de inundacién, pendientes Asignar nivel de urgencia de Reubicacién
pronunciadas, linea de falla sismica, intervencion
humedales, riveras, proximidad al mar
Tenencia Situacion de los ocupantes (ocupantes Determinar la regularizacion Proporcionar los derechos de
ilegales, titulo no registrado, documento estratégica para garantizar la ocupacion
de ocupacion , documento de venta); seguridad de tenencia
propiedad de la tierra (gobierno nacional,
provincial o autoridades locales, privado)
Condi- Deficiencias fisicas (naturales o causadas Identificar el sistema de Establecer calles y espacios
ciones por el hombre), nivel de las aguas espacio publico publicos, modernizacion de
fisicas subterraneas, los suelos, la densidad, Determinar estrategia de vias; microcréditos para
conexiones a agua y electricidad (legales, mejoramiento de la vivienda vivienda; mejoramiento de
ilegales, medidas) materiales de infraestructura / necesidades conexiones con la red de
construccion (permanente, no perma- de servicios abastecimiento de agua y red
nente) eléctrica
Carac- Tipos de actividades econdmicas, el nivel Determinar la necesidad de Capacitacion profesional y
teristicas de pobreza, el origen étnico, la presencia un programa de desarrollo otros programas de educacion;
socio- de actividades indeseables o ilegales social e iniciativas de desarrollo  promover las actividades co-
economi-  (delincuencia, drogas, prostitucion), econémico munitarias; establecer vigilan-
cas pandillas juveniles y otras manifestaciones cia contra el crimen; preservar
socialmente indeseables el tejido social local evitando la
rotacion excesiva
Inte- Ubicacion relativa dentro de la ciudad; Determinar los problemas de Proporcionar accesibilidad a
gracion accesibilidad; instalaciones publicas acceso; identificar el potencial través del transporte publico o
de ciudad  (escuelas, centros de salud); empleo local,  de integracién con las fun- flotas informales

espacio publico; normativa urbanistica

Fuente: Adaptado de Serageldin

Los reasentamientos deben tener en cuenta la accesibilidad a
las areas de empleo, Jinja, Uganda 2005 © Suzi Mutter

ciones de la ciudad; evaluar
obstaculos regulatorios

organizadas, crear espacios
publicos, reformar la reglamen-
tacion que limita la integracion
efectiva

Uno de los barrios marginales mas pobres del Cairo con vista
a la torre del Ministerio de Relaciones Exteriores de Egipto
© Flickrt/Hossam el-Hamalawy
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Adoptar un enfoque holistico
para el mejoramiento

Un enfoque multisectorial de Ila
infraestructura es un componente esencial
para el mejoramiento. Una de las prioridades
consiste en expandir los sistemas de transporte
de tal manera que lleguen a los asentamientos
informales y permitan a los residentes desplazarse
a su trabajo. El acceso al abastecimiento de
agua potable y saneamiento resolveria un
problema critico de salud publica; la gestion de
residuos soélidos puede reducir riesgos de salud
dramaticamente y generar oportunidades de
ingresos, tales como la recoleccién de residuos.
La integracion de todos estos sectores en
intervenciones integrales mejora el valor del
suelo; y, una vez que la tenencia se asegure,
no serfa irrazonable solicitar a los residentes
contribuir en la construccién y/ o mantenimiento.

Barrio en La Paz, Bolivia
© Flickr/i_gallagher

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

En La Paz, Bolivia, la instalacion
de unidades sanitarias dentro
de las viviendas, la construccion
de escaleras y caminos y el
mejoramiento del sistema de
drenaje de aguas de lluvia, han
incrementado el valor de los
activos en los asentamientos
informales.’%¢

En Bangladesh, los barcos

que funcionan como escuelas
flotantes, bibliotecas y centros
de salud han sido equipados
con techos a prueba de agua,
paneles solares, computadores,
internet de alta velocidad y
lamparas solares portatiles.’”



Cémo hacer frente a la informalidad

El espacio publico y las instalaciones
comunitarias son catalizadores de la auto-
mejora. El espacio publico promueve la creacion
de comunidades viables. Los espacios publicos
en la calle aumentan la accesibilidad y fomentan
actividades econdmicas que crean valor econémico
en la proximidad, lo que facilita la instalacion de
otras infraestructuras. El espacio publico también
genera una identidad compartida que induce al
cuidado del entorno fisico comdn. También mejora
la interaccion social y genera confianza y nuevas
relaciones. La mejora de calles, plazas y parques da
a los residentes un sentido de pertenencia, inculca
orgullo por su entorno y actlia como catalizador
para la inversion en la vivienda, lo que contribuira
a aumentar el valor de la propiedad y reducir la
marginacion fisica. Los centros comunitarios en
lugares de facil acceso contribuyen a involucrar a la
comunidad en actividades practicas, incluyendo la
formacion profesional, asesoria sobre oportunidades
de empleo y programas de desarrollo social. Las
instalaciones comunitarias, que también incluyen
puestos de salud, guarderias y escuelas, pueden ser
moviles para distribuir su impacto.

Escuela flotante y bibliotecas en Bangladesh llegan a lugares remotos
© Abir Abdullah-Shidhulai Swanirvar Sangstha

La seguridad de la tenencia se puede lograr
paso a paso. Un titulo de propiedad y registro
completo es obviamente la forma mas segura de la
tenencia para un hogar. Sin embargo, la titulacion
puede ser costosa, requiere capacidad juridica y
administrativa, de la que carecen muchos paises en
desarrollo. Por ello, puede causar un aumento de
los precios de la propiedad y el desplazamiento de
los inquilinos méas pobres, afectando especialmente
a mujeres y ninos.'® Los propietarios de los terrenos
recién regularizados podrian verse tentados o
presionados a vender a desarrolladores que prevén
el aumento del valor de la tierra.'® Los inquilinos son
particularmente vulnerables cuando los propietarios
obtienen titulos formales, ya que el valor del alquiler
puede aumentar considerablemente. En cambio,
centrarse en la seguridad de ocupacién ha ampliado
la capacidad de regularizacién de las autoridades
locales.

Pasos hacia la seguridad de la tenencia

e Facilitar el acceso a las zonas con puestos
de trabajo y mejorar las condiciones de
salud;

e Infundir un sentido de permanencia a
través de instalaciones de espacio publico
y de la comunidad;

e Emitir una certificacion de que el
asentamiento no serd trasladado o sus
residentes desplazados por un periodo
determinado (generalmente por lo menos
10 afios), pero sin otorgar titulos oficiales;

e Proporcionar permisos temporales
renovables de ocupacion;

e |niciar arrendamientos temporales que no
puedan transferirse y arrendamientos a
largo plazo (es decir, 75 a 90 afios) que
pueden ser transferidos;

e Asignar un nimero y una direccion a las
casas.
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Prevenir la formacion de asentamientos

informales

Generar suelo con
disponibilidad de servicios a
precio asequibles

Una oferta insuficiente de suelo incrementa los
precios de la vivienda. La falta de vivienda asequible
obliga a los pobres a vivir en asentamientos informales
ubicados cerca de zonas de empleo y transporte, aunque
esto signifique estar expuestos a la inseguridad de
tenencia y a otros peligros. Las politicas de anticipacion
al crecimiento de la poblacion deben asegurarse de
que hay suficiente suelo designado para viviendas
asequibles. Comprando por anticipado terrenos donde
se prevé el desarrollo futuro, los gobiernos pueden
contribuir a estabilizar el mercado del suelo y desalentar
los monopolios o actitudesinflacionarias de precios. El
tiempo que se necesita para convertir suelo en vivienda
significa que es esencial predecir anticipadamente la
demanda de vivienda en, por ejemplo, un periodo
de 20 a 30 afios."® Garantizar que el suelo se libere
eficazmente segun los cambios de la demanda y hacer
un seguimiento continuo del mercado podria contribuir
a frenar la especulacién del suelo.

Las zonas residenciales asequibles necesitan
accesibilidad a servicios basicos. La preparacion
del suelo para su futuro uso urbanistico hace
necesario anticipar las necesidades de infraestructura.
El reservar terrenos para infraestructura social y
transporte publico ofrece a los administradores una
gran flexibilidad en el cumplimiento de las demandas
futuras, por ejemplo, la ampliacion de las carreteras en
zonas de reservas viales, lo que costaria mucho menos
que la construccion de una carretera principal desde
el principio.” Los municipios que experimentan un
alto crecimiento no tienen los recursos financieros
y administrativos para entregar por adelantado la
infraestructura que allana el camino para el desarrollo
urbano. Las estrategias especificas para superar esto
incluyen la liberacion secuencial del suelo a fin de
que la infraestructura se pueda proveer de manera
eficiente y en asociacién con desarrolladores que
también contribuyan a afrontar los costos. Los
requisitos de contribuciéon deben ser claros para
los desarrolladores en el momento de comprar los
terrenos.

Asentamiento informal, cerca a los trabajos y al transporte en Mumbai,

India © Foto ONU/J.P Lafonte

Infraestructura de drenaje en Jardim Iporanga, Sao Paulo, Brasil
© Instituto de la Vivienda Asequible



Cémo hacer frente a la informalidad

Los nuevos desarrollos de éxito son guiados
por la demanda. Hasta mediados de la década
de los noventa, muchos planes de mejora de
asentamientos informales se desarrollaron en
lugares lejos de los puestos de trabajo con el fin
de reducir los costos del suelo, pero descuidando
las prioridades de los habitantes. Los calculos de
recuperacién de costos que ignoran la realidad
econémica de los grupos de bajos ingresos
pueden llevar a niveles de infraestructura
demasiado costosos.''? En tales casos, los
beneficiarios se inclinan a vender o alquilar y
regresar a los asentamientos informales. Los
esquemas de sitio y de servicios se beneficiarian
de la participacién de personal municipal experto
en la ejecucion de disefios impulsados por la
demanda, en estrecha colaboracién con las
comunidades afectadas.

Nuevo plan de viviendas en Uberlandia, Brasil
© ONU-Habitat/Alessandro Scotti

Facilitar el acceso a las areas de
oportunidad

La accesibilidad es esencial en los nuevos
desarrollos. La distribucion de una malla de
arterias viales y calles bien disefiadas, continuas
y conectadas a la red existente de la ciudad crea
oportunidades econdmicas, y es fundamental
en la integracion de asentamientos informales
en el tejido urbano. Una separacion de un
kilémetro entre las principales arterias asegurara
que el futuro transporte publico se encuentre
para cualquier residente dentro de un radio de
10 minutos a pie. Las vias arteriales con ancho
entre 20 y 30 metros tienen capacidad para
dedicar carriles al trafico de automoviles, carriles
de autobus, carriles de bicicletas y senderos
peatonales.'’

Las politicas de uso de suelo mixto acortan
la distancia al lugar de trabajo. El transporte a
los lugares de empleo, ya sea formal o informal,
puede ser costoso y puede crear una pesada
carga sobre hogares de salarios minimos. La
adopcién de normas de zonificacion de uso
mixto tendera a integrar los sitios de puestos de
trabajo y servicios, reduciendo asi la necesidad de
trasladarse. La politica industrial en Delhi, India,
concede permisos para operar a 73 diferentes
tipos de industrias caseras. Las empresas se
benefician de la disponibilidad de mano de
obra en las areas informales y los residentes se
benefician de puestos de trabajo locales.'*



Mejoramiento de los asentamientos
informales en Manaos, Brasil

Mejora de asentamientos Informales en Manaos, Brasil © Skyscraper City

Manaos es el centro industrial de la region amazoénica de Brasil. El
rapido crecimiento, que hizo que la poblacién aumentara en un 500%
- de 300.000 personas a mas de 1,5 millones entre 1970 y 2003 - no
fue acompanado por mecanismos de control del suelo o inversiones
en infraestructura. En combinaciéon con la falta de vivienda asequible,
la falta de gestion del crecimiento poblacional acarred la formacion
de asentamientos ilegales en los afluentes del Rio Negro, llamados
lgarapés. Estos asentamientos estaban constantemente en riesgo de
inundacion. No tenian electricidad, agua potable ni saneamiento, ya
que los residuos soélidos y liquidos se vertian directamente al curso de
agua las condiciones sanitarias eran precarias.

Un circulo vicioso de pobreza y contaminacién comenzo a desarrollarse
en estas areas. Las casas construidas sobre pilotes obstruyeron el
drenaje del rio, creando un problema ambiental grave, y la proliferacién
de mosquitos y ratas cre6 un peligro para la salud. La falta de espacio
publico urbano mas las corrientes mal olientes degradaron los barrios
contiguos.



Solucion

En 2003, el Gobierno de Amazonas inicid un programa de modernizacion de tres fases, conocido como el Programa
del Medio Ambiente (PROSAMIM), coordinado con el gobierno municipal y con el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo.
El enfoque integrado de mejoramiento fue destacado por el gobernador Omar Aziz, quien subrayé que: “El trabajo de
mejoramiento no es sélo fisico - se trata también de proporcionar oportunidades”. E|
programa preveia el establecimiento de una red de calles para conectar la zona con la ciudad, la rehabilitacion del
puente de acceso, la creacion de espacios pablicos a la orilla del agua en las areas recuperadas, y la provision de
sistemas de alcantarillado y drenaje de aguas. Nuevas unidades habitacionales se construyeron para las personas
que tuvieron que ser reubicadas. El refuerzo de la capacidad de las agencias municipales y estatales responsables
del planeamiento urbano, facilité la articulacion con el Plan de Desarrollo Local y un recién presentado Plan Maestro
de Urbanismo y Medio Ambiente para incrementar la oferta de suelo asequible.

La primera etapa del programa se inicié en 2003 y estaba listo para su ejecucion en tres afios. Las areas de
intervencion se priorizaron con base en un analisis de costo -beneficio socio- ambiental, que tuvo en cuenta la
densidad de poblacion y la gravedad de los problemas sociales y ambientales. El Igarapé Educandos, un drea
prioritaria, tenia una densidad de 115 p/ha y una poblacion de 31.973 personas que vivian bajo la linea de
inundacidn, la cual se sitda a 30 metros sobre el nivel del mar. Las unidades de vivienda fueron disefiadas utilizando
materiales locales y siguieron las especificaciones del Plan Maestro, el cual determina un minimo de 54 m? para
una unidad residencial de dos dormitorios. El esquema incluye espacio comercial que se ofrecid a los residentes
que habian poseido previamente una tienda en el asentamiento informal. Los propietarios de nuevas unidades
no fueron autorizados a realizar modificaciones o adiciones a las viviendas para evitar la ocupacion informal de
las zonas comunes. Las nuevas calles fueron disefiadas para mejorar la accesibilidad a la zona, conectandola a
las oportunidades econémicas de la ciudad. Ademas de mejorar las condiciones de la zona y agregar valor a las
unidades de vivienda, los parques en las riberas de los Igarapés ayudaron a evitar una nueva ocupacion y facilitar el
mantenimiento de las estructuras hidraulicas. La infraestructura incluye servicios de agua, saneamiento y un sistema
de alcantarillado con colectores, interceptores y estaciones de bombeo.

La designacion de Zona Especial de Interés Social, encaminada a aumentar la oferta de suelo asequible en planes
residenciales, permiti6 a las familias de bajos ingresos el acceso a zonas adecuadamente urbanizadas. La colaboracion
con la comunidad se vio facilitada por la creacién de 32 asociaciones para transmitir los intereses y preocupaciones
de los residentes. La participacion de las familias en las decisiones relativas a opciones de reasentamiento empoderd
en gran medida a la comunidad.

Resultados

En sus dos primeras fases el programa movilizd una inversion de USD 400 millones. En febrero de 2012, el programa
habfa beneficiado a méas de 60.000 personas en Manaos a través de la construccion de mas de 7 kilémetros de carreteras
y puentes que han mejorado el flujo de trafico en toda la ciudad, ademés de 130 km de tuberias de alcantarillado que han
impedido el vertido directo en Igarapés de alrededor de 3 millones de litros de residuos liquidos y 3.000 kg de residuos
domésticos por dia. Hasta entonces se habian construido més de 2.000 unidades de vivienda.

Los siete parques construidos, con una superficie total de 218.802 m2, han contribuido a desarrollar el orgullo civico y
el optimismo. El parque Senador Jefferson Peres es ahora uno de los activos més valiosos de la ciudad. La intervencion
integral ha ayudado a reducir la delincuencia en mas de un 50 por ciento.

Se espera que la tercera fase pueda mejorar ain mas el acceso a los barrios de los alrededores con nuevas calles y
caminos para bicicletas. Ademas, seran construidos cinco parques, instalaciones sociales y una red de 50 kilémetros de
alcantarillado.



Como fortalecer la
resiliencia y reducir los
riesgos climaticos

Crear capacidad de recuperacion favorece la fiabilidad del
desempeno de una ciudad en el tiempo, haciéndola capaz de
superar desastres. El cambio climatico es el factor de cambio mas
determinante de nuestro tiempoy las ciudades deben desempenar
un papel fundamental en hacerle frente. Los impactos del cambio
climatico incluyen el aumento del nivel del mar, la frecuencia y
severidad de las tormentas, fuertes lluvias, inundaciones, sequias,
huracanes, olas de calor y otros fenémenos climaticos extremos.
Estos impactos afectaran principalmente a las personas que viven
en areas urbanas, donde las ciudades producen el 75 por ciento de
las emisiones de gases de efecto invernadero a nivel mundial. La
preparacion de las ciudades para hacer frente al cambio climatico
requiere integrar la resiliencia en el planeamiento urbano,
aprovechando oportunidades de mitigaciéon y adaptacion para
reducir la vulnerabilidad.
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Incorporar la resiliencia en la planificacion

urbana

Integrar la resiliencia en el
planeamiento urbano

La resiliencia depende de la capacidad de
anticipar y planificar para el futuro. Un
plan que anticipa los efectos de los desastres
futuros puede ayudar a una ciudad a resistirlos y
reconstruirse cuando sea necesario. Por lo tanto,
la capacidad de recuperacion esta fuertemente
influenciada por la calidad de la gestién local, la
capacidad de anticiparse a los acontecimientos
y hacer cumplir los planes, la disponibilidad de
informacion, la calidad de la infraestructura y los
servicios que la ciudad provee.

Las evaluaciones identifican vulnerabilidades
sectoriales y proporcionan la base para
priorizar la adaptacion espacial. Los grupos
vulnerables son menos capaces de adaptarse
y tienen menos recursos. Sus medios de vida
tienden a ser precarios y fragiles, y la falta de titulo
de propiedad significa carecer de indemnizacién
ante cualquier pérdida. Ademds de la falta
de vivienda, los fenémenos meteoroldgicos

Las inundaciones en Bangkok, Tailandia
© Flickr/SasaménRattanalangkamn

extremos causan que las personas se vean obligadas
a abandonar sus hogares o emigrar. Bangkok
en Tailandia ha puesto en marcha evaluaciones
del cambio climatico que recopilan informacién
historica de los fendmenos meteoroldgicos en
mapas de riesgo dentro del Plan de Accién para
Mitigacion del Calentamiento Global 2007-2012.
El plan tiene como objetivo reducir las emisiones
en un 15 por ciento comparado con los niveles de
emisién habituales proyectados para el 2012.

La clasificacion y cuantificacion de
riesgos

La Evaluacion del Riesgo Urbano, desarrollado
por el Banco Mundial, el Programa del Medio
Ambiente de las Naciones Unidas (UNEP, por sus
siglas en Inglés) y ONU-Habitat, con el apoyo de
Cities Alliance, es una herramienta estandar para
evaluar los riesgos urbanos e identificar las areas
y las poblaciones mas vulnerables, que suelen
ser las que viven en asentamientos informales.
La Evaluacion del Riesgo Urbano proporciona
un marco para evaluaciones cualitativas
cuantitativas, para mejorar la capacidad de los
gobiernos locales, identificando riesgos derivados
de desastres y los riesgos del cambio climatico,
evaluar la exposicion y la vulnerabilidad de los
activos especificos y las poblaciones; analizar
capacidades institucionales y disponibilidad de
datos, y cuantificar las vulnerabilidades de la
ciudad a través de la aplicacion de un método de
evaluacion comparativa.

http://www.kcccc.info

La resiliencia no es un complemento sino una
parte integral del plan de una ciudad. Solo se
puede lograr si todos los componentes del complejo
sistema urbano se toman en consideracién. Hacer una
ciudad resiliente implica guiar el crecimiento de forma
que esté alejado de las zonas de riesgo, resolver la
expansion de asentamientos informales, y abordar



Como aumentar la resiliencia y reducir los riesgos climéaticos

la falta de infraestructura y degradaciéon del medio
ambiente. Estas restricciones de desarrollo son las
mismas que dificultan la capacidad de recuperacion,
asi que, en lugar de considerar la vulnerabilidad
como una preocupacion adicional, las ciudades se
beneficiarian de la incorporacion de la resiliencia en el
planeamiento urbano.

Incluir la inversion en resiliencia
dentro de la inversion urbana
general

Una ciudad resiliente es competitiva y puede
mantener sus ventajas en el tiempo. Mediante
el fortalecimiento proactivo de la resiliencia, las
ciudades estaran mejor posicionadas para absorber
y responder a las crisis. El propdsito principal de la
inversion urbana es mejorar el funcionamiento y el
rendimiento de la ciudad. La nueva inversion para la
capacidad de recuperacion serd mas eficaz si, mas
alléd de la mitigacién de riesgos, tiene la intencion
de crear competitividad en las dreas urbanas, con
un sistema confiable de rendimiento en el tiempo.
En lugar de un costo de reducciéon de riesgos, las

Las frecuentes inundaciones en Manila, Filipinas afectan
especialmente a los mas vulnerables © New Security Beat

inversiones de resiliencia podrian tratar de crear una
prima de desarrollo en una zona urbana.'®

La inaccion es costosa. Las ciudades que no han
sido capaces de prepararse para los efectos climaticos
extremos han sufrido graves danos que llevara
décadas superar. La inaccién en la prevencion de
desastres en las ciudades implica que los costos seran
altos. El costo del huracan Katrina en Nueva Orleans
y otras zonas afectadas en Los Estados Unidos de
América se estimé en 100 millones de dolares. En
Manila (Filipinas), Bangkok (Tailandia) y Ho Chi
Minh (Vietnam), los costos para reparar danos por
inundaciones relacionadas con el cambio climatico
son importantes, y van de un 2 a un 6 por ciento
del PIB regional; una inundacién en Manila cada 30
afios podria costar entre 900 y 1.500 millones de
dolares con la infraestructura existente de control de
inundaciones. "’

Los fondos para la capacidad de recuperacion
deben estar alineados con las inversiones
fijas. Las inversiones urbanas fijas deben ayudar
a la resiliencia. Considerando que los fondos
comprometidos para la capacidad de recuperaciéon
de las zonas urbanas son sélo una pequefia parte
de las inversiones en activos fijos previstos por las
ciudades, solamente podran lograr un impacto
significativo si la inversion total en activos fijos
ayuda a la resiliencia. Para utilizar esos recursos de
manera optima, se necesita alinear las inversiones
proyectadas para las préximas dos décadas, en
lugar de invertir en proyectos independientes de
reduccion de riesgo. De esta manera, la suma
de fondos limitados puede apalancar beneficios
significativos para una ciudad, puesto que se podria
disponer de grandes inversiones complementarias
para mejorar la resiliencia.
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Integrar la adaptacion en las
politicas de suelo y normas de
construccion

Ademas de la pérdida de vidas, los eventos
climaticos extremos causan grandes daios a la
propiedad y la infraestructura, lo que resulta en
grandes pérdidas econémicas y de productividad,
incluyendo la disminucién del PIB, restricciones de
inversiones y mayores costos para los negocios. Las
estimaciones de variacion del nivel del mar para el
presente siglo son entre 18 cm y 2 mt. Ciudades
como Calcuta y Mumbai en la India, Dhaka, en
Bangladesh, Guangzhou en China y Ho Chi Minh
en Vietnam estarfan entre las mas afectadas. Un
estudio realizado en 1996, cuantifica el costo de
un aumento de un metro en el nivel del mar en
Bombay en USD 71 millones."™ Gran parte del
centro de la ciudad de Singapur estd construido
sobre terrenos ganados al mar, los cuales se
verian afectados por una subida del nivel del mar,
poniendo en riesgo el distrito financiero y otras
inversiones multimillonarias en infraestructura.

Casa sobre pilotes en Hong Kong
© Flickr/Ken Yee

Los estandares de planeamiento integran la
reduccion de riesgos en el desarrollo urbano.®
Las zonas vulnerables deben ser delimitadas segun
los niveles de riesgo; por ejemplo, zonas expuestas
a las inundaciones anuales, zonas expuestas
a las inundaciones una vez cada 10 afios y asf
sucesivamente. El uso del suelo y los estandares
de construccion deben ajustarse a cada una de
esas areas. Por ejemplo, las zonas expuestas a
inundaciones regulares deben dejarse vacantes
0 ser reservadas para parques e instalaciones
deportivas; los arboles y la vegetacion deben
protegerse para que puedan absorber el exceso
de agua. Los requisitos de construccién en dreas
expuestas a inundaciones periddicas, contemplaran
la construccién sobre pilares o la prohibicion
de que las personas vivan al nivel del suelo.
Debe promoverse la capacitacién permanente
para personal de planeamiento, constructores y
contratistas locales, incluyendo los informales.

La planificacion debe guiar el desarrollo hacia
zonas no vulnerables. Losasentamientos urbanos
a menudo se desarrollan en zonas peligrosas debido
a la falta de suelo en lugares mas seguros. El suelo
inasequible no deja otra alternativa a los pobres sino
establecerse junto a las zonas donde hay empleo
y transporte, independientemente de lo peligroso
que pueda ser el sitio. Una ampliacion planeada
de al menos el doble de la superficie edificada
existente evitaria la especulacion y generaria suelo
bien ubicado y asequible.’® Dentro de este area
de crecimiento, el planeamiento estimulara el
crecimiento alejado de las zonas de alto riesgo,
tales como llanuras de inundacion, zonas afectadas
por la subida del nivel del mar y zonas de sequia,
fomentando el crecimiento en é&reas seguras. El
disefio de la infraestructura troncal, y las redes de
transporte publico y los derechos de la via, son
instrumentos principales para lograr este objetivo.



Cémo aumentar la resiliencia y reducir los riesgos climaticos

Adaptar la infraestructura para
la variabilidad del clima

La ubicacién de la infraestructura y las normas
de construccion deben adaptarse a factores
locales de riesgos de tal manera que las carreteras,
puentes, lineas eléctricas y tuberfas puedan hacer
frente a fendmenos meteorolégicos extremos.
Las adaptaciones especificas para inundaciones
y elevacién del nivel del mar centradas en la
infraestructura de proteccién podria ser uno de los
principales beneficios que aporta el planeamiento
urbano. La adaptacién no se puede separar de
la solucion de problemas en el drenaje basico, el
abastecimiento de agua y la infraestructura de
saneamiento.’?! Las fuertes lluvias pueden ser
devastadoras en zonas informales que no cuentan
con drenaje adecuado, o cuando el sistema esta
obstruido por falta de mantenimiento adecuado.
La escasez de agua potable puede ser mas grave
donde ya hay un suministro deficiente y puede
contribuir a la propagacion de enfermedades.

La integracion de la infraestructura y el
planeamiento urbano contribuye de manera
significativa a la resiliencia. La mayoria de las
medidas relacionadas con las zonas costeras se
han centrado en la lucha contra las inundaciones
a través de la infraestructura fisica. La regulacién
del uso del suelo de acuerdo con la evaluaciéon
de riesgos es una medida proactiva que puede
complementar y mejorar la eficiencia de dichas
inversiones. Dhaka, en Bangladesh, ha reforzado el
rio y las laderas del canal, ha construido muros de
proteccién, compuertas y estaciones de bombeo,
pero también ha abordado la invasién de varios
canalesenlaciudad, lo que haliberado la obturacion
del canal y disminuido la obstruccion de los
desagues. El programa ha demostrado su eficacia
en la proteccién de mas de la mitad de la ciudad
en las grandes inundaciones en 1998 y 2004.'%
El desarrollo de la zona de amortiguamiento de
Singapur requiere que las nuevas areas ganadas al

mar estén 2,25 metros por encima de la cota de
marea mas alta registrada.’?®* En Ciudad del Cabo,
Sudéfrica, las zonas de amortiguamiento establecen
lineas estrictas y desalientan la urbanizaciéon cerca
de la orilla.’

Las sequias y la contaminacion de agua
salada crean escasez en el suministro de agua
en las ciudades afectadas por un clima seco vy la
subida del nivel del mar. Las respuestas iniciales
de adaptacion incluyen incentivos econdémicos
para reducir el consumo, el limite de suministro
diario, las tarifas de agua temporales, la reduccién
de fugas en la red de provision, la gestion de la
presion del agua, la promocion de practicas
tradicionales para el uso sostenible del agua y
las campafas de sensibilizacion.'?® El suministro
puede ser incrementado mediante la desalinizacion
del agua de mar, la reutilizacion, la recoleccion, la
expansion de almacenamiento de agua de lluvia, y
la eliminacion de la vegetacion invasora en areas
riberefas. En Windhoek, Namibia, después de las
campanas de educacion realizadas, la reutilizacion
directa del agua potable constituye el principal
sistema de suministro de agua.'?

Orilla reforzada a lo largo del rio Brahmaputra en Dhaka, Bangladesh ©
Leila Mead/lISD
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Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Aprovechar las oportunidades de
mitigacion del cambio climatico a nivel

local

Considerar la mitigacion

del cambio climatico en el
ordenamiento del espacio y el
transporte

Los esfuerzos para reducir las emisiones
comienzan con saber cémo se producen. Un
inventario permite cuantificar como una ciudad
genera emisiones mediante la desagregacion
de las mismas por sector y actor. Ademas,
proporciona a quienes hacen las leyes una linea
de base para identificar oportunidades para
reducir emisiones. Es importante establecer y
cuantificar un objetivo claro de reduccion de
gases de efecto invernadero GHG; la mayoria de
las ciudades han establecido esta medida como
patron de medicion de mejora, en comparacion
con la linea de referencia para el afio.?” Por
ejemplo, el Protocolo Internacional de Analisis de
Emisiones de GHG de Gobiernos Locales (IEAP
por sus siglas en Inglés) proporciona categorias

Un asentamiento inundado cerca del Canal del Dique, Colombia
© ONU-Habitat

de inventarios para instalaciones del sector
publico y flotas de vehiculos, construcciones
residenciales, comerciales e industriales vy
transporte. La desagregacion de emisiones evita
la doble contabilizacion.'?®

La reduccion de emisiones debe ser
incluida en el ordenamiento territorial y
el transporte. Los modelos dispersos estan
asociados con densidades mas bajas y tamanos
de casas mas grandes que ocupan mas suelo,
lo que resulta en la pérdida de bosques y
vegetacion.  Esto reduce la capacidad de la
naturaleza de absorcion de diéxido de carbono
(CO,). Las politicas de ciudades compactas
plantean racionalizar en el uso del suelo, lo que
crea oportunidades de desarrollo compatibles y
la retencién de areas abiertas. El uso mixto del
suelo reduce la necesidad de las personas de
desplazarse de un lugar a otro y si el transporte
publico proporciona ventajas en tiempo y costo
sobre los vehiculos particulares, la propiedad de
automoviles se desestimularia, reduciendo asi las
emisiones contaminantes.

Las ciudades ocupan el

2 por ciento de la masa
terrestre y generan entre el
30 y el 40 por ciento del total
de emisiones.’?



Como aumentar la resiliencia y reducir los riesgos climéaticos

Grafico 5.1 Distancia alcanzada con una tonelada de CO,
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Fuente: Manual GTZ Modulo “Transporte y cdambio Climatico” (2007). Basado en Hook
/ Wright, 2002

Cuadro 5.1 Emisiones en Nueva York

Equivalencia de CO, por sector en toda la ciudad (2007)

Edificios 77%
. Residencial 32%
. Comercial 24%
Industrial 12%
Institucional 9%
Transporte 22%
. Transito 3%
B Los vehiculos de carretera  19%
Otros 1%
. Metano 1% Total = 61,5 millones de toneladas métricas

Equivalencia de CO, por fuente en toda la ciudad (2007)

Diesel 3%
Combustible destilado de petréleo 9%
Electricidad 38%
Gasolina 17%
Queroseno 1%
Metano 1%
Gas Natural 24%
Combustible residual 4%
Vapor 3%

Total = 61,5 millones de toneladas métricas

Fuente: Manual GTZ Modulo “Transporte y cambio Climatico” (2007). Basado en Hook / Wright, 2002
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Los edificios consumen aproximadamente
un tercio de la energia en todo el mundo a
lo largo de su ciclo de vida. Se espera que el
rapido crecimiento de la poblacién conlleve un
aumento en el parque de viviendas, que en el
marco del modelo actual supondria una mayor
demanda de energia. Las normas de construccion
a nivel local orientadas a la eficiencia energética
pueden contribuir a reducir el consumo y las
emisiones de GHG. La eleccion de materiales
de bajo consumo de energia en construccion
también contribuye de manera significativa en la
reduccion de las emisiones.

Laindustria puede generar hasta la mitad del
total de las emisiones de una ciudad. Aunque
algunas industrias han invertido en eficiencia
energética y tecnologia de compensacion,
todavia es un sector de alto consumo energético
que puede ser extremadamente contaminante.

El transporte es un gran productor de
emisiones. Los vehiculos de pasajeros,
camiones y autobuses que utilizan motores de
combustibles fésiles son grandes contribuyentes
a las emisiones, especialmente los automoviles,
que producen en promedio alrededor de 125
gramos de CO, por pasajero-kilémetro, que es
s6lo 5 gramos menos que los aviones.'°

Los residuos pueden generar hasta una
cuarta parte de emisiones, la mayor parte
de ellas derivadas de la quema de residuos y su
eliminacion en sitios no controlados. Los residuos
generan el 11 por ciento de las emisiones totales
en Ciudad de México (México), 20 por ciento en
Bangkok (Tailandia) y alrededor de 25 por ciento
en Sao Paulo (Brasil).

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Absorber carbono y capturar
la energia contenida en los
residuos

Lareforestaciéon urbana puede utilizarse para
la absorcion de carbono y mejorar la calidad
del aire, y para reducir el efecto invernadero.
Los esquemas de plantacion de arboles en las
carreteras, terrenos baldios y los nuevos sitios de
desarrollo urbano; la restauracion y conservacion
de los bosques urbanos y otras areas verdes; y
los techos verdes son ejemplos de reforestacion.
En Estados Unidos de América, la absorcion de
carbono en los bosques se ha estimado en un
rango de entre 1,5 y 6,5 toneladas métricas
de CO, por hectarea. La absorcion de carbono
puede extenderse entre 90 y 120 o mas afos,
antes de que estas areas lleguen a su punto de
saturacion, mas alld del cual no serd posible
ninguna absorcién adicional. Incluso después de
la saturacion, los arboles deben ser mantenidos
para que sostengan el carbono acumulado y no
lo expulsen nuevamente a la atmdsfera.'!

Los créditos de carbono son una opcion de
financiacion. Los proyectos de conversion de
residuos en energia pueden ser financiados a través
de “créditos de carbono”. Delhi, Sdo Paulo, Ciudad
de México y Ciudad del Cabo han aprovechado este
recurso. Con laventa de sus créditos, los vertederos
de Sao Joao en Sao Paulo y Christchurch ganaran
USD 5,7 y 3,5 millones respectivamente al final
de sus periodos de acreditacion. Mientras que los
requisitos técnicos y procedimientos administrativos
para ser seleccionados pueden demandar mucho
tiempo, y ser ademas desconocidos para el personal
municipal, el hecho de que varias ciudades se estan
beneficiando de esta opcién muestra su potencial.



Como aumentar la resiliencia y reducir los riesgos climéaticos

El metano capturado en vertederos
sanitarios puede ser utilizado como una
fuente de energia para producir calor y agua
caliente; como alimentacién a los generadores
de energia, y puede ser ademas reutilizado como
combustible para motores de combustion. La
ciudad de Lille en Francia reutiliza el metano
extraido de su vertedero sanitario municipal para
alimentar una parte de su flota de autobuses
publicos.

El metano de la planta de Bandeirantes de Sao
Paulo en Brasil genera el 7 por ciento de la
electricidad que consume la ciudad, suficiente
para abastecer a una poblacién de 600.000
habitantes durante 10 afios.'?  El proyecto
de compostaje Okhla en Delhi (India) reduce
alrededor de 1.600 toneladas de emisiones de
metano por afo, lo cual es equivalente a 34.000
toneladas de CO,.

Proyecto de compostaje Okhla en Delhi, India
© Flickr/El Proyecto de Defensa

Un vertedero de residuos en Sao Paulo, Brasil
© Flickr/Alex Steiner
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La resiliencia como guia para la expansion
de la ciudad

Sorsogon, Filipinas
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Sorsogon, Philippines: © O'NEJ—Hébzi"f:;’r/.Bel;'{‘h?h'ér%%a:

La ciudad de Sorsogon es un centro de negocios y comercio local con
una poblaciéon de 152.000 personas. Esta en la parte sur de la provincia
de Luzdn, en una franja de 10 kildmetros de ancho, expuesta al océano
Pacifico en los lados este y oeste. Las tormentas tropicales, que ocurren
con una frecuencia de 5 cada aflo, causan dafios en las propiedades e
impiden la actividad econémica regular. Las inundaciones repentinas,
los prolongados periodos de sequia, la subida de la temperatura y un
acelerado aumento del nivel del mar son algunos de los riesgos para la
ciudad generados por el cambio climatico.

Un Anadlisis de Vulnerabilidad y Adaptacion, llevado a cabo bajo la
Iniciativa de Ciudades y de Cambio Climatico (CCCl) de ONU-Habitat,
mostré que 34 de los 64 barangay (aldeas) de Sorsogon en las zonas
costeras son vulnerables al aumento del nivel del mar, mareas cicldnicas,
fuertes vientos y tormentas tropicales. Ocho aldeas fueron identificadas
como altamente vulnerables debido a una combinacion de la exposicion
a multiples peligros, la pobreza, el hacinamiento y la baja capacidad de
adaptacion. La evaluacion estimaba que el costo de los danos en el caso de
dos tormentas tropicales en un periodo de cuatro afos seria de alrededor
de USD 20 millones para el transporte, la comunicacion, la infraestructura
de energia y alrededor de USD 250 millones para la vivienda.
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Solucion

La evaluacion informé la formulacion de estrategias de uso de suelo y opciones de desarrollo. Segun el alcalde
Leovic Dioneda, “las calamidades se convirtieron en el punto de entrada para la ciudad de Sorsogon a la adaptacion
al cambio climatico y mitigacion, lo que provocé una revision de los planes locales con base en la susceptibilidad
al riesgo”. El Plan Integral de Uso de Suelo en la ciudad de Sorsogon (CLUP, siglas en inglés) y el Plan Director de
Desarrollo (CDP, siglas en inglés) se enfocan en dirigir la expansion urbana hacia zonas mas seguras, y restringir la
ocupacion de zonas de alto riesgo; en la proteccién de areas urbanizadas existentes como el suelo agricola y los
activos ambientales, a través de la aplicacion de medidas de adaptacion para alcanzar una reduccion del riesgo.

Un factor importante para el éxito fue la participacion de representantes del gobierno local, organismos
gubernamentales nacionales, organizaciones de la sociedad civil y funcionarios de barangay en el proceso de
actualizacion de los planes. Las partes interesadas coincidieron en la necesidad de sensibilizar a los dirigentes de
Sorsogon acerca de la mitigacion del cambio climético y la adaptacion, reduciendo la emision de gases de efecto
invernadero, disminuyendo el consumo de energia y utilizando tecnologias menos contaminantes. Con el proposito
de generar conciencia, el cambio climatico se incluira en el plan de estudios de las universidades, a la vez que
se han adelantado campafias en materia de educacion y comunicacion a través de estaciones locales de radio y
television. Las campafias han motivado a 100 empleados de la ciudad, 300 alumnos de 5 escuelas y 80 académicos
municipales a realizar aportes al plan de accién contra el cambio climatico.

El medio principal de transporte ptblico en Sorsogon es el triciclo motorizado, de los mas de 3.000 que circulan,
alrededor del 40 por ciento tienen motores de 2 tiempos. Para reducir las emisiones de GHG, el gobierno local
esta reglamentando reemplazar el 50 por ciento de ellos con motores de 4 tiempos en un periodo de cinco afios.
Ademas, alrededor de 100 lamparas convencionales de alumbrado publico han sido reemplazados por lamparas
LED de energia eficiente

Resultados

Se espera que se reduzca la vulnerabilidad a los efectos del cambio climatico para cerca de 22.000 familias, a
medida que se implementan los planes integrales de uso de suelo y desarrollo. Las medidas de adaptacion para la
vivienda permitiran mejorar la capacidad de recuperacion de cerca de 30.000 viviendas que son vulnerables a los
dafios causados por los tifones y que permitira un ahorro de cerca de USD 3,3 millones en los costos anuales de
reconstruccion de viviendas.

Los asentamientos de zonas costeras de alto riesgo seran reubicados de forma progresiva en el interior, ya sea a
través de proyectos locales de reubicacion de vivienda o mediante el reasentamiento voluntario de acuerdo con el
Plan Local de Vivienda de la ciudad. Para hacer que las areas de expansion urbana sean atractivas para los residentes
e inversionistas, se reclasificaran sitios agricolas no primarios como nodos de desarrollo, lo que sera apoyado por
inversiones en infraestructura.

“El cambio climatico y los planes locales de sensibilizacion de desastres nos ayudaron a crear
una guia para el desarrollo de la ciudad “Alcalde Leovic Dioneda

SegUn Dioneda, “El cambio climatico y los planes locales de sensibilizacion de desastres nos ayudaron a crear una guia
para el desarrollo de la ciudad.” Para ejemplificar, la Alcaldia de la Ciudad de Sorsogon, que fue destruida por una
tormenta tropical, fue trasladada a un drea de expansion urbana de bajo riesgo. En la misma zona, el Gobierno local ha
asignado una hectarea de terreno para la reubicacion de cerca de 500 familias de pobladores informales y existen planes
para construir viviendas para los 200 empleados de la ciudad en las cercanias de la alcaldia. También dentro del drea de
expansion, una fabrica de jugo de coco que genera empleo para 700 trabajadores ha obtenido el permiso de construccion,
lo que creara oportunidades de desarrollo econémico local.

El Plan Integral de Desarrollo también prevé la construccion de una terminal de transporte, un centro de convenciones y
un centro de educacion en el area de expansion urbana.



COmMo hacer
una ciudad mas
segura

La falta de seguridad puede ser perjudicial para una ciudad
de muchas maneras. El delito tiene costos socioecondmicos
significativos, ya que expulsa a los inversores y turistas, inhibe el
espiritu emprendedor local y dafa la cohesion social. Aunque la
violencia en una ciudad es un fenémeno multidimensional, existe
evidencia de que un mal disefio urbano resulta en un entorno
fisico deficiente, lo que puede aumentar la delincuencia. Lograr
que la prevencion del delito sea una prioridad en las agendas de
las autoridades locales puede suponer una diferencia significativa
y la coordinacion entre politicas y acciones en ordenacién del
territorio, transporte y en particular el disefho urbano, pueden
reducir el miedo a la delincuencia y a la violencia.
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Cuantificar el costo de la
delincuencia en zonas urbanas

Disuade la
inversién interna, inhibe el turismo y hace que
las personas capacitadas emigren, lo que reduce
la reserva de personal cualificado. Estos factores
tienen un impacto negativo en el desarrollo
econdmico. Las altas tasas de robo provocan
un efecto psicoldgico en los ciudadanos, lo que
dificulta su espiritu empresarial y reduce los
valores de la propiedad.

Estas estadisticas estan disponibles a nivel
nacional. Por ejemplo, el costo de la delincuencia
sobre el PIB nacional puede ser tan alto como el
25 por ciento. La violencia doméstica por si sola
puede llegar a suponer el 2 por ciento del PIB.">
Sin embargo, para entender la situacién en el
ambito local, las estadisticas deberian reflejar los
costos en comparacion con el PIB urbano.

Involucrar a la comunidad

y dan a los planificadores
de la ciudad informacién de primera mano sobre
los asuntos de seguridad que necesitan especial
atenciéon. Las auditorias realizadas con mujeres
identifican zonas donde las tasas de criminalidad
son altas o donde las mujeres se sienten inseguras.
Las auditorias exitosas requieren asociaciones entre
las autoridades locales y los grupos comunitarios,
asi como un compromiso para implementarlas.
Esta herramienta ha sido efectiva para contener
el crimen en una serie de barrios en Durban
(Sudéfrica).'34

Por ejemplo, el
municipio de Toronto (Canadé) ofrece programas
de desarrollo social en barrios de alto riesgo para
abordar la prevencion del delito en toda la ciudad.
Los “Planes de Accion de Vecindad” se preparan
en colaboracién con las comunidades, la policia, las
autoridades locales, y las agencias de educacion y
de servicios sociales. Estos planes tienen asignados
recursos financieros y administrativos para hacerlos
operativos.'*

Las protestas contra el crimen en México
© Flickr/Brenmorado

Reunién comunitaria en Itinga, Bahia, Brasil
© Flickr/Secom Bahia



Utilizar la planificacion para
prevenir el delito

El uso del planeamiento urbano para reducr la
desigualdad y la marginalidad, las intervenciones a nivel
de la calle en los asentamientos informales, son algunas
de las iniciativas mas importantes en la prevencién de
la delincuencia. El planeamiento permite identificar
causas fundamentales, establece la presencia local de
lo publico y ayuda a generar confianza entre grupos e
instituciones marginadas, como estrategia dlave para la
prevencion del delito. Aunque la delincuencia urbana
es un fenomeno social complejo, las intervenciones de
planeamiento urbano pueden tener fuerte impacto
positivo, dando espacio para las actividades econémicas
formales e informales, impulsando la recuperacion
y el mantenimiento de espacios publicos para una
gran diversidad de usuarios, haciendo que senvicios y
oportunidades estén disponibles para los residentes
marginados.

Nifios bailando capoeira en un espacio publico de favela
© Annekelong

El aislamiento
produce resultados socio- econémicos negativos,
lo que puede generar disturbios sociales vy
delincuencia.  Las dreas con gran nUmero de
residentes desempleados y subempleados a
menudo no pueden dar sustento a los negocios
ni a la comunidad, generdndose una espiral de
efectos negativos.

Combinar
espacios residenciales, laborales y comerciales
dentro de un vecindario reduce el riesgo de posible
violencia en el transporte publico y asegura una
mayor vigilancia. Permitir actividades comerciales
durante todo el dia, como por ejemplo tiendas que
abren hasta altas horas de la noche o cafeterias
abiertas las 24 horas, atraen actividad peatonal y
proporcionan vigilancia pasiva.'®®

El espacio publico en buen estado, desarrolla
un sentido de identidad y pertenencia en las
comunidades que puede ser eficaz para erradicar
el delito. Las escuelas locales pueden proporcionar
el espacio necesario para las actividades de la
comunidad de una manera rentable. El desarrollo
de un plan de actividades es clave para la adopcion
de politicas eficaces. El “Programa de los Nifios”,
en Santos, Brasil, es una programa de actividades
para después de horarios de escuela, que brinda
educacion, salud, y alimentos para 5.000 nifios que
viven en favelas.
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Utilizar  los
edificios abandonados como instalaciones para
la comunidad envia mensaje de mejora de
condiciones especialmente cuando son parte de
proyectos integrales en el drea. En Diadema, Brasil,
una intervencién impulsada desde la comunidad
aumenté la percepcion de los residentes sobre
seguridad y erradicacion de otros problemas
persistentes,'¥” reduciendo la tasa de homicidios en
mas de un 44 por ciento en 2002."%#

En muchas
ciudades, las estaciones de policia solamente
atienden areas formales, dejando los asentamientos
informales y barrios pobres a su suerte para
defenderse contra el crimen. Las instalaciones de
policia en proximidad demuestran un compromiso
permanente para frenar la delincuencia.

Instalaciones de policia moviles mejoran la seguridad, Bogota, Colombia
© ONU-Habitat/Laura Petrella

Prevenir el delito en el
transporte publico

La mayoria
de los crimenes relacionados con el transporte no
se producen cuando las personas estan utilizando
los vehiculos sino cuando estan esperando en las
estaciones y paradas o estan caminando hacia y
desde ellas.”™ Disefar estaciones como centros de
actividad de 24 horas pueden mejorar la seguridad,
facilitando el flujo de peatones y maximizando la
vigilancia pasiva.'° Las zonas de espera, paradas de
autobus y paradas de taxi pueden ser propicias para
los delincuentes, sobre todo cuando se encuentran
en lugares aislados.™ Las mejoras incluyen una
buena iluminacién y sefalizacién clara. Las paradas
deben estar cerca de areas edificadas y de carreteras
y redes peatonales existentes.

Timenrd 43 et -
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AutobUs para Damas, Bangkok, Tailandia
© Flickr/Philip Roeland



En Canada, el programa de Montreal
“Entre dos paradas” permite a las mujeres bajar
entre dos estaciones de autobus para estar mas
cerca de su destino.' Lainiciativa de Londres “Viaje
mas seguro en la noche” logrd reducir el nimero
de violaciones y agresiones sexuales que ocurren
en taxis sin licencia. Fue una colaboracién conjunta
entre el Alcalde Mayor de Londres, la Empresa de
Transporte y el Servicio de Policia Metropolitana.'?
Los servicios de transporte solo para mujeres son
una manera de abordar las preocupaciones de
seguridad de género. Vagones del metro “rosados”
estan disponibles durante las horas pico en Ciudad
de México (México), Rio de Janeiro (Brasil) y Tokio
(Japdn). Los servicios de “Autobuses para Damas”
se han probado en Bangkok (Tailandia).
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Reducir el crimen a través del
disefio

Las
actividades delictivas tienden a ser mas agudas en
lugares donde hay insuficiente alumbrado publico;
senderos y caminos sin pavimentar que bloquean el
acceso a los automaviles de policia y otros vehiculos,
en terrenos baldios, edificios abandonados, y donde
pocas personas estan viendo lo que estd pasando,
por ejemplo, en calles abandonadas, areas con altas
paredes ciegas y en grandes espacios abiertos.'#
La distribucion de manuales de seguridad entre
los promotores inmobiliarios ayuda a incorporar
asuntos de seguridad en los proyectos; los
mecanismos de prevencion del crimen pueden ser
un requisito previo para la concesion de licencia
de aprobacion del planeamiento, como sucede en
Bradford en el Reino Unido.'* Un cierto nimero
de agencias gubernamentales de Australia, Estados
Unidos, Reino Unido y Singapur han hecho del
disefio urbano parte integral de sus estrategias de
prevencion del delito.

Parada de Bus in Shrewsbury, Inglaterra
© Flickr/Calotype46

La relacién adecuada entre la altura del edificio
y el ancho de la calle evita la creacion de pasajes
confinados o grandes avenidas con vigilancia
natural limitada. El tratamiento de las fachadas de
los edificios y otras caracteristicas arquitecténicas
también pueden crear espacios amigables a través
de la colocacion de ventanas, tiendas comerciales
en la planta baja y restringiendo las paredes ciegas
frente a los pasos peatonales.'#®

La sensacion de “tierra de nadie”
puede causar deterioro.™ El mantenimiento del
espacio publico es de suma importancia para evitar
el vandalismo, lo que podria exacerbar sentimientos
de inseguridad que conllevan la salida de inversion.
La “teoria de la ventana rota” proporciona evidencia;
los espacios abandonados tienden a atraer un mayor
numero de delitos que los que estdn correctamente
mantenidos. El buen mantenimiento también puede
reducir la necesidad de canalizar capital hacia nuevos
activos.

El espacio publico en Lyon, Francia
© ONU-Habitat/Laura Petrella



El disefio Urbano incrementa la seguridad

e La iluminacion es una de las principales
formas de hacer que los espacios abiertos sean
mas seguros. Como regla general, es mejor
usar mas luminarias con voltajes mas bajos que
al contrario; los pasos peatonales, callejones
y vias de acceso a los espacios publicos
destinados para uso nocturno deben estar
bien iluminados para que una persona con
vision normal pueda identificar una cara a una
distancia de aproximadamente 10 metros.'* La
iluminacién debe ser intensa y existir también
en aparcamientos, entradas de edificios y calles
de acceso al espacio publico. La iluminacion en
caminos 0 4reas Cuyo UsO nocturno se quiera
desalentar debe permanecer apagada. Se debe
tener en cuenta que puede haber obstaculos
para la iluminacién tales como vegetacion
madura o arbustos y debe garantizarse el
mantenimiento adecuado de los accesorios.

La vigilancia pasiva. El disefio del espacio publico
y zonas verdes debe facilitar la vigilancia pasiva (es
decir, por los transelintes) maximizando el nimero
de “ojos en la calle”. Esto tiene un nimero de

implicaciones de disefio en la orientacion de
edificios, la ubicacion de entradas, ventanas,
areas de estacionamiento y redes peatonales,
asi como la utilizacién de la planta baja. La
instalacion de circuitos cerrados de television
(CCTV) y equipos de vigilancia ayudan a reducir
el robo de vehiculos en los aparcamientos.'

Los senderos peatonales deben evitar
los callejones sin salida y las rutas cerradas,
tales como pasos a desnivel y tdneles. Estos
deben estar bien iluminados y si es posible con
mobiliario urbano resistente al vandalismo.
Siempre que sea posible deben estar conectados
a la red de via principal y también a itinerarios
peatonales existentes. Las rutas inseguras o
peligrosas deben ser sefalizadas con avisos de
rutas alternativas.'°

Las lineas de vision. La incapacidad para
ver lo que esta en frente en la via, debido a
esquinas cerradas, paredes, pilares, vallas y
vegetacion madura y otros puntos ciegos
genera inseguridad en las personas.”™  El
disefio pensado desde la perspectiva de la
visibilidad debe anticipar estos y otros posibles
obstaculos.
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Solucion

El sistema Metrocable consiste en teleféricos que recorren la especial topografia donde se encuentran los
asentamientos informales. Una solucién innovadora y asequible, el proyecto Metrocable fue originalmente
incluido en el Plan de Desarrollo de Medellin 2001. Los alcaldes Sergio Pérez, Sergio Fajardo y Alonso
Salazar dieron continuidad al proyecto y para el 2008 se habian construido tres lineas de Metrocable. La
consistencia politica fue el factor clave de éxito. “La verdadera transformacién urbana sélo puede lograrse
mediante la sincronizacion de los sucesivos gobiernos”, dijo el alcalde actual Anibal Gaviria (2012-2015).
Metrocable fue financiado por Metro, una empresa publica constituida por el Departamento de Antioquia
y el Municipio de Medellin. La Linea K, que llega a Santo Domingo, abri6 sus puertas en 2004. Tiene dos
kilémetros de longitud y sube una pendiente media del 20 por ciento para servir a 230.000 residentes. La
Linea J, que llega a La Aurora, tiene tres estaciones en una distancia total de 2,2 kilémetros que sirven a
una poblacién de 295.000 habitantes. La Linea L llega hasta el Parque Arvi.

La construccion fue rapida. Para la Linea L, por ejemplo, se emplearon solo 16 meses en su construccion, con
un presupuesto de USD 23 millones. Las tarifas son de USD 0,60 y permiten usar el sistema de Metro. Una
cabina con capacidad para 10 personas llega cada 12 segundos, lo que resulta en una capacidad de 3.000
personas transportadas por hora en cada direccion. El sistema consume 6.000 kWh por dia; en caso de fallo
energético, estd disefiado para que funcione con motores diésel. Proporcionar infraestructura urbana no es
solamente una cuestién de ingenieria de transporte. “Las intervenciones que abordan de manera
integral los problemas urbanos son mas propensas a resolver problemas que las acciones
de cada sector”, dice Gaviria, quien agregd que “la integracion del transporte con el espacio publico y los
equipamientos comunitarios ha demostrado ser una formula eficaz en Medellin.”

Generar equidad espacial es un objetivo principal del Plan de Desarrollo. La estrategia social desarrollada
por Metro fue una herramienta fundamental para garantizar la sensibilizacion y el apoyo de la comunidad.
La participacion de los actores de la comunidad en la planificacion y la ejecucion ha ayudado a erradicar
el estigma de la exclusion y ha ayudado a desarrollar un sentido de pertenencia y orgullo en la vecindad.

Resultados

Metrocable es considerado como un simbolo de la regeneracion urbana en Medellin y es uno de los pocos sistemas
de teleférico utilizados para el transporte ptblico. Metrocable ha reducido el tiempo que los residentes de Santo
Domingo emplean para llegar al centro de la ciudad. El viaje que solia ser de hasta dos horas en minibus es ahora
de siete minutos. La mejora del acceso ha estimulado el empleo y la integracion social. La actividad comercial se
ha incrementado en un 40 por ciento con pequefias empresas familiares y restaurantes alrededor de las estaciones
de Metrocable. Hay evidencia de un aumento en el valor del suelo y de los alquileres. Varios bancos han abierto
sucursales en la zona y el turismo se esta convirtiendo en una fuente inesperada pero significativa de ingresos. El
acceso a empleo, bienes y servicios ayudd a reducir los episodios de violencia en un 79% entre 2003 y 2004.

En el drea de la estacion de Santo Domingo, el centro de servicios pablicos alberga la Biblioteca Espaiia, una gran
biblioteca publica que recibe 1.000 visitantes diarios. También alberga una sucursal de Cedezo, un centro publico
Que proporciona asesoramiento y orientacion a las microempresas. La mejora de los espacios publicos y la creacion
de nuevos parques ha sido un componente importante del programa, lo que ha resultado en el aumento del espacio
plblico por habitante en unas 2,5 veces. Las calles donde se instalaron los pilares de soporte del teleférico han sido
redisefiadas con medidas de pacificacion del trafico y, ahora, mas de tres kilémetros de calles cuentan con amplias
aceras con mas de 1.000 arboles recién plantados. El Alcalde Gaviria dice: “Metrocable no es una intervencion
aislada. Es una estrategia totalmente integrada de desarrollo de la ciudad y de su plan de movilidad”. En dltima
instancia, esta integracion hizo posible un sistema de una sola tarifa, medida que ha recortado los presupuestos
de transporte de los hogares en USD 100 mensuales, generando ahorros econémicos para la comunidad valorados
aproximadamente en 8 millones de dolares en el afio 2011. Ambientalmente, Metrocable ha ayudado a reducir
las emisiones de particulas, CO,, gases de efecto invernadero y otros contaminantes mediante la reduccion del uso
de autobuses obsoletos y mal mantenidos que recorrian las empinadas y estrechas calles. Esto evita la emision de
alrededor de 20.000 toneladas de CO, al afo, permitiendo a la ciudad financiar parte de los costos de operacion a
través del intercambio de emisiones.



Como puede la
planeacién urbana
generar recursos
financieros

Como el rapido crecimiento urbano exacerba las presiones sobre
los presupuestos municipales, la falta de recursos puede generar
patrones espaciales cadticos. Sin los adecuados medios financieros,
los gobiernos tienen dificultad para llevar a cabo las mejoras de
capital necesarias para mantenerse al dia con el crecimiento, por
no hablar de guiar el desarrollo urbano.

El reto de ofrecer servicios urbanos para todos, manteniendo los
impuestos a un nivel que no ahuyente a individuos y empresas,
pone de relieve la importancia de contar con una gran variedad de
fuentes de financiacién. En este marco, una ciudad con un solido
planeamiento urbano y una sociedad civil comprometida, no solo
sera mas eficaz a la hora de movilizar una base de recursos, sino
gue también es mas probable que reciba inversion que una ciudad
sin planeamiento. La captura del valor generado por la extension
y renovacion de la ciudad, permite a las autoridades locales poner
a disposicion de sus ciudades un abanico de oportunidades para
fortalecer sus recursos.



Kibera, Nairobi
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Evaluar todas las fuentes
potenciales

Los tipos de transferencias desde
el gobierno nacional incluyen subvenciones; un
porcentaje de los impuestos locales captados por
las autoridades nacionales o en algunos casos
provinciales (incluyendo el Impuesto de Valor
Anadido) y fondos destinados para proyectos
especificos. Las transferencias efectuadas desde
el nivel central al nivel local, son generalmente
insuficientes para proporcionar financiacion
adecuada, las ciudades tienden a confiar en
estas transferencias para cerrar la brecha entre
su capacidad de recaudacion de los ingresos y
los gastos locales. Idealmente, las transferencias
del gobierno central deberian estar a disposicion
de los municipios de manera oportuna para
que estos puedan preparar sus presupuestos.
Desafortunadamente, este no es el caso de
muchos pafses en desarrollo. Las transferencias
de fondos fluctian de afo en afio, obligando
a las ciudades a hacer revisiones ad hoc de los
presupuestos durante el afio fiscal.

Estos
incluyen impuestos por ingresos, ventas, consumo e
impuestos compartidos, ademas de tarifas por uso
de los servicios prestados por la municipalidad. La
recaudacion eficiente de los impuestos es una tarea
de enormes proporciones que se hace dificil por la
falta de registros actualizados, por la prevalencia
de la vivienda informal y por las actividades
econdmicas no estructuradas o informales.
Cuando los gobiernos centrales se encargan de
la recoleccion de impuestos a la propiedad, sus
registros para las ciudades de rapido crecimiento
tienden a ser anticuados, ya que normalmente es
demasiado costoso actualizarlos. Sin embargo,
cuando una parte de los impuestos de renta se
redistribuyen a la ciudad, la pérdida causada por
el uso de registros obsoletos podria tener un
profundo efecto en el presupuesto municipal. Para
los impuestos municipales es primordial que haya
un sistema eficiente de recaudo; la facturacion
debe ser confiable y puntual, de tal manera
que permitiera a los hogares planear su pago.
Igualmente importante, es disponer de lugares de
recaudo accesibles para contribuir a erradicar la
cultura de rehuir el pago.

Cuadro 7.1 Presupuesto del gobierno local en ciudades intermedias, por regién
(muestra de 73 ciudades)

Regién USD per capita
Africa 27.9
América Latina 763.8
Asia 210.1
Europa 1,001.9
Bajo: Brazaville, Congo 1.6
Mas Alto: Lausanne, Suiza 6,254

Fuente: Carmen Bellet Sanfeliu y Josep Maria Llop Torne (2003), En cuanto a otros espacios urbanos: ciudades

intermedias, documento de trabajo, UIA-CIMES y la Universidad de Lleida, Espana



Cémo puede la planeacién urbana generar recursos financieros

El catastro es una herramienta primordial para
la recaudacion de impuestos. Un catastro es una
herramienta de larga duracion, esencial para gestionar
el crecimiento y la recaudacion de impuestos. Sin un
catastro, las propiedades ya existentes y actividades
econdmicas formales podrian tener mas carga fiscal
mientras que las propiedades nuevas, a menudo grandes
desarrollos, podrian escapar a la tributacion si adn no han
sido registradas. El aumento en el valor de las propiedades,
que puede ser el resultado de mejoras realizadas con
capital publico, rara vez es un beneficio para la ciudad
debido a los datos obsoletos de los contribuyentes y a
la incapacidad para valorar nuevamente las propiedades.
Un sistema de “nomencdlaturas”, que asigna direcciones a
cada edificio, puede ser una opcion provisional. Consiste
en asignar un numero de direccién para la identificacion
a cada parcela de suelo ocupado en una calle. A efectos
de calcular el impuesto sobre la propiedad, se mide el
ancho de la fachada del edificio para estimar el nivel del
impuesto.

El catastro de Bogota

En 1997, el Departamento Administrativo
Catastral del Distrito de Bogotd, en Colombia,
procedio a la actualizacion del catastro, lo que
dio lugar al ajuste de 1.734.622 propiedades,
102.531 de las cuales fueron categorizadas e
incorporadas como nuevas.

El valor base catastral se incrementd en
un 32 por ciento y, segin los célculos, el
distrito recibirfa un ingreso adicional de USD
24 millones al afio por impuestos sobre
la propiedad. La ciudad gast6 unos USD
4 millones en el proceso de actualizacion,
con lo que la relacion costo-beneficio es
especialmente positiva ya que esta inversion
se hace sélo una vez y los recursos adicionales
resultantes son permanentes.

Fuente: Bustamante y Gaviria'*?

El suelo publico es un activo principal como base
derecursos. Laevaluaciony actualizacién permanente

de los registros sobre el suelo que es propiedad de los

gobiernos locales debe ser una prioridad. El control
de las normas de planificacién, que afectan el valor
del suelo y la capacidad de liberar suelo al mercado de
forma oportuna, aumentan la importancia estratégica
del suelo publico y los derechos de desarrollo como
activos valiosos para los gobiernos locales. El suelo
puede ser utilizado como capital para empresas mixtas,
para proyectos conjuntos, para la venta o para la
concesion por un plazo determinado. Las ciudades que
han ejecutado proyectos de transformacion de gran
alcance han tenido control total sobre la propiedad del
espacio publico. Otra alternativa fue la adquisicion del
suelo con antelacion para poder influenciar los patrones
de desarrollo.

Las tarifas por uso deben equilibrar el rendimiento
y los problemas de equidad. Las tarifas a los usuarios
son a menudo establecidas por debajo del nivel de
captura de valor, ya que esto permite a las personas
de menos recursos tener acceso a los servicios, a la vez
que incentiva la utilizacién de ciertos servicios como
el transporte publico. Para aumentar la capacidad
de recuperacion de costos y equilibrar las cuentas, los
esgquemas de subsidios cruzados deben ir acompariados
de un aumento de las transferencias a los proveedores
de servicios. Aumentar el cumplimiento y superar las
practicas de falta de pago requiere de un sistema de
facturacion, cobro eficiente y la sensibilizacion de los
usuarios.

La informacion catastral es esencial para proyectos de transformacion
urbana. Nairobi, Kenya © ONU-Habitat
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El recaudo de tarifas y otros cargos es
mucho mayor cuando los residentes pueden ver cémo
se utiliza el dinero recaudado y cuando hay un vinculo
manifiesto con las mejoras a nivel local. La construccidn
de mecanismos claros para decidir sobre las inversiones
publicas, permitiendo la participacion de los residentes,
se ha traducido en un mayor cumplimiento y
comprension del significado de los cobros.

Apoyarse en el mercado financiero

El acceso a la finandiacion
nacional einternacional no es facil paramuchos municipios,
los cuales no siempre tienen capacidad de endeudamiento.
Garantizar el rendimiento y la recuperaciéon de las
inversiones para pagar deudas no siempre resulta
sencillo. La calificacion de crédito de las ciudades no
siempre esta disponible y el riesgo percibido puede
hacer que el endeudamiento sea mas costoso; sin
embargo, existen otras opciones para los municipios,
para las cuales se han desarrollado mecanismos que
facilitan el acceso a los mercados financieros.

los
cuales pueden ser sustanciales durante las crisis
econdémicas. Las estimaciones de los ingresos fiscales
adicionales que se derivan de los nuevos desarrollos,
pueden no materializarse en el plazo de tiempo
previsto. En este caso, el gobierno local se ve forzado
a emitir bonos de responsabilidad general para cubrir
el déficit, incurriendo por ello en nuevas deudas.
Mientras tanto, el nuevo proyecto demandara
servicios publicos, lo que conlleva costos de operacién
y mantenimiento, que no pueden ser cubiertos por
bonos de financiacién por incremento de impuestos
(TIF, por sus siglas en inglés). La imposicion de cargas
urbanisticas a los desarrolladores funcionara siempre
gue se mantenga el ritmo de la inversion privada.

Cuadro 7.2 Tipologia de los mecanismos de acceso a los mercados financieros

Mecanismo financiero Obijetivos Caracteristicas Ejemplos

Vehiculos financieros especiales  Proyectos urbanos a gran escala Municipios que no tienen capacidad de China

(empresas independientes de endeudamiento obtienen préstamos a través de

propiedad municipal) estos vehiculos del mercado financiero

Fondos Municipales para el Inversiones de capital Instituciones de los gobiernos centrales que Colombia

Desarrollo (MDF) e Instituciones tienen acceso a los mercados financieros y (FINDETER)

Municipales de Finanzas prestan a los municipios

Fondos de Inversion Social (FIS) Proyectos piloto encaminados al desarrollo Sociedades de gestion y otras organizaciones Pakistan
socialy reduccion de la pobreza prestan a los residentes y empresas de bajos (Acumen

ingresos Fund)

Bonos de financiacion por Financiacion de costos iniciales para el Ingresos fiscales adicionales generados por el Estados

incremento de impuestos (TIF) desarrollo de proyectos inmobiliarios proyecto Unidos de
viables: proyectos de uso mixto y parques América

industriales y de oficinas.

Fuente: adaptado de diversas fuentes
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Las ciudades en paises en desarrollo han utilizado
esta fuente debido a la falta de capacidad de
endeudamiento o a la falta de calificacion crediticia.

Apalancar la contribucion del
sector informal a la base de
recursos

El sector informal puede contribuir a la base
de recursos. Los municipios estdn buscando
formas de integrar el sector informal en la base
de recursos, debido a que la economia informal
es una parte importante del conjunto de la
economia local. El registro de los vendedores debe
llevar unido el derecho a operar, lo que ayuda a
integrar este sector y permite a la ciudad una
mejor supervisién y promocion de sus actividades
econémicas. Un mecanismo comun consiste
en aplicar tarifas fijas para el uso de los puestos
de mercado de ventas en calles comerciales
especialmente designadas.

Una tasa de licencia se cobra en este mercado de vendedores ambulantes de
artesanfa en Nairobi, Kenya @ ONU-Habitat/Cecilia Andersson

Las remesas de emigrantes pueden
utilizarse para financiar infraestructura
y equipamiento bdasico comunitario. La
creacion de alianzas entre asociaciones de
emigrantes, autoridades locales y organizaciones
comunitarias, puede orientarse a la financiacion
de proyectos especificos. Por ejemplo, en
Filipinas, el gobierno local de Pozorrubio
alienta a su numerosa poblacién de residentes
en el extranjero a canalizar las remesas hacia
proyectos de obras publicas. Pozorrubio es ahora
uno de los centros rurales mas desarrollados en
Filipinas y tiene uno de los sistemas de recaudo
de impuestos mas altos en la region.

El microcrédito puede permitir a los
residentes informales y a los emprendedores
participar en el mejoramiento urbano.
Las instituciones de microcrédito pueden
desempenar un papel importante en la mejora de
asentamientos informales mediante préstamos
para actividades econdmicas en los hogares.
En Ahmedabad, India, donde el 45 por ciento
de la poblacién vive en barrios marginales, el
municipio mejord la infraestructura para los
servicios basicos, mientras que SEWA Mahila,
un sindicato de mujeres que trabajan por cuenta
propia, proporciond créditos a los hogares para
cubrir gastos de vivienda y conexion a los servicios
publicos. A través de esta cooperacion, en cinco
anos, mas de 40 barrios marginales accedieron
al agua corriente y saneamiento, lo que redujo
la tasa de mortalidad infantil y aument6 la
actividad econdmica, registrandose ademas una
disminucion de los indices de criminalidad en los
barrios pobres.
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Crear valor para los
inversionistas y los hogares

Un plan tiene como objetivo
crear condiciones estables para el crecimiento y es
un instrumento clave para la gestion del desarrollo.
Tener un plan permite a la ciudad demostrar que
posee un sistema de gobernanza eficiente y con
vision de futuro, lo que aporta un valor incalculable
cuando se compite por atraer inversion. El plan
puede ser de utilidad a la hora de promocionar
la ciudad en la busqueda de apoyo de socios y
patrocinadores. Los lideres que cuentan con un plan
de desarrollo urbano para guiar la urbanizacién y
promover el crecimiento econdmico estaran en
posicion de:

e Facilitar la creacion gradual de registros catastrales

e Definir necesidades de infraestructura a prueba
de mercado

e Dar prioridad a los nodos estratégicos vy
entender qué incentivos se pueden ofrecer para
su desarrollo

e Preparar materiales de comunicacion al
mercado con la vision de desarrollo local, lo que
puede ser utilizado para fijar la atencién a largo
plazo de los inversionistas

e Crear un marco regional de coordinacion para
evitar la competencia entre los municipios.
Este marco puede ser formal, por ejemplo, a
través de una agencia de desarrollo regional;
o informal, donde las jurisdicciones se retinen
de forma regular para discutir las necesidades
y prioridades

No hay duda
de que los descuentos y exenciones de impuestos
sobre las ventas y los incentivos, pueden inducir casi

automaticamente a la inversion. Sin embargo, es
importante evitar crear un ambiente artificial de
condiciones que se conviertan en el Unico atractivo
para los inversionistas. La evaluacion de la capacidad
para mantener los incentivos a lo largo del tiempo
es un paso critico para evitar la migracién de la
inversion. Las autoridades locales deben cooperar
con otras ciudades para establecer incentivos de
forma coordinada, porque la competencia entre
jurisdicciones adyacentes puede conducir a la caida
de los precios del suelo o de la calidad laboral. El
acceso al mercado, un ambiente socio-politico
estable, la facilidad de hacer negocios, la fiabilidad
de la infraestructura,y los servicios publicos, la
disponibilidad de instalaciones, son algunos de los
elementos mas importantes en la eleccion de donde
hacer negocios. Por ejemplo, las corporaciones
valoran altamente una oficina Unica donde puedan
conectarse con inversion local, asi como obtener
licencias comerciales sin trabas y asistencia general.

Incentivos de planeamiento del espacio

e Concentracion de suelo en un solo duefio
de grandes parcelas para generar la masa
critica necesaria de importantes proyectos de

inversion.
e Mejoras en infraestructura incluyendo
telecomunicaciones, carreteras, agua Y

saneamiento, y la accesibilidad a los puertos,
aeropuertos y estaciones de tren.

e Parques industriales y comerciales con
terrenos que incluyen servicios a precios
razonables, junto a infraestructuras de
transporte y otras necesidades especificas de
las industrias.

e Suministro de espacio de trabajo asequible
para la creacién de empresas en industrias
especificas, fomentando las sinergias y la
innovacion.



Factores clave de éxito de las Zonas
Econdmicas Especiales en China

Las Zonas Econdmicas Especiales (SEZ, por sus siglas en
inglés) han sido motores principales del desarrollo de
China desde la politica de puertas abiertas de 1978, que
promovid el comercio exterior y la inversion econdmica
extranjera. Se estima que las SEZ han contribuido en
un 18,5 por ciento del PIB total en 2007, el 60 por
ciento de las exportaciones nacionales, el 46 por ciento
de la inversion directa extranjera (FDI por sus siglas en
inglés) y el 4 por ciento del empleo nacional. Las zonas
economicas especiales se definen por: >

Flexibilidad y autonomia. La autonomia
econémica y politica y el poder legislativo han permitido
que las SEZ aprueben una amplia gama de leyes y
reglamentos municipales, incluyendo el ajuste de las
tasas de impuestos y el establecimiento de mercados
laborales que comenzaron a parecerse a los de las
economias abiertas.

Servicio de una sola ventanilla. La autonomia
administrativa permitio a las SEZ garantizar la aprobacion
de licencias de operacion a las empresas en 24 horas.

Usar la inversion pubica
estratégicamente

La racionalizacion de
la inversion en los recursos publicos y el control de
la liberaciéon del suelo al mercado, crea condiciones
positivas para el retorno de la inversién y asegura que
los activos conserven su valor. Las politicas de uso del
suelo que garantizan la asequibilidad de la vivienda,
y proveen infraestructura que da acceso a zonas de
empleo y servicios para la comunidad mejoran el
capital social, promueven la cohesién y reducen la
probabilidad de disturbios civiles. Por el contrario, la
falta de planificacién puede resultar en congestion y
abandono del espacio publico, lo que puede conducir

Incentivos para la inversion. Estos fueron
agresivos e incluyeron un atractivo precio del suelo
perteneciente al gobierno, tipos impositivos mas
bajos, exenciones fiscales y descuentos a la inversion
extranjera (cotizando a un 15 por ciento en vez del 30
por ciento en el caso de inversion nacional), rapidos
despachos de aduana, repatriacion de beneficios,
importaciones libres de impuestos y la exencién de
impuestos a la exportacion, entre otros. Practicamente
todas estas politicas eran completamente nuevas en
China y fueron gradualmente implementadas.

Un sistema eficiente de infraestructura
incluyendo carreteras, puertos, tecnologias de la
comunicacion, agua, energia y alcantarillado.

Ubicacion. Se desarrollaron muchas zonas
econdmicas especiales cerca de los puertos para una
conexion facil con los mercados internacionales, y se
ubicaron estratégicamente para captar las inversiones
de Hong Kong, Macao y Taiwan.

a la desvalorizacion del suelo, al deterioro de la
infraestructura, a menores ingresos por impuestos y
a falta de inversion.

La integracion
de las politicas de la ordenacién del territorio con
la inversion publica en sistemas de transporte,
puede aumentar sustancialmente el valor del suelo.
La capacidad de los clientes y empleados para
llegar a las tiendas y el lugar de trabajo juega un
papel importante en las decisiones de localizacién,
incrementando asi la valorizacion del suelo. Una
parte de ese valor afadido puede utilizarse para
inversiones en infraestructura, lo que permite a los
gobiernos locales recuperar la inversion, pagar gastos
de operacién y mantenimiento, y en algunos casos,
ampliar las redes de transporte.
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Capturar el valor de la extension y
renovacion de la ciudad

Comprender la forma de
captura del valor urbano™*

Los desarrolladores pueden contribuir a
cubrir los gastos de infraestructura en nuevas
areas. Cuando obtengan permisos de desarrollo, los
desarrolladores estardn en posicion de contribuir a
cubrir el costo de la infraestructura para la zona de
su proyecto. Estas cargas se recuperaran a través de
la venta de suelo. El desarrollador puede contribuir
haciéndose directamente cargo de la construccion
de la infraestructura, bajo estadndares de calidad
previamente definidos, o cubrir gastos como parte de
la licencia de construccion. Este sistema, ampliamente
utilizado para satisfacer las necesidades de ampliacién
de infraestructura en nuevas areas, requiere una
clara regulacién de planeamiento, la capacidad de
inversion por parte del proveedor de la infraestructura
y la capacidad de vincular la infraestructura entregada
por el desarrollador a los sistemas publicos existentes,
tales como carreteras y lineas de servicios troncales.
En El Cairo, Egipto, el gobierno central transfirid
694 millones de metros cuadrados de desierto a las
Autoridades de Nueva Comunidades Urbanas (NUCA,
por sus siglas en inglés) para afrontar las necesidades
de urbanizacion previstas. En 2007, NUCA subastd
parcelas con servicios de infraestructura bésicos por
un valor de USD 3,12 mil millones, ampliamente
recuperando la inversion en infraestructura. Parte de
este dinero se utilizd para construir una carretera que
conectala nueva ciudad a la carretera de circunvalacion
de El Cairo.

La valorizacién del suelo mediante proyectos
de infraestructura puede ser gravable. Los
“impuestos sobre la plusvalia” son impuestos
pagables una sola vez sobre el incremento del valor
del suelo relacionado con proyectos de construccion
y mejoramiento de transporte y carreteras. Este
incremento puede ser de entre un 30 y un 60 por
ciento. Los gravdmenes son dificiles de administrar;
sin embargo, se pueden calcular por el valor de las
parcelas y por el drea de la ciudad, dependiendo
del programa de inversion. En Bogota, Colombia,
la contribucion de los impuestos de valorizacion ha
financiado més de mil millones de ddlares de obras
publicas, incluyendo 217 mejoramientos de calles,
puentes y drenajes. El sistema, que es aplicable a toda
la ciudad, tiene en cuenta la capacidad de pago. Al
permitirse el fraccionamiento del pago durante un
periodo de cinco anos, se reduce notablemente la
oposicién de la ciudadania.

Eje Ambiental, centro de Bogota, Colombia,
Arquitecto Rogelio Salmona © IDU/Jorge Eliecer Diaz



El suelo
que rodea los principales proyectos de autopistas
urbanas puede ser transferido a una corporacion
de desarrollo publico-privada. Esta corporaciéon se
encarga de solicitar préstamos con el suelo como
garantfa, financiar la construccién y luego vender
el suelo entera o fraccionadamente. Esto permite
a los municipios realizar grandes proyectos de
infraestructura sin pérdidas financieras. En China,
la ciudad de Changsha cred¢ una corporacion
de Anillo Vial de control publico para construir
una autopista de USD 730 millones. El municipio
transfirié franjas de suelo por un total de 3.300
hectéreas a ambos lados de la carretera. La mitad
del costo de la autopista fue financiado mediante
la transferencia de los derechos de arrendamiento y
la otra mitad fue financiada a través de préstamos
contra el valor anticipado por valorizacién futura.
En las ciudades donde la tierra es de propiedad
privada, este método requiere que el sector publico
la adquiera primero. Llegar a un acuerdo social
entre los ocupantes y otros interesados es un
aspecto fundamental.

Los derechos
de desarrollo sobre una parcela dependeran de
las disposiciones del planeamiento urbano. Estas
disposiciones se inician con la conversién de suelo
rural en suelo de uso urbano, varian dependiendo
del plan. En algunos lugares comprenden el
derecho a construir a mayor densidad, es decir,
afadiendo mas espacio de suelo al permitido
normalmente.  Por ejemplo, Sado Paulo (Brasil)
vendi6 derechos de construccion adicional para
ayudar a la inversion publica alrededor de focos
de crecimiento designados, tales como nodos de

transporte, donde es apropiado un desarrollo de
mayor densidad. En la avenida Faria Lima, el valor
del suelo aumentd de USD 300 por m? antes de la
inversiéon publica a USD 7.000 por m? después de
las obras. El municipio vendié 2,25 millones de m2
de derechos de espacio en un area de desarrollo de
410 hectareas a USD 630 por m2.

Establecer esquemas de
planeamiento que faciliten la
captura y distribucion de valor

El valor de los
terrenos urbanos esta determinado por la ubicacién
del suelo respecto al plan, la infraestructura y otros
activos territoriales valiosos (el entorno natural por
ejemplo). Sélo en presencia de un plan urbano, que
determina los usos del suelo, el futuro valor de un
area, y la proteccion fisica de los activos y los bienes
comunes, es posible lograr un mercado predecible,
determinar el valor del suelo, y establecer un vinculo
entre inversiones y valores del suelo. Los planes
permiten identificar las &reas mas adecuadas para
la conversién de suelo rural en suelo de uso urbano
y la identificacién de areas de prioridad donde se
puede acelerar el desarrollo mediante la captura de
valor. Un plan también proporciona el marco para la
transparencia de las cargas urbanisticas, las normas
de uso e intensidad de suelo, y los procesos de
licencias de desarrollo y construccion que faciliten
el recaudo de los cargos. Todas las formas de
recaudo requieren un marco legal de planeamiento
urbano que contemplen las normas vigentes bajo la
legislacion local.
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La recuperacion de plusvalias necesita un
robusto marco de planeamiento. Para aprovechar
los incrementos de valor del suelo, los beneficios de una
inversion o proyecto especifico deben ser daramente
distribuidos en un area (denominada ““zona de beneficios”).
Un marco robusto de planeamiento, una estructura de
ciudad bien disefiada, y un buen sistema de financiacién
refuerza la eficiencia de los mercados de suelo urbano asi
como el uso de plusvalias en las zonas beneficiadas.

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Los modos de captura requieren capacidad
y una comprension realista del mercado. El
nivel y los mecanismos de captura de valor tienen
que ser proporcionados y factibles. No deberian crear
desmotivacion para el desarrollo y deben buscar
oportunidades para sincronizar la liberacién del suelo
con las necesidades del mercado. Los métodos de
captura de valor pueden ser sofisticados, requieren
de una buena capacidad de administracion y gestion.
La captura de valor en la parte inicial de un desarrollo
puede ponerse en peligro, si hay una falta de confianza
en la capacidad de la administracién publica; de seguir
el plan y las versiones publicas en él previstas.

llustracion 7.1 El ciclo de creacion de valor del suelo

Plan
Estratégico

Decisiones de Incremento en

capital fijo y social

planeamiento
urbano

Ingresos personales
/ corporativos

Impuestos=ingresos
publicos de suelo
y propiedad

Cambio en
los ingresos
de suelo

Cambio en
derechos de
construccion

Cambio en el valor
de la propiedad

Cambio en las
externalidades

Fuente: adaptado de Roberto Camagni

Corrupcién

Consumo ostentoso
/ improductivo



Programa “Obra por tu Lugar” en Bogota D.C.: valorizacion trabajando de la mano con la
comunidad

La valorizacion por beneficio local, busca abrir la puerta al planeamiento de la ciudad, donde la participacion de
la ciudadania es el eje fundamental. Mediante este programa se logra:

e Legitimar el uso de la valorizacion como instrumento de financiacion, pues es la misma comunidad la que
solicita su aplicacion;

e |dentificar las necesidades reales de la comunidad;

e Y acelerar la aplicacion del instrumento de valorizacion en cada una de sus etapas (planeacion y construccion)

El programa funciona por medio de la solicitud de la comunidad, para el desarrollo de una obra de infraestructura
que genera valorizacion en los predios que pertenecen al area de influencia. El Instituto de Desarrollo Urbano
(IDU) estudia la viabilidad del proyecto acompafiando a la comunidad en todo el proceso de desarrollo de la obra
(estudios y disefios, licitacion, adjudicacion y ejecucion). Ademas provee los recursos para el apalancamiento
financiero de los estratos socioecondmicos 1y 2 hasta el 50 por ciento del valor de las obras.

La aceptacion social genera garantia de cuidado y buen uso de la obra, a la vez que legitima el instrumento.

A través de este programa se han construido andenes, plazoletas y pavimentos por un valor superior a los USD
3 millones. La construccion de la ciudad se logra con la participacion activa de la ciudadania, la cual no solo
manifiesta sus necesidades de infragstructura, sino la voluntad expresa de contribuir con el costo de las mismas.
Este programa acerca el instrumento de Valorizacion a la gente, acelerando el desarrollo urbano local, en un
esquema donde la Administracion Distrital trabaja de la mano con la comunidad. Durante cuatro afios, en su
primera fase (2000-2004), esta iniciativa permitio la construccion de:

Plazas (espacio publico) Pavimentos en Vias Andenes (espacio publico)
Plaza de las Nieves Universidad Catolica Sector Zona Rosa

USD. 395.000 UsD. 185.000 UsD. 237.000

Plazoleta de las Nieves, centro de Bogota, Colombia Diagonal 46A, Bogotd, Colombia Espacio publico, Zona Rosa, norte de Bogotd, Colombia
© IDU/Jorge Eliecer Diaz © Google Maps/2014 © IDU/Jorge Eliecer Diaz

Obra por tu lugar: variacién de la Contribucién Especial de Valorizacion, establecido en la legislacion colombiana
que consiste y tiene por objetivo:

e Seruninstrumento en el que la ciudadania por iniciativa propia, con un 55 por ciento de aprobacion por
parte de esta, propone al IDU la construccion de obras que generan valor mediante un esquema de cobro
en el rea 0 zona de influencia;

e En algunos casos, propietarios de inmuebles de gran capacidad econémica (asociaciones de
comerciantes de la zona, industriales, etc.) asumen mayores costos de la obra a construir.
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Solucion

La Administracion Distrital, busca formas de financiar el desarrollo urbano a través de la puesta en practica
de herramientas que capturen aquellos mayores valores que experimentan los suelos. Este aumento de valor
es producto de las decisiones de politica ptblica como, por ejemplo: el cambio en la clasificacion del suelo, la
mezcla de usos, asi como los mayores aprovechamientos y construcciénes de obra pdblica. Los instrumentos
son diversos: la participacion en las plusvalias, emision de titulos de deuda publica, asociaciones publico —
privadas, certificaciones de derechos de construccion y desarrollo, contribucion especial de valorizacion, etc.

La Contribucién Especial de Valorizacién, en particular, tiene como caracteristicas relevantes que:

¢ Ha sido puesto en practica en la ciudad desde mediados del siglo pasado. Un porcentaje importante de
la malla vial arterial en la ciudad se ha construido a través de este instrumento.

® Busca obtener recursos econémicos para el financiamiento de obras, mediante un esquema consistente
en determinar el beneficio que la obra generard, cobrarlo anticipadamente y con ello apalancar esa obra,
que de lo contrario, no podria realizarse por la escasez de recursos publicos,

¢ Puede financiar obras mediante valorizacién por beneficio general o por beneficio local, dependiendo si
la obra genera valor en toda la ciudad o solo en una zona.

A la fecha se adelanta un proceso de replanteamiento conceptual e instrumental, con el fin de generar
confianza y legitimidad ciudadana en el instrumento con el fin de:

¢ Evidenciar la importancia como instrumento eficaz de obtencion de recursos para promover el desarrollo
urbano,

e Hacer mas técnica y objetiva la definicion de métodos para calcular el beneficio de la obra en el territorio
y en tal sentido la determinacion del area o zona de beneficio (influencia)

¢ Establecer mecanismos que permitan el correcto costeo a priori de la obra o conjunto de obras a realizar
para no excederse en el cobro o generar desfinanciamientos desde el inicio del proceso,

¢ |mponer medidas que garanticen el correcto y eficaz uso de los recursos con la destinacion especifica
para realizar esas obras,

e Establecer cronogramas vinculantes en la ejecucion de las obras.

Resultados

Herramientas de planificacion espacial que crean un flujo de ingresos.

La Ley 388 de 1997, o de desarrollo Territorial, ofrece a las administraciones locales un conjunto de
instrumentos de planeamiento, juridicos, urbanisticos y de financiamiento para enfrentar los agudos
desequilibrios territoriales originados por las desigualdades sociales. El punto de inflexion en el
ordenamiento se alcanza con los limites del interés privado en la captura de rentas del suelo y su utilizacién
en el financiamiento de la reduccion de los desequilibrios fisicos. La exigencia de suelos para el desarrollo
de lo publico, principio basico de la ciudadania, el aprovechamiento de las externalidades positivas de |a
infraestructura para financiar el desarrollo urbano, la movilidad como elemento estructurador de los usos
del sueloy la integracion social como exigencia en la incorporacion de hogares de bajos ingresos configuran
los proyectos urbanos integrales en los cuales el respeto por los elementos ambientales es un punto de
partida. Proyectos como la Primera Linea de Metro de Bogota y las Troncales del Sistema de TransMilenio,
constituyen una gran oportunidad de utilizar los instrumentos de planificacién del territorio, para probar las
bondades de una apuesta por la democratizacion de los beneficios del desarrollo urbano.



CoOmo distribuir la
Inversion

El aumento de los ingresos de las ciudades es solo un lado de
la ecuaciéon. Sin embargo, la asignacion de recursos locales con
inteligencia, sobre todo cuando estos son escasos y hay muchas
necesidades, es crucial. Paralograrimpacto, las ciudades necesitan
un enfoque integrado de la inversién urbana desde el diagnostico
a los resultados - algo a lo que el planeamiento urbano puede
contribuir. Los proyectos sectoriales no coordinados, aunque
puedan tener éxito en si mismos, no pueden generar el impacto
transformador que se puede conseguir al vincular proyectos
a través de una programacion de capital estratégica y bien
priorizada. La coordinaciéon entre el planeamiento urbano vy la
programaciéon de inversiones, la priorizacion sistematica de los
proyectos, la rendicién de cuentas, la transparencia y el uso de los
presupuestos como catalizador de un rendimiento mejorado son
esenciales para sacar el maximo provecho de las contribuciones
de los ciudadanos.
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Coordinar el planeamiento urbano y la

inversion

Usar el planeamiento urbano para
hacer mas eficiente la inversion en
infraestructura

Abordar  conjuntamente la  inversion
espacial y de infraestructura aporta ventajas
significativas. Una de las ventajas de contar
con un marco de planeamiento es, que permite
que la inversién para responder responda a las
necesidades urgentes que estén alineadas con
agendas transversales de largo alcance. Las
inversiones en infraestructura  desencadenan
y permiten la urbanizacién, mientras que la
planeacion del espacio, permite la atenciéon de la
demanda proactiva. La estructura espacial de una
ciudad determina la ubicacion, concentracion,
distribucién y naturaleza de la demanda que afecta
el diseno de sistemas de infraestructura, debido a
gue establece los parametros fisicos y econémicos
para el disefio del sistema de infraestructura, los
umbrales de capacidad, las opciones de tecnologia
y la viabilidad econémica de las distintas opciones,
la ordenacién del territorio se beneficiaria de la
interaccién temprana con la programacion de las
infraestructuras. De esta forma, el presupuesto
disponible para la implementacién se utilizara de
manera mas eficiente, se ahorraria tiempo y los
desajustes entre las previsiones de abastecimiento
y las necesidades reales se reducirfan.

Los planes espaciales pueden mejorar la
rentabilidad de la infraestructura. El costo
de la provision de infraestructura troncal es
particularmente sensible a la forma espacial de una
ciudad.' Las densidades mas bajas generalmente
implican mayores longitudes de tuberias de agua y
alcantarillado. La reduccion de la distancia de los
centros de servicio acorta la longitud de la red

de transmisién y por lo tanto reduce costos.
Los planes espaciales proporcionan informacion
valiosa sobre la priorizacién de entrega. Las
decisiones correctas sobre las politicas de densidad
y uso del suelo pueden inducir una temprana
amortizacion, ya que la inversion se aplicaria
donde y cuando se necesite. En varios lugares
de Los Estados Unidos de América, los costos de
infraestructura (capital anualizado y operativo)
fueron un 30 por ciento més alto para un desarrollo
con 11 viviendas por hectarea que para uno de 32
viviendas por hectdrea."™® En el Reino Unido, una
densidad de 70 viviendas por hectdrea produce un
ahorro de un 63 por ciento en comparacion con
una de 22 viviendas por hectarea.'’

Opciones a nivel espacial que pueden
ayudar a optimizar la inversion

e Optimizar la densidad mediante la
reurbanizacion  de  terrenos  baldios,
abandonados o infrautilizados; maximizar
la capacidad de la infraestructura existente
mediante la gestion.

o Garantizar el desarrollo de zona verde en un
patrén compacto para minimizar la cantidad de
la infraestructura de red necesaria, establecer
un valor dptimo de densidad, considerar la
ubicacion de las instalaciones centrales al
determinar nuevas areas de desarrollo.

e FEvitar el crecimiento discontinuo en zonas
situadas fuera del tejido urbano, a menos que
dichos nodos puedan ser auto-sostenibles, lo
que requeriria un suministro equilibrado de
empleo y vivienda.

* Promover un patrén mixto de usos del suelo que
minimice los requisitos de infraestructura vial.



Coémo distribuir la inversion

Las redes de infraestructura influencian el
planeamiento espacial. La infraestructura puede
dar forma a una ciudad por décadas, si no para
siempre. Las decisiones sobre dénde colocar la
infraestructurainfluencianladirecciondeldesarrollo,
lo que afecta el valor del suelo de las areas servidas.
El planeamiento de infraestructura debe seguir y no
preceder las decisiones sobre la estructura 6ptima
del espacio. El planeamiento integrado del espacio
y la inversion de infraestructura es un activo para
la recuperacion de la inversion, ya que facilitaria la
captura del incremento del valor del suelo.

Hacer planes mas ejecutables
aprovechando el conocimiento de
implementacion

La aplicacion del saber - asi como de la
implementacion en etapas tempranas
del planeamiento puede ahorrar tiempo
y recursos.  En la cadena del planeamiento y
produccion de la ciudad, los planes son teorias
hasta que se enfrentan a la realidad de la ejecucion.
Integrar desde un principio todas las dimensiones
que acarrea la implementacion del plan, incluyendo
las tecnologfas, las opciones de gestion disponibles
y los recursos de financiacion, puede mejorar el
ajuste entre el plan y su ejecucién. Esto aumenta la
relevancia, recorta el tiempo de implementacion
y reduce los costos. Turku, en Finlandia, se ha
asociado con el Consejo Mundial Empresarial para
el Desarrollo Sostenible, que agrupa una serie de
empresas de servicios urbanos. Estas han transferido
conocimientos sobre las tendencias y factores de éxito
en dreas puntuales como el transporte, la logistica y
suministro de energia, para desarrollar conjuntamente
nuevas solucionesy acelerar la transicion entre plany accion.
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Establecer prioridades y responder a Ia

demanda

Establecer un método para Ia
priorizacion

Establecer reglas claras es fundamental para
la priorizacion. El marco que detalla todos
los aspectos del proceso de toma de decisiones
debe ser definido y acordado desde el principio.
Deberfa incluir:

e Asignacion de responsabilidades de las partes
interesadas en cada paso del proceso

e Determinacion de los tipos de proyectos y las
condiciones para que sean considerados

e Evaluacion de la capacidad presupuestaria local,
identificando opciones de financiacién

La herramientas de Programacion
de la Inversion en Infraestructura y
Priorizacion de la Ciudad

Desarrollado por la Iniciativa de Desarrollo de
las Ciudades para Asia (CDIA, siglas en inglés),
la herramienta ayuda a municipios en Asia a
realizar un trabajo mejor y més estructurado
en la planificacion de la infraestructura
urbana, el establecimiento de prioridades y
la programacion. Facilita el primer paso en el
proceso, la transicion entre una lista amplia
a una lista de proyectos de infraestructura
listos para ser presentados a los inversores y
desarrolladores de proyectos.

Fuente: CDIA. http://cdia.asia/wp-content/

La priorizaciéon facilita la transicion de una
lista amplia a una preselecciéon de proyectos.
Una lista amplia contiene los proyectos que una
ciudad anhela, los cuales pueden ser filtrados
con base en unos criterios minimos. A partir
de entonces, los proyectos deben ser pre-
seleccionados por su alineacion estratégica con
la vision de la ciudad y su relacion a la capacidad
presupuestaria del gobierno, siendo calificados
por un numero de criterios de seleccion pre-
establecidos. La participacion de las partes
interesadas contribuird  significativamente a
alinear el proceso con la demanda y las leyes del
mercado.

Criterios de seleccion de proyectos

e (Coherencia con la estrategia de desarrollo de
la ciudad

e Finalizacion de proyectos en curso
e QObligaciones de la ciudad
e Necesidades de infraestructura

e Evaluacion de impacto y beneficio (social,
econdmico y ambiental)

e Recomendaciones de departamentos de la
ciudad, de otros organismos, de comunidades

y grupos de interés

e Posibilidad de usos de recursos fuera de
presupuestos

e Necesidades de las comunidades

insuficientemente atendidas



Coémo distribuir la inversion

Incorporar un enfoque
participativo en la priorizacion

El presupuesto participativo tiene por objeto
garantizar que la inversiéon tenga impacto.
Considera tanto las solicitudes inmediatas de
los residentes como la inversién a largo plazo
identificada por el municipio. Los residentes votan
en asambleas comunitarias sobre las prioridades
de su area (es decir, la vivienda, la educacion, la
pavimentacion de calles), y, para que el proceso
sea operativo, seleccionan delegados que los
representaran. Los delegados revisan las solicitudes
y dan prioridad a las inversiones, de acuerdo con
un conjunto de criterios que valoran el grado de
apoyo obtenido para cada solicitud junto con
la infraestructura y el déficit de servicios. Con
esta aportacién, los departamentos municipales
preparan el borrador final del presupuesto y lo
someten a la aprobacién de las autoridades locales.

Porto Alegre (Brasil) ha sido un pionero en
el presupuesto participativo desde 1989.

Factores clave de éxito incluyen:'>®

e la voluntad politica y el liderazgo - es el
alcalde quien inicia el proceso

e Organizaciones comunitarias fuertes
verdadero interés civil en la participacién y
la continuidad de la participacion

e Establecimiento de reglas claras que son
respetadas en cada ciclo presupuestario

e Asignacion de recursos humanos para
ejecutar el proceso del presupuesto
participativo.

El presupuesto participativo puede aumentar
la capacidad de rendir cuentas y promover
un patrén de desarrollo mas equitativo.
Esto induce una gestion mas transparente en
las ciudades donde grupos tradicionalmente
bajos ingresos no han tenido voz. AuUn si los
participantes sélo deciden en la asignaciéon de
una parte de las inversiones de capital, el sistema
ha demostrado promover mayor igualdad de
desarrollo, lo que lleva a la reduccién de la
pobreza. Sise realiza de forma transparente, este
proceso puede ayudar a reducir la corrupcion, a
promover ambiente civico pacifico y basado en
la confianza; a diferencia de aquel proceso que
se basa en la confrontacion, éste hard que la
ciudad sea mas atractiva para la inversion.

Los procesos participativos de gestion
financiera requieren significativos recursos
humanos y pueden ser dificiles de poner
en practica, ya que pueden estar sujetos a
controversias de la politica local. El proceso de
elaboracién de un presupuesto participativo
introducido en unos 200 municipios de Brasil
cubre todas las inversiones de capital, que
van desde el 5 por ciento al 15 por ciento del
total del presupuesto. Esto es posible gracias a
la significativa cantidad de recursos humanos
calificados disponibles, y un alto nivel de
capacidad de gestion. Hay numerosas formas de
implementar una participacion publica adaptada
al medio cultural. Como minimo, en las reuniones
con la comunidad se puede opinar sobre las
necesidades prioritarias, explicar el presupuesto
municipal, discutir los proyectos propuestos y
establecer prioridades a través de discusiones o
por votacion.
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La participacion puede ser utilizada para
explicar los impactos de la evasion fiscal.
Es una oportunidad para las autoridades locales
de discutir con la comunidad la falta de recursos
financieros para satisfacer todas las necesidades
por qué los impuestos y cargos son fundamentales
para cubrir los costos de prestacion de servicios.
Bien sea en grandes audiencias publicas o en
pequefas reuniones comunitarias, se tiene la
oportunidad de hacer hincapié en los efectos
negativos de la evasion fiscal, y la falta de pago y
tratar las causas de la misma (facturacion irregular
e incorrecta, mal proceso de recaudacion, casos de
corrupcion y fraude).

Desarrollar un plan de inversion
de capital

Un plan de inversion de capital proporciona
una detallada comprension de las
inversiones previstas en bienes de capital,
tales como puentes, carreteras, los sistemas de
provisiéon de agua y aguas residuales. La lista
de los proyectos prioritarios no capitalizados
en el afio anterior se convierten en el punto de
partida para el siguiente afo y los proyectos
recientemente identificados son agregados a la
lista. La planificacion de las inversiones de capital
se reajusta cada vez que se revisa el plan. La
ciudad de Tshwane en Sudéfrica ha desarrollado
un amplio presupuesto de capital, que incluye
objetivos estratégicos basados en las necesidades
de la comunidad y que han sido identificadas a
través de un proceso consultivo.

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Beneficios de un Plan de inversion de
capital

e Permite que coincidan los proyectos mas
importantes con las fuentes de financiacion
més adecuadas

e Incorpora la participacion de las partes
interesadas en el proceso de toma de
decisiones

e Establece un proceso transparente y eficiente
para la asignacién de ingresos locales
provenientes de todas las fuentes

e Establece una estrategia practica fiscal que
integra las finanzas locales en la gestion
municipal

e Destaca la interrelacién entre los proyectos
que deben ser planificados y preferiblemente
implementados conjuntamente

La contabilidad de costos e ingresos facilita
la medicion del desempefo. La mayoria de los
presupuestos y la contabilidad del sector publico
en el mundo aun se prepara y se presenta sobre
la base de “cobros y pagos” en efectivo, lo que
perjudica su uso en la medicion del rendimiento.
La utilizacién de contabilidad financiera de
“ingresos y gastos” cambia el enfoque de
operaciones de depdsito y transacciones de
retiros a finanzas (gastos y beneficios). Las
ciudades que tienen altas capacidades técnicas
y gerenciales han introducido el consumo de
recursos como criterio para la priorizacion.



Coémo distribuir la inversion

Mejorar el rendimiento a través de la
transparencia y la capacidad de rendir

cuentas

La capacidad de rendir cuentas
en un activo para el desempefio
de una ciudad

La capacidad de rendir cuentas es la piedra angular
de la buena gobernabilidad y pone énfasis tanto en
la transparencia como en las finanzas. La demanda
de una mayor rendicién de cuentas por los votantes y
contribuyentes, unida a las limitaciones de los recursos
financieros disponibles para el sector publico, refuerzan
las presiones politicas para mejorar la gestion financiera
municipal.  El uso de informacion simplificada de
desempefio para involucrar a las comunidades, ha
ayudado a que los ciudadanos sean mas participes a la
hora de dar forma a sus comunidades, en particular en
Sé&o Paulo (Brasil) y Bogota (Colombia).

La transparencia en la contratacién es un activo
para un buen rendimiento y evita que las decisiones
relacionadas con inversién en infraestructura se vean
afectadas por la corrupcidn y el favoritismo. Un enfoque
sistémico garantizaria un proceso de seleccion justo, un
seguimiento legitimo y una implementacion meticulosa.
Esto requiere, desde el inicio, establecer reformas en las
adquisiciones y acuerdos de contratacion transparentes.
Las auditorias independientes, la disponibilidad publica de
informacion sobre aranceles y la publicacién de informes
anuales de actividad, con mencién especifica de cémo
los senvicios estan siendo mejorados para los pobres, son
elementos necesarios una vez se han implementado los
proyectos.

Utilizar los presupuestos como
instrumento de medicion del
rendimiento

Mantener los gastos operativos y de
capital separados es esencial. Los activos de
infraestructura de bajo rendimiento son una cuestion

clave en muchas ciudades en desarrollo, por lo que
la situacion de los activos debe ser diagnosticada
continuamente. La infraestructura se deteriora y se
vuelve menos eficiente con el paso del tiempo, pero
si el mantenimiento solo se realiza cuando la situaciéon
alcanza niveles de crisis, la eficacia funcional de las
ciudades se ve deteriorada. En virtud de la deuda,
a menudo se hace dificil mantenerse al dia en el
mantenimiento de los activos, de modo que para
gestionar adecuadamente estas responsabilidades,
todos los elementos de los presupuestos municipales
deben ser categorizados como gastos recurrentes
en el presupuesto de funcionamiento (costos fijos,
salarios, servicios de deuda si los hubiese) o como
gastos de capital de inversién. Esta clasificacion es
critica, ya que su financiacién difiere notablemente.

Ley de Responsabilidad Fiscal de Brasil

En Brasil, la situacion privilegiada de los estados
y gobiernos municipales en el marco de Ia
constitucion de 1988, fortalecio el papel de
gobernadores y alcaldes. Sin embargo, estas garantias
constitucionales impulsaron una mala gestién y la
multiplicacion de municipios. La aprobacion de la
“Ley Fiscal de Responsabilidad” en mayo de 2000
regulaba los presupuestos plurianuales con objetivos
fiscales, pasivos contingentes y el control de costos,
y presentaba principios presupuestarios equilibrados
e incentivos para la movilizacion de los recursos
propios. La ley reduce gastos de personal en un 60
por ciento del presupuesto municipal y ordena gastos
en educacion en no menos del 25 por ciento. Esto
limita el endeudamiento de la financiacién de los
gastos de capital, sugiere hacer reservas adecuadas
para compensar los aumentos a largo plazo de
las obligaciones financieras. Para garantizar la
transparencia por Ley, el publico debe tener acceso a
informacion fiscal y presupuestaria.

Fuente: Serageldin, M. et al, Evaluacion de
Presupuesto Participativo en Brasil, 2003
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La financiacion de los planes de

transformacion
Shanghai, Republica Popular China

La visién de transformar Shanghai en un centro mundial financiero
y comercial que actle como puerta de entrada a la economia
mundial, fue formulada por el Gobierno de la Republica Popular
Chinaen 1992. Lainmensa inversion en infraestructura necesaria
para cumplir con esta vision hizo que el gobierno local empleara
una variada gama de fuentes de financiacion.

En las dos décadas que siguieron, Shanghai fue testigo de una
inigualable transformacion urbana. La infraestructura se actualizo
a través de la inversion en sistemas de generacion de energia,
suministro de agua, alcantarillado y la mejora de las instalaciones
de eliminacion de residuos. Areas ambientalmente degradadas
fueron regeneradas a lo largo de los proyectos de renovacion
urbanay la creacion de grandes zonas verdes.



Solucion

El Plan Integral de 1999-2010 fue clave para la perspectiva holistica de transformacion y la priorizacién de la
inversién. A raiz de la Ley de Planificacién de la Ciudad (1990), la planificacion se convirtié en un requisito
reglamentario para las ciudades en China y las unidades municipales se hicieron responsables de la preparacion
y aprobacidn de los reglamentos de planificacion. El poder de dlasificar el suelo a urbanizar, autorizar su
arrendamiento, emitir los permisos de construccion y hacer cumplir las leyes estatales y locales permitio al gobierno
local de Shanghai dirigir el desarrollo urbano. El Plan General establecié cinco ejes funcionales dentro de la zona
central, creando importantes oportunidades para desarrollos de uso mixto. La reforma de los derechos de uso del
suelo y una clasificacion flexible del uso, hizo que la industria de los bienes raices se desarrollara exponencialmente.
Las ciudades satélites, disefiadas para desempefiar un rol importante en la absorcion de la migracion rural, fueron
creadas mediante la extension de asentamientos suburbanos que ya tenian una base industrial significativa,
ademas de estar localizados cerca de las arterias principales. Shanghai tiene una larga tradicién de preparacion de
planes de desarrollo urbano, que data de 1931, fecha en que se elabor6 el primer plan. La oficina de planeamiento
local se ha beneficiado de esta experiencia en la preparacion de instrumentos sucesivos. La elaboracion del Plan
Integral se inicié en 1992 y, después de un periodo de consultas y la aprobacién a nivel local, fue ratificado por el
Consejo de Estado en 2001.

La importante inversion requerida tuvo que considerarse junto con la realidad de las limitadas finanzas locales.
En 2008, la contribucién del gobierno central era sdlo del 2 por ciento de la inversion de activos fijos. Las
Empresas de Propiedad del Estado (SOEs, siglas en inglés) se crearon para recaudar fondos para la construccion
de infraestructuras de transporte e instalaciones de servicios publicos. Las empresas estatales establecieron
sociedades de cartera que cotizaban en la bolsa de Shanghai y fueron autorizadas a solicitar préstamos de los
bancos comerciales. En el sector del agua y saneamiento, la reforma gradual de los precios de 1990 se tradujo
en un aumento en el recaudo de los aranceles de casi cero a USD 1,5 mil millones para el 2008. La inversion
en infraestructura de generacion de ingresos, tales como autopistas, abastecimiento de agua y tratamiento de
aguas residuales, se asequro a través de concesiones, leasing, contratos de riesgo compartido y otras asociaciones
publico-privadas. Por ejemplo, ceder los derechos de explotacion del peaje de autopistas a inversionistas privados
generd USD 6,5 mil millones para la construccion de la red de autopistas. La inversidn en energia y servicios
publicos es una prioridad para permitir el desarrollo de la actividad econémica. En 1990, el sector de la energia
concentraba el 60 por ciento de la inversion total en infraestructura. Una vez asegurada la indispensable fuente
de energfa, la inversion en el sector se redujo progresivamente al 7 por ciento del total en 2008. El foco de la
inversion se puso entonces en las redes plblicas de transporte necesarias para permitir la expansion urbana
prevista en el Plan. Del total de la inversion en infraestructura, el transporte represento el 48% en el 2008, frente
al 15 por ciento en 1990. La inversion en obras publicas de construccién se mantuvo estable entre 1995 y 2008,
alrededor de un tercio del total.

Resultados

La diversificacion de los recursos de Shanghai significo que para el 2009 los ingresos
municipales fueron 14 veces mas altos que en 1990. El gobierno local fue capaz de aumentar
la inversion en infraestructura de alrededor de USD 40 por habitante /afio en 1990 a USD 1.341 en 2008.
La conectividad internacional de Shanghai se ha mejorado sustancialmente con la construccidn de un nuevo
aeropuerto en Pudong, la renovacion del aeropuerto de Honggiao y un puerto de aguas profundas en Yangshan.
El Metro de Shanghai, inaugurado en 1996, tiene hoy en dia 425 kilémetros de recorrido, lo que lo convierten
en uno de los sistemas méas largos del mundo. La movilidad ha mejorado adin més a través de la construccion
de carreteras de circunvalacion, autopistas elevadas, los puentes y tineles a través del rio Huangpu. La longitud
de las calles por habitante se duplico entre 2000 y 2008. La longitud del sistema de alcantarillado también
se duplico en el mismo periodo. Se aprovecharon las asociaciones para la provision de instalaciones de aguas
residuales y rellenos sanitarios.

La atencion de la inversion se ha trasladado progresivamente a los asuntos ambientales, incluida la mejora de
la calidad del aire y la provisién de espacios verdes. Por ejemplo, Suzhou Creek, anteriormente un curso de agua
muy contaminado en el centro de Shanghai, ha sido recuperado ambientalmente y se ha triplicado la superficie
dedicada al espacio publico en su entorno.



COMo crear
alianzas

Las alianzas bien estructuradas con las personas, el sector privado
y otros niveles de gobierno, son un vehiculo para que las ciudades
movilicen apoyos de forma que puedan obtener los recursos
necesario, con el fin de poner en practica los planes locales y
proveer servicios municipales. Aprovechar los recursos de otros
permite el acceso no solo a fondos, sino también a la tecnologia
y capacidad de gestidbn necesarias para los proyectos. Las
asociaciones con las organizaciones comunitarias pueden activar
la determinacion, los recursos de los residentes y hacer que los
proyectos avancen mas rapidamente.
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Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Asociarse con las personas

Entender los principios basicos
de la participacion

Involucrar a la comunidad conduce a la
eficacia. Fomentar la participacion de los
residentes y el compromiso de estos significa
aceptar que abordar los retos urbanos es una
tarea extremadamente compleja, que va mas
alla del alcance de cualquier gobierno local que
actle independientemente. Los ciudadanos
conocen la ciudad en la que viven mejor que
nadie y tienen ideas para mejorar las cosas. La
experiencia ha demostrado que aprovechar este
capital social puede tener un impacto positivo en
el clima empresarial, la pobreza y la prestacion
de servicios, asi como en la transparencia misma.
Sin embargo, la importacion de practicas exitosas
de otras ciudades necesita ciertos ajustes de las
caracteristicas locales.

La participacion de la comunidad tiene un impacto positivo en el
planeamiento en Indonesia © ONU-Habitat

La participacion comunitaria reduce la
probabilidad de errores en el planeamiento.
Ignorar a la comunidad se ha traducido
frecuentemente en politicas fracasadas, malas
decisiones de planeamiento e inversiones
fallidas. También ha significado que el déficit de
infraestructuras y los servicios urbanos no se ha
abordado de manera efectiva. Las ineficiencias,
la pobreza y los asentamientos informales no
solamente causan efectos negativos sobre la
imagen del lider local como gestor eficiente, sino
gue socavan la confianza publica y siembran la
semilla del desacuerdo entre el lider y su base
electoral. El planeamiento urbano se puede
beneficiar de las ideas que se han desarrollado a
través de procesos participativos mediante:

e Politicas orientadas a la demanda que
aumentan el impacto de los recursos publicos

e Aumento de la confianza publica en el gobierno
local y el conocimiento de sus actividades

e Un clima de mayor colaboracion.

La institucionalizacion de la participacion
facilita el seguimiento y la continuidad.
La incorporacién efectiva de un enfoque
participativo requiere la asignacién de recursos,
incluyendo la construccion de capacidad del
personal. Una vez probados y perfeccionados,
la institucionalizacion de los procesos ayudaria
a consolidar y prevenir la interrupcién de
las politicas por el partidismo y los ciclos de
elecciones municipales.

Los manuales de participacion y las listas de
control para coordinar la accién de todos los
departamentos municipales, la documentaciéon
de las préacticas exitosas y la transferencia de
conocimiento, son recursos adicionales para
institucionalizar los enfoques participativos.



Cémo crear alianzas

Integrar la participacion en el
planeamiento

de desarrollo urbano
involucran actores locales e identifican
acciones claves. El planeamiento urbano
estratégico involucra actores locales de toda la
ciudad, a fin de obtener una vision a largo plazo
e identificar “ejes estratégicos” fundamentales.
Los grupos de trabajo pueden poner en marcha
estos ejes mediante planes de accion. La
participacion de las partes interesadas puede
conducir a la sinergia inter-sectorial que de otra
manera pasarfa desapercibida debido a que las
consultas no dan lugar a la transferencia de
facultades legales del gobierno local. Algunos de
los desafios que presenta este tipo de procesos,
es que tienden a ser largos, requieren de un
compromiso continuo y pueden perder impulso,
sobre todo en las etapas de implementacion.

Las estrategias

La integracion del género femenino en
la ordenaciéon territorial tiene efectos
secundarios positivos. En las ciudades en
desarrollo, las mujeres son fuente de ingresos
importantes, y sin embargo, sus voces rara vez se
escuchan en la toma de decisiones publicas. Las
iniciativas de desarrollo territorial y econémico
desde la perspectiva de las mujeres han dado
lugar a mejoras para familias enteras. Las listas
de verificacion de género son una buena forma
de identificar mujeres lideres, asi como las
auditorias de seguridad, las sesiones de mapeo
social, el disefio y desarrollo de talleres, son
canales que se pueden utilizar para aprovechar
los conocimientos de las mujeres,para llegar a
soluciones efectivas.

Un enfoque basado en la demanda puede
conducir a mejorar la vivienda y los
servicios. La flexibilidad en los procesos de
mejora, abre una puerta para que la comunidad
se comprometa con ellos, lo que garantiza un
mayor impacto del proyecto. Involucrar a las
comunidades en la mejora de las obras reduce
costos y aumenta la calidad, comparativamente
con el trabajo orientado solamente por el
contratista. Por ejemplo, las reuniones de la
comunidad en Mumbai, India, identificaron
la necesidad de separar los bafos de hombres
y los bafios de mujeres para proporcionar
instalaciones sanitarias con conexiones de agua.
El nuevo disefo afiade algunas demandas de
la comunidad, tales como inodoros especiales
para nifios, orinales separados, lugares de bafio
privado, espacio para hacer filas y guarderias.'®

La asociacion con la comunidad permite
una mejor respuesta a los peligros. Las
comunidades expuestas a riesgos tienen un
detallado conocimiento, de cémo los desastres
naturales afectan a su barrio. Las organizaciones
comunitarias pueden hacer ejercicios de mapeo
de riesgo y el uso de talleres para difundir
acciones rentables, incluyendo la identificacion
de lugares protegidos y materiales asequibles
para construir refugios resistentes. La asociacion
con la comunidad en asentamientos de alto
riesgo puede aumentar la eficacia de la ayuda
tras el desastre. Si bien, la movilizacién social no
reemplaza los planes de socorro, las actividades
de informacién a la comunidad pueden ayudar
a reducir el numero de victimas y los niveles
de adversidades que padece la poblacion de
menores ingresos.
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Planeamiento Urbano para Autoridades Locales

Asociarse con el sector privado

Explorar diversas modalidades
de asociacion

Los desafios de la urbanizacion no pueden
resolverse sin un sector privado activo.
Las asociaciones publico-privadas (PPP, siglas
en inglés) son un activo indispensable para
los proyectos de infraestructura. Existe una
variedad de modelos para estas asociaciones
en las que los participantes asumen diferentes
roles respecto a la inversién inicial, los costos de
mantenimiento, de gestién, de la propiedad y
otras consideraciones. A través de una iniciativa
de financiacién privada (PFl siglas en inglés),
Birmingham, en el Reino Unido, ha establecido
una asociacion de 25 afios con una empresa
de servicios urbanos para mantener 2.500
kilémetros de carreteras y 100.000 puntos de luz
en las calles.

La  Concesion  Construccion-Operacion
(BOT, siglas en inglés) es el modelo mas
comun. El socio privado es responsable del
disefio y construccién, financiacion, operacién,
mantenimiento y también asume los riesgos
comerciales asociados con el proyecto. La
empresa tiene la titularidad del proyecto durante
todo el periodo de la concesion y devuelve el
activo al gobierno una vez concluido el término,
a menudo sin costo alguno. El sector publico
regula y supervisa el proyecto para asegurarse
gue es coherente con la politica, la regulacion
y los objetivos socio-econémicos. El beneficio
para el sector publico en este modelo es no solo
el acceso al capital privado, sino también a la

experiencia técnica y eficiencia gerencial de las
empresas.

El éxito de las estructuras de PPP se reduce
a la comprensién de los impactos sobre los
gobiernos, patrocinadores y usuarios. Estos
incluyen el costo de capital (el cual podria ser
maés alto en los paises en desarrollo), la inflacion
(porque los mercados de alto crecimiento
tienden a sufrir altos niveles de inflacion), y el
riesgo de divisa (ya que para muchos proyectos
de infraestructura los ingresos y los gastos se
contabilizan en moneda local). Esto requiere
que la deuda y el porcentaje de participacion
se calculen también en moneda local y el riesgo
de demanda, cuya fluctuacién podria requerir
el apoyo del gobierno en los primeros afios del
proyecto.'®°

La asociacion con el sector privado requiere
un marco juridico sélido. Un prerrequisito
para las asociaciones es la construccion de
un marco juridico sélido que dé lugar a un
entorno propicio que genere confianza en los
inversionistas, reduzca los riesgos y establezca
las condiciones para mejorar el rendimiento
de la inversién. Esto permitiria a los gobiernos
municipales acceder a fondos de infraestructura
para sectores especificos. Por ejemplo, el
depdsito de tratamiento de agua de Qing Cao
Sha y el sistema de distribucion en Shanghai, en
China, el cual atrajo CNY 2 mil millones de un
fondo de seguros como parte de una inversién
total de CNY 16 mil millones.



Cémo crear alianzas

Asociarse con otras instancias del

gobierno

Poner en comun recursos con
otros municipios

Algunos grupos de municipios han sido
capaces de obtener financiacion conjunta.
El tamafo del grupo y la capacidad de gestién
permiten a los municipios acceder a fondos
en mejores condiciones de lo que lo harfan
individualmente. Cuando las condiciones
macroecondmicas lo permiten, las ciudades en los
paises en desarrollo encontrardn oportunidades
para el acceso conjunto a las fuentes de capital.
En las economias emergentes, la participaciéon
del gobierno central ha mejorado la capacidad
de las autoridades locales para tener acceso a
la financiacion en condiciones favorables. En
los paises mas pobres, el apoyo de donantes
bilaterales o multilaterales sirve de catalizador
mediante la creacion de fondos de desarrollo. La
formalizacién de la colaboracion intermunicipal
es un desafio cuando no existen incentivos
institucionales 'y econémicos para formar
asociaciones estratégicas.

La planificaciéon y coordinacion en un area
mas amplia que la ciudad puede armonizar
el desarrollo y mejorar los ingresos. Los
gobiernos locales que estan de acuerdo en
desarrollar planes a gran escala en colaboracion
con los municipios vecinos pueden mejorar y
coordinar las decisiones de desarrollo, armonizar
cargas y mecanismos fiscales, y, en algunos
casos, han tenido éxito en detener inversiones
innecesarias y aumentar al maximo el impacto
de los proyectos que son necesarios. En la region
de Emilia Romagna, en ltalia, los planes supra-
municipales son utilizados para identificar areas
de inversiéon clave de la manera mas adecuada
para todas las partes, en lugar de crear una
competencia improductiva entre los municipios.
Los beneficios, bien sea por tasas o ingresos,
se comparten a través de un fondo especial

creado entre los municipios participantes. De
esta manera se promueve la colaboraciéon que ha
llevado a una reduccién en el consumo de suelo
y a un aumento de los ingresos medios a partir
del desarrollo del suelo.

La asociacion con otras ciudades puede hacer
mas fuertes a los gobiernos locales. Mientras
gue las herramientas financieras disponibles para
una ciudad son, en gran parte determinadas por
la legislacion nacional o estatal, los municipios
pueden orientar las legislaciones hacia sus
necesidades. La asociacion de ciudades puede ser
una estrategia importante para empoderar a los
gobiernos locales, ya que crea una voz colectiva
util a nivel nacional o regional. La Asociacion de
Gobiernos Locales de Africa del Sur (SALGA, por
sus siglas en inglés), por ejemplo, promueve los
intereses de los gobiernos locales, trabajando para
influir en el marco legal de forma que coincida con
la agenda de desarrollo local. La Mancomunidad
Zona Metropolitana del Valle de Sula en Honduras,
que agrupa a 20 municipios con una poblacion
total de 2,5 millones de personas, permite acceder
a los mercados de capital como unidades solventes
con valor crediticio.

Planificacion participativa en Nepal
© ONU-Habitat
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La vinculacion de los presupuestos
participativos y el planeamiento del espacio

Belo Horizonte, Brasil

Municipal-de Planejamento, rcamento- e Informaca

Planeada como una ciudad jardin a finales de 1890, Belo Horizonte es hoy
una zona urbana dinamica, con 2,4 millones de habitantes. Aunque algunos
barrios tienen un alto nivel de vida, los asentamientos informales concentran
el 20% de la poblacién en menos de un 5 por ciento del area administrativa.
Estos asentamientos estan situados en su mayoria en zonas de riesgo, estan
hacinados, carecen de sistemas de drenaje y tienen un acceso limitado a
infraestructura y servicios. En 1993, Belo Horizonte comenzé a involucrar
residentes en los procesos de presupuesto participativo (PP) para aumentar
el impacto de la planificacién en las vidas de las personas.

“Tener voz se deriva del derecho a la ciudad”, dice Marcio Lacerda, Alcalde
de Belo Horizonte desde el ano 2009. Recuerda: “Pronto nos dimos cuenta
que tuvimos que elaborar un enfoque incremental. Esto se reflejaba en
el seguimiento continuo de los resultados y en la retroalimentacion
ciudadana, lo que significaba que las politicas podian ser mejoradas afo
tras ano, las metas ajustadas, y las acciones alineadas con el trabajo de los
asociados. El enfoque holistico que adoptamos fue un factor clave para
el éxito”, dice Lacerda, “porque nos permitid centrar la atencion en los
problemas inmediatos.” Para institucionalizar el enfoque, el gobierno local
integré el presupuesto anual con las medidas a medio y largo plazo de los
departamentos de planeacién, consolidadas ambas bajo una concejalia.

El presupuesto participativo.en-Belo Horizonte, Brasil © Belo'H.orizor]te._Séc: =




Solucion

Una de las primeras medidas adoptadas fue dividir el municipio en 81 unidades de planeamiento, permitiendo que
las politicas se ajustaran cuidadosamente para cada area. Las unidades de planeamiento se definieron en el Plan
Maestro de 1996, con base en las regiones administrativas establecidas en la década de 1980, las barreras fisicas,
los patrones de uso del suelo y la continuidad de la trama urbana. El indice de calidad de vida urbana (IQVU),
adoptado en el 2000, ayudé a distribuir los recursos municipales espacialmente. El IQVU es un calculo basado en
las unidades de planeamiento y datos sobre el acceso a la oferta de bienes tales como el suministro de agua, la
asistencia social, la cultura, la educacion, el deporte, la vivienda, la infraestructura urbana, el medio ambiente, la
salud, los servicios urbanos y la seguridad. Un sistema de Informacion Geografica permitié monitorear el progreso
en tiempo real y comunicarlo al publico de una manera atractiva y sistematica.

El presupuesto participativo se divide en (i) Un presupuesto participativo en toda la regién administrativa para atender
la infraestructura y las inversiones de servicios; (ii) un Presupuesto Participativo Electrénico, introducido en el 2006
para permitir que las decisiones sobre la inversién en obras piblicas se tomen a través de votacién por Internet; y (iii)
un presupuesto participativo enfocado en la vivienda para decidir sobre la inversion en vivienda social. Los Planes
Globales Especificos, financiados a solicitud de las comunidades en el contexto del presupuesto participativo de
vivienda, son micro planes locales que buscan la mejora gradual de las favelas hacia la regularizacion e integracion
en la ciudad formal. Clave en la facilitacion del proceso es el “conforcas”, comité de ciudadanos elegido durante
las reuniones del presupuesto participativo, que vigila la aplicacion de las medidas acordadas y selecciona las
infraestructuras que se votaran en el presupuesto participativo electronico; y las “caravanas”, rondas de reuniones
en toda la ciudad antes de una votacion del presupuesto participativo que buscan aumentar el conocimiento en
cada comunidad.

“La inercia administrativa fue uno de los obstaculos a superar en la primera década”, recuerda el alcalde Lacerda.
El paso de una perspectiva de “planeamiento para los ciudadanos” a una perspectiva de “planificacion con los
ciudadanos” requiere varios ajuste internos. Se decidié cambiar el ciclo anual de la participacion presupuestal en
un ciclo bienal para mejorar el ajuste con la capacidad administrativa. Tres acciones jugaron un papel decisivo en
ello. “Teniamos que superar la frustracion que los ciudadanos sufren cuando perciben que la implementacion es
lenta, mejorar la coordinacién de las politicas municipales, teniendo en cuenta el desarrollo desigual en diferentes
partes de la ciudad, aumentar la capacidad de los ciudadanos para hacer propuestas y para monitorear las fases del
proyecto, desde la concepcion hasta la implementacion”.

Resultados

Desde 1993, el presupuesto participativo en toda la regién ha tenido mas de 373.000 participantes. A partir
de 1996, el presupuesto participativo de la vivienda ha producido 6.600 unidades de vivienda, a través de la
participacion de mas de 36.000 habitantes, y desde el afio 2006, mas de 285.000 habitantes han ayudado a
establecer opciones estratégicas para la ciudad en su conjunto. Mas de 40.000 personas participaron en el ciclo
de presupuesto de 2009/2010 y, para el afio 2011, el presupuesto participativo habia aprobado o ejecutado
1.413 proyectos en infraestructura basica, vivienda social, espacio publico y zonas de recreacion, escuelas, centros
culturales y centros de salud.

“El presupuesto participativo ha creado una ola de energia positiva en toda la ciudad”
- Alcalde Marcio Lacerda .

Debido a la coordinacién entre los procesos de presupuesto participativo y la ordenacién del territorio, el 84
por ciento de la poblacion esta a menos de 500 metros de una inversion publica asignada por el presupuesto
participativo; asi mismo, los Planes Globales Especificos han beneficiado a més de 300.000 residentes de favelas
(el 71 por ciento del total de la ciudad). “El presupuesto participativo ha creado una ola de energia positiva en
toda la ciudad”, dice Lacerda. Su coalicién politica ha sido reelegida en cuatro periodos consecutivos, lo que
sugiere que las buenas decisiones de planeamiento den lugar a beneficios politicos significativos.



COmo saber si
se esta generando
Impacto

El seguimiento de los progresos y la documentacién de los cambios
en las condiciones, son factores importantes para saber si una
ciudad estd o no en vias de alcanzar las metas, asi como también
de mantener el compromiso con sus electores y socios.

Esto se logra a través de la evaluacion de la pertinencia del
planeamiento urbano y con la medicién del desempefno enfocado
en la eficiencia de la provision de servicios. Un conjunto de
indicadores ayuda a determinar si las condiciones estan realmente
mejorando en comparaciéon con una linea base establecida. El
seguimiento brinda una gran oportunidad para crear y fortalecer
el compromiso de la comunidad con el plan, siempre que el
proceso sea abierto a la participacién y los resultados se presenten
de forma imparcial.



i
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Establecer indicadores

Explorar modalidades de
seguimiento

El establecimiento de wuna linea base
cualitativa y cuantitativa establece el punto
de partida en el proceso de seguimiento. La
obtencién de informacién de linea base no resulta
facil, particularmente para las ciudades de los
pafses en desarrollo. Datos como la informacion
econdémica, la productividad y el producto bruto,
estan facilmente disponibles a nivel nacional, pero
no a nivel municipal. Contar con un departamento
de estadistica en el dmbito local es un lujo que no
todas las ciudades se pueden permitir, por lo cual
refuerza la necesidad de establecer un nudmero
prudente de indicadores.

Los indicadores se refieren tanto a la forma de
implementacion del plan como a su impacto.
Los indicadores basicos miden el alcance del plan,
incluyendo el uso del suelo, el nimero de licencias
de construccién, recursos invertidos, y la cantidad
de infraestructura provista. Los resultados del plan
pueden medirse en virtud de los indicadores de
densidad, mezcla de usos, cantidad de suelo asignado
para uso privado y publico, las condiciones del tréficoy
los impuestos generados. El impacto logrado se mide
con indicadores de la actividad econdmica (tasas de
empleo y de desempleo; las tasas de desocupacion, la
renta per capita, las tasas de productividad; indicadores
sociales (nivel de educacion; tasas de alfabetizacion;
mediciones de desigualdad tales como el indice GINI);
e indicadores ambientales (calidad del aire y del agua;
tasas de consumo de agua, niveles de contaminacion).
Los indicadores de percepcién son barémetros de
satisfaccion del publico de suma importancia para un
lider local.

Cuadro 10.1 Tipo de indicadores urbanos

Entrega Resultados Impacto
Suelo urbanizado Densidad ® Poblacion
Permisos de construccion Mezcla de usos * PIB

Presupuesto asignado

Infraestructura de construccion,
longitud de la troncal de transporte y la
infraestructura troncal trazado

Suelo asignado para uso publico,
incluyendo calles

Ganancia (pérdida) de espacio abierto
La vivienda publica construida

Mejora de los proyectos terminados

Velocidad media

bicicletas

capita

los servicios

Energia producida
Reclamaciones

Fuente: Autor

Consumo de suelo por habitante
Promedio de zona residencial per céapita
Conectividad de la calle

El uso del transporte publico

Espacio per cépita para peatonesy
El espacio publico y los parques per

Cambio en la proporcion de espacio
abierto a espacio construido
Porcentaje de personas con acceso a

Variacion del valor del suelo
Impuestos recaudados
Residuos reciclados

Aguas residuales reutilizadas

o Indice de actividad econémica

e Indicadores sociales como la educacion

e Salud

o indice de desigualdad gini

e Indicadores de participacion

e Encuestas de calidad de vida

e Encuestas de percepcion

o Accesibilidad a la vivienda

® Poblacién que vive en asentamientos
informales

e Indicadores del desemperfio ambiental -
emisiones, calidad del aire, el agua.

¢ Indicadores de consumo, energia, agua,
residuos generados

o Indices de criminalidad
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Crear un contexto de apoyo
para el seguimiento

El seguimiento requiere una sélida base de
datos. La entrada de registros confiables y continuos
debe transformarse en informacion legible. Las
ciudades no deben subestimar la cantidad de
recursos y de personal capacitado necesarios para
realizar un eficiente proceso de seguimiento.

Es mas funcional un numero limitado de
indicadores. Es mas practico establecer un nimero
limitado de indicadores que se puedan medir de
manera realista y sean facilmente entendidos por un
publico no especializado en el tema. Por ejemplo, el
PLANYC de la ciudad de Nueva York establece 40
indicadores agrupados en 10 categorias: viviendas y
vecindarios, parques y espacios publicos, transporte,
cursos de agua, suministro de agua, el transporte,
la energfa, la calidad del aire, residuos solidos y el
cambio climatico.

Cuadro 10.2 indice ONU-Habitat de ciudad préspera

Dimensiones Definiciones/variables

Productividad

El indice de productividad se mide a través del producto de la ciudad, que se compone de variables tales como el

capital de inversion, el empleo formal / informal, la inflacién, el comercio, el ahorro, la exportacion / importacién
y los ingresos del hogar / el consumo. El producto de la ciudad representa la produccién total de bienes y servi-
cios (valor anadido) de una poblacién de la ciudad durante un afo especifico.

Calidad de vida

Este indice es una combinacion de tres subindices: educacion, salud y espacio publico.

El desarrollo de infraestructura

Este indice combina dos sub-indices: uno para la infraestructura adecuada, y otra para la vivienda.

Sostenibilidad ambiental

Este indice se compone de tres sub-indices: calidad del aire, emisiones de CO, y la contaminacién en interiores.

La equidad y la inclusion social

Este indice combina medidas estadisticas de la desigualdad de ingreso / consumo (coeficiente GINI) y la

desigualdad de acceso a los servicios y la infraestructura.

Fuente: ONU-Habitat (2012) La prosperidad de las ciudades. Estado de las Ciudades del Mundo 2012/2013.

Nueva York, USA tiene un conjunto de 40 indicadores para medir su
funcionalidad fisica © Flickr/Erik Daniel Drost

El seguimiento de consumo de energia como un indicador para la
reduccion emisiones, Tel Aviy, Israel © Flickr/Feministjulie
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Evaluar con base en objetivos y metas

El progreso debe ser evaluado a corto y a largo
plazo. Las ciudades pueden utilizar datos para
evaluar su progreso hacia una meta que puede tomar
muchos afios en alcanzarse, por ejemplo periodos de
20 a 30 afios. Pero los lideres, los legisladores y los
planificadores necesitan saber si el progreso ha sido
realmente efectivo para hacer los ajustes necesarios,
a fin de alcanzar los objetivos. Esto se puede lograr
mediante el establecimiento de metas anuales, que
dan informacion de las tendencias reales.

La evaluacién permite a las ciudades evaluarse
con base en puntos de referencias. A través de un
benchmarking (punto de referencia) se puede comparar
el rendimiento entre ciudades. Ademds de ser una
herramienta de comunicacién para las ciudades, en caso
que su benchmarking sea exitoso, este se puede convertir
en un calibrador que permite identificar qué areas
necesitan ser intervenidas. Por otra parte, una evaluacion
comparativa minuciosamente analizada puede servir de
base para el desarrollo de la politica que se ocupa de las
areas con bajos puntajes.

Ejemplos de estudios de benchmarking

¢ Demographia International - Encuesta de
Asequibilidad de Vivienda

e Economist Intelligence Unit - Indice de
calidad de vida

e Economist Intelligence Unit - Costo de
vida mundial

e GaWC - indice Mundial de Ciudades
* JonesLang LaSalle - Indice de gobernabilidad

e MasterCard Worldwide - Centros de
comercio

o Mercer -Encuesta de Calidad de Vida
e Mercer - Costo de vida mundial

e Monocle - Encuesta de calidad de vida
global

e Siemens- Indice de ciudades verdes

Tabla 10.3 Ejemplo de objetivos y metas, PlanNYC

Categoria Métrico 2030 Objetivo Meta Tendencia
2010/2011
Sitios Limpieza de todo el Disminuir el numero de lotes fiscales vacantes que 1,500-2,000 Neutral
Contaminados suelo contaminado en se presumen contaminados
Nueva York - -
Aumentar el niumero de lotes fiscales remediados 0 Neutral
en Nueva York anualmente
Residuos solidos ~ Remover el 75% Remover el 75% de los residuos de los vertederos 51% Neutral
de residuos solidos
procedentes de los
vertederos
Parques y Asegurar que todos los  85% habitantes ubicados a % milla de un parque 74% Alta
espacios neoyorquinos viven a
publicos menos de 10 minutos

a pie de un parque

Fuente: http://www.nyc.gov/html/planyc2030/html/theplan/sustainability.shtm!
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Propuesta de Meta de Desarrollo
Sostenible: Ciudades y asentamientos
humanos sostenibles

Objetivo general: Promover ciudades
ambientalmente sostenibles, socialmente
incluyentes, econémicamente productivas y
resilientes.

Objetivos

1.

. Participacion Ciudadana:

Politicas nacionales urbanas: Para el
2030, aumentar al 50 por ciento el nimero de
paises que adoptan e implementan politicas
urbanas nacionales inclusivas, para coordinar
los esfuerzos ministeriales y sectoriales en los
distintos niveles de gobierno, para un desarrollo
urbano sostenible, la cohesién territorial y los
vinculos urbano-rurales.

. Expansién urbana: Para el afio 2030, reducir

a la mitad la tasa de aumento de la cobertura
global del suelo urbano .

. Espacio Publico: Para el 2030, aumentar a

la mitad el nimero de ciudades que implementan
proyectos basados en el lugar, proyectos
sensibles al género, proyectos de reglamentacion
y requlacion tendientes a incrementar el espacio
publico a un 40 por ciento de la superficie del
suelo urbano.

. Viviendas y tugurios: Para el afio 2030,

reducir a la mitad la proporcién de personas
que viven en barrios marginales de la ciudad,
para lograr progresivamente el derecho a una
vivienda adecuada sin recurrir a los desalojos
forzosos.

Para el afio
2030, aumentar a un 60 por ciento 0 més, la

roporcion de residentes urbanos que votan en
Fas elecciones locales y aumentar el porcentaje
de participacion de pueblos y ciudades a traves
de métodos participativos en los asuntos

publicos.

Fuente : ONU- Habitat ( diciembre de 2012)

. Seguridad Urbana:

Para el afio 2030,
reducir a la mitad la tasa de delincuencia urbana.

. Creacion de empleo urbano: Para el afio

2030, aumentar en un 50 por ciento el nimero
de ciudades que adoptan y aplican politicas
especificas e inclusivas para mejorar la vida de los
habitantes de las ciudades a través de la creacion
de empleo urbano centrado especialmente en
jovenes y mujeres.

. Movilidad urbana: Paraelafio 2030, reducir

a la mitad el tiempo y el gasto de los residentes
urbanos en desplazamientos dentro de las zonas
urbanas, duplicando la proporcién de acceso a
transporte publico asequible y seguro, a espacios
publicos peatonales atractivos para caminar y
andar en bicicleta, reducir a la mitad el nimero
de accidentes de trafico con resultado de muerte
0 graves lesiones y reducir a la mitad el nimero
de muertes prematuras anuales derivadas de la
exposicion a la contaminacion atmosférica de
origen vehicular.

. Energia urbana: Para el afio 2030, aumentar

en un 30 por ciento la participacion de las energias
renovables en las ciudades, en un 40 por ciento la
participacion de reciclaje de residuos, garantizar el
acceso a la energa sostenible para todos y mejorar la
eficiencia energética en un 50 por ciento para todos
los edificios publicos y en un 20 por ciento, para los
edificios residenciales.

10. Agua y saneamiento urbano: En el afio

11.

2030, lograr el acceso universal y equitativo al
agua potable y reducir a la mitad el porcentaje
de agua residual tratada y los residuos sélidos
no manejados en las ciudades.

Resiliencia Urbana: Para el afio 2030,
aumentar a 20 por ciento el nimero de
ciudades y de la adopcion de implementacion
de politicas y planes que integran medidas
y planes multisectoriales para fortalecer Ia
capacidad de recuperacion.

Nota: Los Objetivos de Desarrollo Sostenible reemplazaran los
MGDs (por su sigla en inglés) a partir de 2015 . La version final de
los objetivos esta en discusion en el momento de la impresion
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Retroalimentar los resultados en el
proceso de toma de decisiones

Apoyar la toma de decisiones
mediante la evaluacion

La evaluacion brinda informacién a las
autoridades locales sobre las politicas que
han causado impacto y sobre los recursos
que podrian ser necesarios. Para que una
evaluacion sea significativa, debe estar bien
articulada con el planeamiento y la elaboracion
de presupuestos, de tal manera que se dé lugar a
la ampliacion o redisefio de los planes.

El seguimiento permite optimizar Ila
comunicaciéon interdepartamental. Un
obstaculo clave para implementar planes integrados
es la tendencia a trabajar en silos, lo cual genera
resistencia al intercambio de informacién. Procurar
una efectiva comunicacién interna coherente con los
objetivos comunes de seguimiento y los indicadores
interdepartamentales resulta eficiente para una
buena préactica de informacion compartida.

La comunicacion interdepartamental eficaz mejora la supervision y la
evaluacion, reunion interdepartamental del municipio de Nairobi (Kenya)
© Ndinda Mwongo

Realizar un sequimiento
continuado a lo largo del
tiempo

El monitoreo puede plantear desafios. Los
gobiernos locales pueden no tener el tiempo (o
la voluntad) para aprender y apoyar procesos de
seguimiento y evaluaciéon. En ocasiones estos se
interpretan como una medida impositiva de partes
externas (por ejemplo, el gobierno nacional) sin
tener en cuenta la capacidad local para llevarlos
a cabo. Puede ser también que el seguimiento
no sea la prioridad mas alta de la autoridad local,
especialmente si no existe una aplicacion aparente
de los resultados del proceso de evaluacion.

El compromiso con el seguimiento tiene
que ser sin tregua. Una evaluacion puede
arrojar resultados negativos que podrian tener
efecto directo en los lideres locales y su toma
de decisiones. En tales casos, las ciudades se
beneficiaran de los lideres que sean capaces de
ver los beneficios a largo plazo de un régimen de
control creible sobre un enfoque a corto plazo
sin control aparente.



Coémo saber si usted esta haciendo un impacto

La falta de apoyo perjudica el seguimiento.
La falta de compromiso por parte de las
autoridades responsables y del personal a
menudo pone en peligro e impide la introduccién
de la aplicacién de procesos de seguimiento
y evaluaciéon. De hecho, la falta de voluntad
politica e inercia burocratica en muchas ciudades
explican la lenta implantacion y aplicacion
del monitoreo y evaluacion. Los procesos de
seguimiento pueden terminar abandonados
debido a la negligencia de los lideres de la ciudad
y, en tales casos, los ciudadanos perciben que el
monitoreo ha sido un esfuerzo fallido. Una vez
gue se tiene este estigma, es muy dificil volver a
implementar el proceso.

Generar credibilidad a través
del sequimiento

La credibilidad en la politica local se basa en
la evaluacion del desempeio. En el dmbito
de la competitiva politica local, el rendimiento
puede ser utilizado por las partes opositoras
para criticar las politicas implementadas. Puede
haber muchos puntos de vista, donde se
pueden observar los resultados, lo cual es muy
importante para la credibilidad de un proceso de
seguimiento, en el que las personas responsables
conserven su autonomia. Asimismo, asegurar
la continuidad en los ciclos administrativos
contribuye a crear credibilidad en la medicion, lo
cual a su vez crea confianza en los lideres y los
aciertos de su gestion.
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Metas a largo plazo
e impacto a corto plazo
PlaNYC, ciudad de Nueva York, EE.UU.
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En 2005-2006, el Alcalde Michael Bloomberg reconocié que se requeria un
plan integrado estratégico para la ciudad de Nueva York, por varias razones
fundamentales: la poblacion iba en aumento (en contraste con la disminucion
de la poblacion que molded la planificacion en el Ultimo cuarto del siglo
XX); la estructura fisica de la ciudad no tenia el mantenimiento adecuado
para soportar ese crecimiento; y la ciudad necesitaba hacer frente al cambio
climatico. El reconocimiento por parte del Alcalde de estos puntos, sumado a
su liderazgo fue esencial para conseguir gue una serie de diversos organismos
trabajaran conjuntamente hacia el lanzamiento del PlaNYC en 2007.

El PIaNYC se centrd en la mejora de la funcionalidad fisica de la ciudad, para lo
cual se establecieron objetivos especificos a largo plazo y tareas a corto plazo,
en diez areas, a saber: vivienda y vecindario, parques y espacios publicos,
terrenos abandonados o contaminados, vias de agua, suministro de agua,
transporte, energia, calidad del aire, residuos sélidos y cambio climatico. Para
cada una de estas tematicas, el plan asigné agencias responsables para su
implementacion, sus asociados y las fuentes de financiacion.



Solucion

“No se puede gestionar lo que no se mide”, dice Bloomberg. La clave para el éxito de PlaNYC,
es que los objetivos especificos se establecieron claramente para cada area de interés. “La ciudad de Nueva
York se dedica a tomar mediciones precisas para abordar grandes desafios y PlaNYC, se gufa por una variedad
de métricas para que podamos seguir nuestro progreso hacia las metas principales y asegurar que estamos
implementando las estrategias mas eficaces”.

En materia de vivienda y vecindarios, el objetivo es crear hogares para casi un millén de personas. En lo relacionado
a los parques y los espacios publicos, se garantizara que todos los residentes vivan a menos de 10 minutos a
pie de un parque. Los objetivos del PlaNYC, plantean reutilizar terrenos industriales abandonados mediante la
limpieza de todas las tierras contaminadas; mejorar la calidad de las fuentes de agua; restaurar los ecosistemas
costeros y proporcionar un espacio para la recreacion; garantizar una alta calidad y fiabilidad del sistema de
suministro de agua; ampliar las opciones de transporte publico garantizando su fiabilidad; reducir el consumo
de energfa y hacer que los sistemas de energia sean mas limpios y confiables; lograr la mejor calidad del aire
de cualquier gran ciudad de Estados Unidos; redirigir el 75 por ciento de los residuos solidos de los vertederos;
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero en més de un 30 por ciento; asi como también aumentar la
resiliencia de las comunidades y los sistemas naturales y optimizar la infraestructura para los riesgos climaticos.

Estos objetivos se han integrado en Indicadores de Sostenibilidad para hacer seguimiento al avance. Si bien, el
plan necesitara 20 afios para completarse, el rendimiento se mide anualmente, considerando que el seguimiento
de los progresos asegura estar bien encaminado para cumplir con las metas a largo plazo y darse cuenta de las
acciones que deben desarrollarse a corto plazo. Los informes anuales muestran los hitos que se han alcanzado
y los que necesitan un mayor esfuerzo. Esto refuerza la rendicion de cuentas y crea transparencia en el proceso.
El PlaNYC se desarrollé desde comienzos del 2006 hasta su lanzamiento el Dia de la Tierra en 2007; las 132
iniciativas del PlaNYC fueron creadas por todos los organismos pertinentes del gobierno de la ciudad, en consulta
con las partes interesadas que en conjunto describieron responsabilidades, hitos y compromisos presupuestarios.
El informe de situacion anual se publica cada mes de abril.

Resultados

El impacto de PlaNYC ha sido sustancial. Se han puesto en marcha mas del 97 por ciento de las 127 iniciativas en
un plazo de un afio desde su inicio y casi dos tercios de los hitos se alcanzaron o casi se alcanzaron en 2009. Méas
de 141.000 unidades de vivienda asequible se han creado o conservado. La normas urbanisticas adoptadas por mas
de 20 esquemas orientados al trénsito, haran que mas del 87 por ciento de los nuevos desarrollos sean accesibles
mediante transporte ptblico. Se han creado mas de 200 hectareas de zonas verdes, con mas de 525.000 habitantes
a menos de 10 minutos a pie de un parque; mas de 600.000 arboles han sido plantados y se han creado nuevos
espacios publicos para los peatones, incluyendo uno en Times Square, que ha atraido a turistas y residentes, y ha
reducido ademas el indice de fatalidad entre los peatones.

Las emisiones de gases de efecto invernadero se han reducido un 13 por ciento por debajo de los niveles del 2005. Las
leyes para hacer los edificios existentes mas eficientes energéticamente han dado lugar a mas de 100 renovaciones
de eficiencia energética en los edificios de propiedad municipal, en un intento por reducir sus emisiones de gases de
efecto invernadero en un 30 por ciento en el 2017. Mas del 30 por ciento de la flota de taxis es ahora “ecolégica” y
se han promulgado normas para eliminar gradualmente los combustibles contaminantes usados para la calefaccion.
Los informes del progreso del PlaNYC reconocen abiertamente lo que necesita mejorarse, identificando los obstaculos
mas importantes para la accion municipal, que son aquellos que se encuentran en areas de politica donde las leyes y
reglamentos federales o estatales impiden que el gobierno de la ciudad sea innovador. Si bien, el gobierno de la ciudad
trabaja en estrecha colaboracion con los gobiernos federales y estatales que en general tienen objetivos similares, hay
areas, como las normas de gestion del agua, la financiacion de transporte, la regulacion del suministro de energia o
la gestion de las aguas de lluvia donde la autoridad federal o los organismos estatales se ubican por encima de los
intereses de la ciudad. La ley local exige que el PlaNYC se actualice cada cuatro afios, lo que asegura en mayor o
menor grado su continuidad y actualizacion por parte de las administraciones futuras. Los futuros alcaldes tendrén
cierta libertad para acoplar el PlaNYC a sus gobiernos, pero es el reconocimiento implicito que las circunstancias van
a evolucionar y la capacidad del plan para evolucionar lo que lo hace mas fuerte.



168

Notas Finales

ONU-Habitat (2003). El Desafio de
tugurios. Informe mundial sobre los
asentamientos humanos. Nairobi: ONU-
Habitat.

ONU-Habitat (2003). El Desafio de
tugurios. Informe mundial sobre los
asentamientos humanos. Nairobi: ONU-
Habitat.

UNESCO (1999). Ciudades intermedias y
urbanizacion mundial. Disponible: http:/
www.unesco.org/most/ciudades.pdf.
Consultado: 16 Julio 2012.

ONU-Habitat (2011). Las ciudades y el
cambio climatico. Informe mundial sobre
los asentamientos humanos. Nairobi:
ONU-Habitat.

ONU-Habitat (2011). Las ciudades y el
cambio climatico. Informe mundial sobre
los asentamientos humanos. Nairobi:
ONU-Habitat.

Angel, S. et al (2010). Crear espacio
para un planeta de ciudades. Cambridge:
Lincoln Institute of Land Policy.

Riser, J. y Franchini, T. (2008). Manual

Internacional de Practicas de Planeamiento.

La Haya: ISOCARP.

Angel, S. et al. (2010). Crear espacio
para un planeta de ciudades. Cambridge:
Lincoln Institute of Land Policy.

Angel, S. et al. (2010). Crear espacio
para un planeta de ciudades. Cambridge:
Lincoln Institute of LandPolicy.
Witherspoon, R, et al (1976). Desarrollo
de uso mixto: Nuevas formas de uso del
suelo. Washington D.C.: ULI

Principios del desarrollo inteligente: http://
www.smartgrowth.org/engine/index.php/
principles/mix-land-uses. Consultado: 20
enero de 2012.

Stephenson, K., Speir, C., Shabman,

L.y Bosch, D. (2001). La influencia de
Patrones de Desarrollo Residencial en

Los costos e ingresos gubernamentales.
Disponible: http://ageconsearch.umn.edu/
bitstream/14833/1/rr010051.pdf.
Kockelman, K. (2010). Transporte y
soluciones de uso del suelo para las
ciudades bajas en carbono. Documento
presentado en la NSF's EE.UU. - China
Taller de rutas para ciudades de bajas
emisiones de carbono Universidad
Politécnica de Hong Kong, 13 a 14
diciembre 2010.

Junta de Investigacion de Transporte,
Consejo Nacional de Investigacion (2002).
El costo de la expansion. Washington D.C.:
Academia Nacional de Prensa.

Kockelman, K. (2010). Transporte y
soluciones de uso del suelo para las
ciudades de bajas emisiones de carbono.
Documento presentado en la NSF U. S.
China Taller sobre rutas hacia ciudades

de bajas emisiones de carbono de la
Universidad Politécnica de Hong Kong, 13
a 14 diciembre 2010.Angel, S. et al (2010).
Angel, S. et al. (2010). Crear espacio

para un planeta de ciudades. Cambridge:
Lincoln Institute of LandPolicy.

OECD, Organizacion para el desarrollo y
Cooperaciéon Econémica. (2006). Ciudades
Competitivas en la Economia Mundial.
Paris: OECD.

Marchetti, C. (1994). Invariantes
antropoldgicas de comportamiento
durante el trayecto en transporte. Prevision
tecnolégica y Social Cambio, No. 47,
pags.75-88.

Carruthers, J, Ulfarsson, G. (2002). La
expansion y el costo de los servicios



20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

publicos urbanos. Medio Ambiente y
Planeamiento B: Planificacion y Disefio
2003, vol. 30, pags. 503-522.

Frank J. (1989). Los costos de la alternativa
Los patrones de desarrollo: Revision de la
literatura. Washington, D.C.: Instituto de
Desarrollo Urbano.

Blais, P. (1995) La economia de la
estructura urbana Toronto: Grupo de
Tareas Area de Toronto .

Organizacion de Desarrollo y Cooperacion
Econdmica (2010). Las ciudades y el
cambio climatico. Paris:OECD.

Agencia Europea de Medio Ambiente
(2006). La expansion urbana en Europa.
Un problema ignorado. Copenhague:
Agencia Europea de Medio Ambiente.
Organizacion de Desarrollo y Cooperacion
Econdmica (2010). Las ciudades y el
cambio climatico. Paris: OECD.

Banco Asiatico de Desarrollo (2011).
Ciudades ecologicas, habitables y
sostenibles en Asia. Manila: Banco Asiatico
de Desarrollo.

Carruthers, J. (2002). “Evaluacion de
desempefio de crecimiento de programas
de gestion reguladora: Contexto analitico
“Informe de educacién e investigacion en
planeamiento 21, pags. 406-420.
Carruthers, J., Ulfarsson, G. (2012). La
expansion urbana y el costo de servicios
publicos. Medio Ambiente y planeamiento
B: Planificacién y Disefo 2003, vol. 30,
pags. 503-522.

Ladd, H. (1992). Incremento de la densidad
poblacional y los costos de la prestaciéon de
servicios publicos. En estudios urbanisticos,
vol. 29, N° 2, pags. 273-295.

Ladd, H. (1992). Incremento de la densidad
poblacional y los costos de la prestaciéon de

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

servicios publicos. En estudios urbanisticos,
vol. 29, N° 2, pags. 273-295.

Junta de Investigacion en Transporte .
Consejo Nacional de Investigacion (2002).
El costo de la expansion. Washington
D.C.: Academia Nacional de Prensa.
Agencia de Desarrollo de Londres

(2010). Cuantificar el impacto de LDA

en el espacio publico e inversion de
infraestructura ecolédgica. http://www.lda.
gov.uk/Documents/Public_ltem_03.1_-_
Qantifying_Impact_of_LDA_Public_
Realm_Investment_5060.pdf. Consultado
21 de enero 2012 http://www.lda.gov.
uk/Documents/Public_ltem_03.1_-_
Qantifying_Impact_of_LDA_Public_Realm_
Investment_5060.pdf. Accessed 21
January 2012.

Jacobs, A. (1999). Grandes Calles.
Cambridge: MIT Press.

Angel, S. et al (2010). Crear espacio para
un planeta de ciudades. Cambridge:
Instituto Lincoln de politicas del suelo.
Comision de Arquitectura y el entorno
construido (2007). pavimentado en

oro. Londres: CABE. http:// webarchive.
nationalarchives.gov.uk/20110118095356/
http :/ www.cabe.org.uk/files/
pavimentada-with-gold.pdf.

Kockelman, K. (2010). Transporte y
soluciones de uso del suelo para las
ciudades de bajas emisiones de carbono.
Documento presentado en la NSF's
EE.UU.- China- Taller sobre rutas hacia
ciudades con bajas emisiones de carbono,
Universidad Politécnica de Hong Kong, 13
a 14 diciembre 2010.

McPherson, G., Nowak, D. y Rowntree, R.
eds. (1994). Ecosistema Forestal Urbano:
Los resultados del proyecto climatico

169



170

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44.

forestal urbano de Chicago. Radnor,
Pennsylvania: Northeast Estaciéon de
Experimentacién Forestal de Oriente.
Frank, J. E. (1989). Costos de Patrones
de Desarrollo Alternativo: Una revisiéon de
la literatura. Washington D.C.: Instituto
Urbano de suelo.

Nadkarni, N. (2008). Entre la Tierra y el
cielo: Nuestras conexiones intimas con los
arboles. Los Angeles: Prensa Universidad
de California.

Bertaud, A. y Richardson, W. (2004).
Transito y Densidad: Atlanta, Estados
Unidos y Europa Occidental. Expansién
humanaen Europa Occidental y Estados
Unidos. Richardson W, Chang-Hee, C.
(eds.). Londres: Ashgate.

Pushkarev B. and Zupan, J. (1977).
Politicas de transporte publico y uso

del suelo. Bloomington: Indiana
UniversityPress.

Institute of Ingenieros de Transporte.
(1989.) Una caja de herramientas

para aliviar la congestion del tréfico.
Washington, D.C.: ITE.

Rogers de Riverside, Hacia el renacimiento
urbano. Informe Final del grupo de trabajo
de Taylor y Francis, (Londres, 1999), pags.
61-63.

Dunphy RT and Fisher K (1996)
Transporte, congestion y densidad: Nuevos
conocimientos. Registro de investigacion
y transporte, No. 1552, Washington DC:
Junta de Investigacion en Transporte.
Kockelman, K. (2010). Transporte y
soluciones de uso del suelo para ciudades
con bajas emisiones de carbono.
Documento presentado en la NSF's EE.UU.
— China- Taller sobre rutas hacia ciudades
con bajas emisiones de carbono, de la

45.

46.

47.

48.

49.

50.

53.

54.

Universidad Politécnica de Hong Kong, 13
a 14 diciembre 2010.

Watson, D. et al (2003). Normas de
economiade tiempo en el disefio urbano.
Nueva York: McGraw-Hill.

Bertaud, A. (2010). Estructuras espaciales,
los mercados de suelos y medios de
transporte urbanos. Disponible: http://
www.afd.fr/webdav/site/AFD/shared/
PORTAILS/SECTEURS/DEVELOPPEMENT_
URBAIN/formesurbainesettransport/
AB_Atelier-bertaud-AFD_10-11_juin.pdf.
Consultado el 25 de enero 2012.

Suzuki, H., Dastur, A., Moffatt, S. y Yabuki,
N. (2009) Ciudades Eco2. Washington,
D.C.: Banco Mundial.

Cervero, R. (2008). Efectos de TOD

en la vivienda, estacionamiento y
desplazamientos. Informe de investigacion
del programa cooperativo en transporte
128. Washington, D.C.: Administracion
Federal de Transito.

AtlantaBeltline. http:/beltline.org/
Consultado el 28 de enero de 2012.
ONU-Habitat (2012). El estado de las
ciudades del mundo 2010/2011: Reducir
la brecha urbana. Nairobi: ONU-Habitat.
Corredor Industrial Delhi Mumbai. http://
delhimumbaiindustrialcorridor.com/
Consultado el 28 de enero de 2012.
Schiller P, Bruun, E., Kenworthy, J. (2010).
Introduccion al desarrollo de transporte
sostenible. London: Earthscan.

Cairns, S., Hass-Klau, C. Y Goodwin, PB.
(1998).Impacto del trafico con la reduccién
de capacidad e las vias: evaluacion de las
pruebas. Londres: Landor Publishing.
Suzuki, H., Dastur, A., Moffatt, S.yYabuki,
N. (2009)Ciudades Eco2.Washington, DC:
Banco Mundial.



55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

Appleyard, D. (1977). Calles urbanas
habitables: la gestion del trafico de
automoviles en los vecindarios. Ann Arbor:
Universidad de Michigan.
http://homepage.ruhr-uni-bochum.de/
Dietrich.Braess/#paradox. Consultado el 29
de Enero de 2012.

Alternativas de transporte. (2000). Vol5,
No. 2 http://www.transalt.org/files/
newsroom/magazine/002MayJune.pdf.
Consultado el 28 de enero de 2012.
Transporte de Canadéa (2006). El costo de
la congestién urbana en Canada. http://
www..gatewaycouncil.ca/downloads2/
Cost_of_ Congestion_TC.pdf.

Schiller P, Bruun, E., Kenworthy, J. (2010).
Introduccion al desarrollo de transporte
sostenible. London: Earthscan.

(2007). Capitulo 3 Planeamiento

urbano. En S. S. Nelson Mandela
BayMunicipality, Guia de planeamiento de
comunidades sostenibles. Nelson Mandela
BayMunicipality, SIPU, SSPA, SIDA.

UNEP (2011) Hacia una economia
ecologica: Formas de desarrollo Sostenible
y erradicacion de la Pobreza, www.unep.
org/ greeneconomy. Consultado el 25 de
noviembre 2011.

Vuchic, V. (2007). Transito Urbano.
Sistemas y Tecnologia. Somerset, N.J.: John
Wiley e hijos.

Estupinan, N., Gomez-Lobo, A.,
Munfoz-Raskin, R., Serebrisky, Y. (2007).
Asequibilidad y subsidio en el transporte
publico urbano: ; Qué queremos decir, qué
se puede hacer? Documento de trabajo
sobre investigacion de politicas 4440.
Washington D.C.: Banco Mundial.
Organizacion de Desarrollo y Cooperacion
Econdmica (2004). Manejo de la

65.

66.

67.

68.
69.

70.

71.

72.

73.

74.

congestion del trafico urbano. Pars:
OECD.

Consejo Mundial del Agua (2000). Vision
mundial del agua. London: Earthscan.
VeoliaWater (sin fecha). Encontrar la mejor
forma para una Economia Sostenible.
Disponible: http://www.veoliawaterna.
com / north-america-agua / Recursos /
documents/1/19979, IFPRI-White-Paper.
PDF Acceso: 7 de julio de 2012.

Siemens (2010-11) indice de ciudades
ecolégicas. http:/Avww.siemens.com/entry/
cc/en/ greencityindex.htm.

UNEP. GEO 3.

Siemens (2010-11) indice de ciudades
ecolodgicas. http://www.siemens.com/entry/
cc/en/ greencityindex.htm.

Kingdom B, Liemberger, R., Marin, P.
(2006). El desafio de la reduccion de
aguas no generadoras de ingresos (NRW)
en los paises en desarrollo ¢ Cémo puede
intervenir el sector privado?: Una mirada

a la contratacion de servicios enfocada

al desempefno. Documentos de trabajo
sobe Abastecimiento de agua vy el

sector privado. Documento Paper N° 8.
Washington DC: Banco Mundial.

Siemens (2010-11). Indice de Ciudades
Ecoldgicas. http://www.siemens.com/entry/
cc/en/ greencityindex.htm.

Departamento Regional Local de Agua.
www.crd.bc.ca/water. Consultado el 8 de
febrero de 2012.

Gobierno de Singapur (2010).

“NEWater.” http://Awww.pub.gov.sg/
about/ historyfuture /Pages/NEWater.aspx.
Consultado el 25 de febrero de 2012.

NUS Grupo Consultor (2008). Encuesta
internacional sobre el agua& costos
comparativos. http://www.nusconsulting.

171



172

75.

76.

77.

78.

79.

80.

81.

com/files/2008_Intl_Water_Survey.pdf
Consultado el 2 de febrero de 2012.
Komives, K. Foster, V., Halpern, J., Madera,
P. (2005). Agua, Electricidad y los Pobres.
;Quién se beneficia de los subsidios de
servicios publicos? Washington D.C: Banco
Mundial.

Komives, K. Foster, V., Halpern, J., Wood,
Q. (2005). Agua, Electricidad y los
Pobres.;Quién se beneficia de los subsidios
de servicios publicos? Washington DC:
Banco Mundial.

Banerjee, S. Foster, V., Ying, Y., Skilling, H.,
Wodon, P. (2010). Costo, Recuperacion,
Equidad y Eficiencia en tarifas de agua.
Experiencias de empresas africanas de
servicios publicos. Washington DC: Banco
Mundial.

Pagiola. S., Martin Hurtado, R,
Shyamsundar, P, Mani, M. y Silva, P.
(2002). Generacion de recursos del Sector
Publico para financiar desarrollo sostenible.
Washington, DC: Banco Mundial.

OECD Libro de datos (2010). Disponible
http://www.oecdilibrary.org/docserver/dow
nload/fulltext/3010061ec064.pdf?expires=
1328545589&id=id&accname

=free Content&checksum=D5F59CB5A66C
3209B15E46210DF84B92.

Siemens (2010-11). indice de ciudad
ecoldgica en Latinoamerica; [ndice de
Ciudades ecoldgicas de Asia. Disponible
http://Awww.siemens.com/entry/cc / es /
greencityindex.html.

Baban, S.M.J. y Flannagan, J. (1998).
Desarrollo e implementacion de criterios
SIG-para la Planificacion de vertederos

en el Reino Unido. Planeamiento e
Investigacion, vol. 13, N ° 2, pags. 139 -
151.

82.

83.

84.

85.

86.

87.

88.

89.

90.

Pagiola,S.,Martin-Hurtado,
R.,Shyamsundar, P, Mani, M. and Silva,P.
(2002). Generacién de recursos del Sector
Publico para financiar desarrollo sostenible.
Washington, DC: Banco Mundial.
Hoornweg, D., Thomas, L. and Otten, L.
(2000). El compostaje y su aplicabilidad
en los paises en desarrollo. Banco
mundial Serie de Documentos de Trabajo.
Washington D.C.: Banco Mundial.

Lahore Compost Limited. http://Awvww.
lahorecompost.com/ Consultado el 15 de
Mayo 2012.

Medina, M. El reciclaje informal

en los paises en desarrollo. Banco

PPIAF. Notas. Nota N ° 44 - Octubre

de 2008. Http://www.disponible.
wds.worldbank.org/external/default/
WDSContentServer/WDSP/IB/2009/0
1/27/000333038_20090127004547/
Rendered/PDF/472210BRIOBox31ing1sect
orsO1PUBLICT.pdf.

Autoridad de la Energia Sostenible de
Irlanda.http://www.seai.ie/SEC/The-
Communities/ Dundalk_2020/Consultado
el 10 de julio de 2012.

ONU-Habitat y el ICLEI (sin fecha).
Planeamiento urbano de energia
sostenible. Nairobi: ONU-Habitat.

Agencia de Energia de Barcelona. www.
barcelonaenergia.cat/homeeng.htm.
Consultado el 10 de julio de 2012.

Salat,S. (2011). Las ciudades y las formas
en Urbanismo Sostenible. Paris: Hermann
Editeurs.

Morikawa, M. (2012). Densidad de
poblacién y la eficiencia en el consumo

de energia: Un analisis empirico
establecimientos de servicio. Economia de
la Energia, Elsevier.



91.

92.

93.

94.

95.

96.

97.

98.

99.

100.

Carty, J. y Ahern, A. (2009). Exploracién
del vinculo entre el modelo de trafico y
forma urbana: aplicaciones del modelo
MOLAND. UCD Instituto Urbano de
Irlanda: Documento de trabajo.

IDAE. (n/d). Alumbrado Exterior y la
Eficiencia energética. http://www.idae.
es/index.php/id.644/relmenu.355/mod.
pags/mem.detalle. Consultado el 28 de
diciembre 2011.

Energia mundial Renovable, http:/www.
renewableenergyworld.com/rea/news/
article/2007/05/chinas-solar-powered-
ciudad-48605. Consultado el 30 de mayo
de 2012. William J. Clinton Foundation.
(n/d).

Fundacion William J. Clinton. (n/d).
Grandes Retos de la Propiedad
“Monopolios de Energia”.Disponible
http://clintonfoundation.org/what-we-do/
clinton-climate-initiative/i/property-giant-
tackles-energy-hogs. Consultado el 29
Diciembre 2011.

ONU-Habitat (2009). Planeamiento de
ciudades sostenibles. Informe Mundial
sobre asentamientos humanos. Nairobi:
ONU-Habitat.

Siemens (2010). Las redes inteligentes.
Folleto informativo.

Siemens (2010). Las redes inteligentes.
Folleto informativo.

Neuwirth, R. (2011). El sigilo de las
naciones: El auge mundial de la Economia
Informal. Nueva York: Pantheon.

Kumar A, Scholte J A, Kaldor M, GlasiusM,
Seckinelgin H, Anheier H (eds). (2009).
Sociedad Civil Mundial 2009. Londres:
Sage.

eTransform Africa. (2012). la El uso
transformacional de la Informacion y

101.

102.

103.

104.

105.

106.

107.

108.

109.

las tecnologias de la Comunicacion en
Africa. http://www.etransformafrica.org/
sites/default/files/eTransform-Africa.pdf.
Consultado el 27 de mayo de 2012.
Hutchings, M. T. et al (2012). mWASH:
Aplicaciones de telefonia mévil para el
agua, saneamiento e higiene. Oakland,
CA, EE.UU.: PacificInstitute y Los Angeles,
CA, EE.UU.: NexleafAnalytics.

DFID y la Universidad de Oxford. (2011).
Sistemas de agua inteligentes. Informe
Final al Departamento para el Desarrollo
Internacional de Reino Unido.

Medina M, El sector informal de reciclaje
en los paises en desarrollo. Banco mundial
PPIAF. Notas Nota NO. 44 - octubre

2008. http://www-wds.worldbank.org/
externa/default/WDSContentServer/
WDSP/IB/2009/01/27/000333038_20090
127004547/Rendered/PDF/472210BRIOBo
x31ing1sectorsO1PUBLIC1.pdf.

Habitat para la Humanidad. (2008).
Informe de vivienda 2008: La construccion
de un futuro seguro a través de politicas
agrarias eficaces.

MapaKibera. http://mapkibera.org.
Consultado el 25 de mayo de 2012.

Rojas E. (2010). Construyendo ciudad.
Washington D.C: Banco de Desarrollo
Interamericano.

Shidhulai Swanirvar Sangstha. http://www.
shidhulai.org. Consultado el 26 de mayo
2012.

Habitat para la Humanidad. (2008).
Informe de vivienda 2008: La construccién
de un futuro seguro a través de politicas
agrarias eficaces.

SIDA. (2007). Mas alla de la Titulacion.
“En resumen el uso del suelo urbano'y
mercados de tierras “, Banco Mundial y el

173



174

110.

111.

112.

113

114.

115.

116.

117.

118.

119.

cuarto simposio mundial de investigacion
SIDA Simposio de Investigacion.

Angel, S. (2011). Crear espacios para un
planeta de ciudades, informe de politicas.
Cambridge: Instituto Lincoln de politicas
del Suelo.

Angel, S. (2011). Crear espacios para un
planeta de ciudades, informe de politicas.
Cambridge: Instituto Lincoln de politicas
del Suelo.

Comisién Econdmica y Social para Asia y el
Pacifico (CESPAP), 1995.

. Angel, S. (2011). Crear espacios para un

planeta de ciudades, informe de politicas.
Cambridge: Instituto Lincoln de politicas
del Suelo.

ONU-Habitat (2006). Las politicas
innovadoras para la economfa informal
urbana. Nairobi: ONU-Habitat.
ONU-Habitat (2011). Las ciudades y el
cambio climatico. Informe Mundial sobre
los asentamientos humanos. Nairobi: ONU-
Habitat.

ICLEI (2011). Financiacién de una ciudad
resiliente: Un enfoque basado en la
demanda de desarrollo, la reduccion del
riesgo de desastres y adaptacion al cambio
climéatico. Documento de ICLEI, Informe
Mundial de ICLEI

Banco Mundial (2001). Guia para la
adaptacion al cambio climéatico en

las ciudades. Washington DC: Banco
Mundial.

Un estudio del Instituto de Investigacion
de Energia Tata, citado en Bicknell et al
(2009).

ONU-Habitat (2009). Planeamiento de
ciudades sostenibles. Informe Mundial
sobre asentamientos humanos. Nairobi:
ONU-Habitat.

120.

121.

122.

123.
124.

125.

126.

127.

128.

Angel, S. (2011). Crear espacios para el
plano de las ciudades, Informe de politicas.
Cambridge: Instituto Lincoln de Politicas
del Suelo

Bicknell J., Dodman D., Satterthwaite D.
(Editores) (2009). La adaptacion de las
ciudades al Cambio Climético. Entender

y manejar los desafios del desarrollo
Londres: Earthscan.

Bicknell J., D. Dodman, Satterthwaite D.
(editores) (2009). La adaptacion de las
ciudades al Cambio Climético. Entender

y manejar los desafios del desarrollo
Londres: Earthscan.

Reuters, 2012.

Bicknell J, Dodman D, Satterthwaite D
(Editores) (2009). La adaptacion de las
ciudades al Cambio Climético. Entender

y manejar los desafios del desarrollo
Londres: Earthscan.

Bicknell J, Dodman D, Satterthwaite D
(Editores) (2009). La adaptacion de las
ciudades al Cambio Climético. Entender

y manejar los desafios del desarrollo
Londres: Earthscan

Danilenko, A., Dickson, E. y Jacobsen,

M. (2010). “Cambio Climatico y servicios
urbanos de agua: Desafios y oportunidades
“(wNotas de trabajo sobe agua.; N °©

24). Washington, DC: Agua Direccion de
Desarrollo de red Sostenible del sector del
agua, Banco Mundial.

ICLEI, Gobiernos Localesy la Sostenibilidad
(2009). Protocolo (IEAP) de Analisis IEAP
de emisiones de GHG del gobierno local.
Version 1.0.

ONU-Habitat (2011). Las ciudades y el
cambio climético. Informe Mundial sobre
los asentamientos humanos. Nairobi: ONU-
Habitat.



129

130.

131.

132.

133.

134.

135

136.

137.

138.

. ONU-Habitat (2011). Las ciudades y el

cambio climéatico. Informe Mundial sobre
los asentamientos humanos. Nairobi: ONU-
Habitat, pag. 51.
http://knowledge.allianz.com/climate/
agenda/?651/greenhouse-gas-sources
Agencia de Proteccion Ambiental de los
EE.UU., n/d.

C40 Sao Joao y Bandeirantes Vertederos
http://c40.org/c40cities/sao-paulo/city_
case_studies/sao-joao-and-bandeirantes-
vertederos. Consultado el 23 de junio de
2012.

ONU-Habitat (2007). Fortalecimiento de
seguridad y vigilancia urbana. Informe
mundial sobre asentamientos humanos.
Nairobi: ONU-Habitat.

ONU-Habitat (2007). Fortalecimiento de
seguridad y vigilancia urbana. Informe
mundial sobre asentamientos humanos.
Nairobi: ONU-Habitat.

. ONU-Habitat (2007). Fortalecimiento de

seguridad y vigilancia urbana. Informe
mundial sobre asentamientos humanos.
Nairobi: ONU-Habitat.

Territorio de la Capital del Gobierno de
Australia. (2000). Prevencién del delito
y manual de recursos de disefio urbano.
Departamento ACT de los servicios
urbanos, planeamiento y desarrollo del
suelo - Camberra.

ONU-Habitat (2007). Fortalecimiento de
seguridad y vigilancia urbana. Informe
mundial sobre asentamientos humanos.
Nairobi: ONU-Habitat.

Prevencion mundial de la violencia (sin
fecha). La reduccion de homicidios en
Diadema, Brasil. http://www.who.int/
violenceprevention/about/participantes/

139.

140.

141.

142.

143.

144.

145.

146.

147.

Homicide.pdf. Consultado 14 de julio
2012.

T. Kruger, a. K. (2007). Crimen y transporte
publico. El disefio de un viaje mas seguro.
Pretoria: CSIR Ambiente Construido.

T. Kruger, a. K. (2007). Crimen y transporte
publico. El disefio de un viaje mas seguro.
Pretoria: CSIR Ambiente Construido.

T. Kruger, a. K. (2007). Crimen y transporte
publico. El disefio de un viaje mas seguro.
Pretoria: CSIR Ambiente Construido.
Consejo de Municipios y Regiones
Europeas (CEMR). (n/d). La Ciudad para la
Igualdad. Una metodologia para practicas
de equidad de oportunidades entre las
mujeres y los hombres. Comisiéon Europea,
Direccién General de Empleo y Asuntos
Sociales.

Consejo de Municipios y Regiones
Europeas (CEMR). (n/d). La Ciudad para la
Igualdad. Una metodologia para practicas
de equidad de oportunidades entre las
mujeres y los hombres. Comision Europea,
Direccién General de Empleo y Asuntos
Sociales.

T. Kruger, a. K. (2007). Crimen y publica
transporte. El diseio de un viaje méas
seguro. CSIR Ambiente Construido.
Citando (Loukaitou-Sideris et al, 2001).
ONU-Habitat (2007). Fortalecimiento de
seguridad y vigilancia urbana. Informe
mundial sobre asentamientos humanos.
Nairobi: ONU-Habitat.

T. Kruger, a. K. (2007). Crimen y publica
transporte. El disefio de un viaje méas
seguro. CSIR Ambiente Construido.
Newman, O. (1996). Creacion de Defensa
del espacio. Washington DC: Instituto para
el Analisis de Disefio de la Comunidad.

175



176

148.

149.

150.

151.

152.

153.

EE.UU. Departamento de Vivienda y
Desarrollo Urbano

Consejo Nacional de Prevencion del Delito
NCPC (2003). La prevencion del delito

a través de disefio ambiental. Manual.
Singapur.

Farrington, B. C. (2002). Efectos dela
prevencion del crimen a través de circuitos
cerrados de television. Revisiéon sistematica.
Londres: Oficina Central de Estudios de
Investigacion 252, direcciéon de Desarrollo y
Estadisticas.

Centro de Disefilo de CPTED Vancouver.
(n.d.). Obtenido de http://www.
designcentreforcpted.org /.

Consejo Nacional de Prevencion del Delito
NCPC (2003). La prevencién del delito

a través de disefio ambiental. Manual.
Singapur.

Bustamante, L. y Gaviria, N. (2004). El
Catastro de Bogota. Lineas de suelo: abril
2004, volumen 16, N ° 2. Cambridge:
Instituto Lincoln de Politicas de Suelos.
Esta seccion ha sido tomada de
(ZhihuaZeng, marzo de 2011).

154.

155.

156.

157.

158.
159.
160.

Esta secciéon es una adaptacion de
Peterson, E. (2009), Valores de desblogueo
de suelos para el financiamiento de
Infraestructura. Washington DC: Banco
Mundial.

Frank, J. E. (1989). Los costos de Patrones
de Desarrollo Alternativo: Una Revisiéon de
la Literatura. Washington DC: Instituto de
Desarrollo Urbano.

Wheaton, W., Schussheim, M. (1955). El
costo de los servicios municipales en éreas
residenciales. Washington DC: EE.UU.
Departamento de Comercio, Oficina de
Servicios Técnicos.

Blais, P. (1995). La economia de la forma
urbana. Toronto: Toronto y sus alrededores,
Grupo de Tareas.

ONU-Habitat, 2004.

UNESCAP, ONU-Habitat, 2008.

KPMG (2010). INSIGHT: Infraestructura
2050. Disponible: http://www.kpmg.
com/global/en/lssuesAndinsights/
ArticlesPublications/insightmagazine/
Documents/insight-nov-2010.pdf.
Consultado el 20 de mayo de 2012.



177



178

Planeamiento Urbano para Autoridades Locales,
es una valiosa fuente de informacion, inspiracion
e ideas en planeamiento urbano, dirigida a
las autoridades locales de la ciudad y a los
responsables de la toma de decisiones, en un
momento critico de la historia del ser humano.
La prediccion de crecimiento de la poblacion
humana en los proximos 50 afos  tendra
enormes consecuencias para todas las ciudades,
en particular las ciudades intermedias con
poblaciones de hasta dos millones de personas.
Los paises desarrollados se veran enfrentados a
duplicar para el afo 2050, la cantidad de espacio
urbano espacio que tienen a fin de dar cabida al
numero esperado de personas, mientras que en
los paises en desarrollo tendran que ampliar su
espacio urbano en mas de 300 por ciento.

Las siguientes son otros aspectos que afectan
las ciudades 'y como las administramos:
el cambio climatico, el agotamiento de los
recursos, la degradacion ambiental y los
limitados presupuestos - problemas graves que
no van a desaparecer sélo porque se les ignore.
La mayoria de las ciudades, simplemente no
podran hacer frente al impacto del crecimiento
de la poblacién y otros asuntos relacionados,
si no empiezan a preparar desde ahora para
ello. Esto significa planeamiento, disefo,
financiacién e implementacion de ideas para la
vivienda, el transporte, eliminacion de residuos,
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areas comerciales, parques, seguridad, sistemas
viales y mucho mas. Esta gufa es el comienzo
hacia la elaboracion de esos planes y se centra
en el papel fundamental de un planeamiento
urbano proactivo, influyente en la configuracion
del futuro de una ciudad y que esboza formas
practicas de crear e implementar una visién para
una ciudad; y permitird una mejor preparacion y
documentacién para hacer frente al crecimiento
y al cambio. Es punto central de esta vision,
la creacién, proteccion y mejora de los bienes
comunes (como los recursos naturales, el
clima, la salud publica, la seguridad) y el
desarrollo de los activos urbanos adecuados (por
ejemplo, el espacio publico, la infraestructura,
la combinacion adecuada de las actividades
y personas, una vivienda adecuada), ambos
necesarios para el desarrollo de la gente y la
prosperidad de las empresas.

Esta guia incluye varias secciones “coémo
hacer” que contienen todos los aspectos del
planeamiento urbano y pretende responder a
muchas de las preguntas que las autoridades
locales  plantean con frecuencia, y cuenta
ademas con numerosos ejemplos de ciudades
donde el planeamiento urbano marcé la
diferencia de manera significativa y positiva.
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