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ARTICULOS DESTACADOS

Pagos en lugar de impuestos: La experiencia de Boston
RONALD W. RAKOW

Desde 2008, Boston ha desarrollado e implementado un nuevo método para recaudar

pagos en lugar del impuesto a la propiedad (PILOT) de los miiltiples hospitales, universidades
_y museos libres de impuestos de la ciudad. El éxito de este programa ha recibido considerable
atencion a nivel nacional.

Incertidumbre y riesgo: Cémo construir un Oeste resistente
ERIKA MAHONEY Y HANNAH OLIVER

La influencia del clima varia segin la region, y afecta a las comunidades desde los puntos
de vista econdmuco, social y medioambiental. Se estan realizando esfuerzos en el Oeste de los
EE.UU. para elaborar un plan integral para el cambio climatico, generar recursos para
comprender el riesgo y manejar la incertidumbre, y reunir a las diversas partes interesadas.

Transito rapido por autobts y desarrollo urbano en América Latina
DANIEL A. RODRIGUEZ Y ERIK VERGEL TOVAR

Las cuudades de América Latina han liderado la implementacion de sistemas de transporte
publico rapido de autobuses tipo BRI, un modo de transporte que generalmente se caracteriza
por mejoras en la infraestructura que priorizan el transito en autobils sobre otros tipos de
vehiculos, brinda la posibilidad de pagar la tarifa fuera del autobiis y permite un rapido

acceso al mismo.
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Informe del presidente

La eficiencia energética y las ciudades

Gran parte del consumo de energia del pais se
produce en las ciudades. En los Estados Uni-
dos, alrededor de tres cuartas parte de la ener-
gia consumida esta relacionada con las areas
urbanas. De acuerdo con esto, las ciudades ofre-
cen oportunidades significativas para ahorrar
energia aumentando su eficiencia, pero sigue
habiendo obstaculos importantes: ¢Las fuerzas
del mercado bastaran para producir ganancias
de eficiencia cuando corresponda, o estas so-
luciones de mercado se veran impedidas por
fallas del mercado, tales como informacién im-
perfecta, falta de financiamiento o riesgos incomprendidos?
¢Cuéanto valora la gente el ahorro de energia, y cuan sensibles
son a los cambios en los precios de la energia? El Instituto Lin-
coln organiz6 una conferencia sobre la eficiencia energética y
las ciudades en octubre de 2012 para tratar estos y otros te-
mas relacionados. A continuacion esbozamos algunos de ellos.

Valoracion de la eficiencia energética
Los consumidores deberian estar dispuestos a pagar mas por
espacios de vivienda que usan menos energia. La evidencia
demuestra que los usuarios de espacios comerciales valoran
la eficiencia energética y estan dispuestos a pagar mas por ella,
y muchos estudios confirman que el espacio de oficinas y co-
mercial con certificacion LEED se vende o alquila a precios su-
periores en comparacion con el espacio tradicional. La eviden-
cia de esta preferencia es claramente menor en lo que se
refiere a las residencias, en parte porque la mayoria de los
compradores de viviendas no puede determinar facilmente la
eficiencia energética de una vivienda, sobre todo si es nueva y
no hay registro sobre su consumo energético.

Algunos desarrollos residenciales se estan clasificando aho-
ra mediante procedimientos similares a la certificaciéon LEED o
la clasificacion Energy Star, como la utilizada en los equipos
electrodomésticos. En California, las viviendas que tienen la
mayor clasificacion de eficiencia energética se venden por un
precio de aproximadamente un 9 por ciento mayor que las uni-
dades con eficiencia energética promedio. Similares diferencias
de precios para casas certificadas con el nivel de eficiencia
maximo, usando un procedimiento de certificacion europeo, se
han observado en los Paises Bajos. Algunas de estas diferen-
cias de precios se justifican por el mayor nivel de confort brin-
dado por estos edificios, ademas del ahorro de energia. Tam-
bién parece probable que el aumento de precios por eficiencia
energética que se observan en California sea tres veces mayor
que incremento gradual del costo del aumento de eficiencia en
dichas viviendas.

Como determinar el costo
El costo de integrar eficiencia energética en los edificios
nuevos es menor que el costo de mejorar la eficiencia en edifi-
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cios existentes. Una casa construida después
del ano 2000 usa alrededor del 25 por ciento
menos de energia por metro cuadrado que una
casa construida en la década de 1960 o antes.
El potencial técnico para mejorar la eficiencia
energética en casas mas viejas parece ser ob-
vio, pero sus propietarios enfrentan dos desa-
fios: determinar qué mejoras tienen el mayor
beneficio por délar invertido y obtener un con-
tratista y financiamiento para realizar el trabajo.
Si bien hay muchas herramientas de diag-
nostico disponibles para evaluar las viviendas
existentes, su exactitud es muy variable y depende completa-
mente de las caracteristicas detalladas tanto de la vivienda y
como del estilo de vida de la unidad familiar. La obtencién de
un contratista y de financiamiento puede suponer altos costos
de transaccion para los propietarios, en términos de esfuerzo,
tiempo y dinero. Muchas compaiiias de servicios ptblicos ofre-
cen soporte técnico y financiero para la modernizacion de la
eficiencia energética, pero el progreso ha sido lento.

Como cambiar el consumo de energia

Quiza sea mas facil cambiar los estilos de vida residenciales
que modernizar los edificios viejos, y muchas companias de
servicios publicos estan experimentando con métodos para
modificar el comportamiento de la unidad familiar. El programa
mas comun consiste en “animar” a las familias a desarrollar
habitos mas eficientes proporcionandoles informes periddicos
del consumo doméstico de energia que comparan su reciente
uso de energia con el de sus vecinos. Los analisis demuestran
que estos informes tienen no solo un impacto a corto plazo
en el consumo de energia del hogar sino también un impacto
acumulativo a mas largo plazo que contintia después de inte-
rrumpidos los informes. Los ahorros de energia de estos pro-
gramas son pequenos, y oscilan entre medio kilovatio-hora has-
ta un kilovatio-hora por dia para un hogar medio, pero el bajo
costo del programa lo hace tan rentable como muchas otras
estrategias.

Reconocimiento a John Quigley

Esta conferencia fue organizada conjuntamente con John
Quigley, profesor de Economia de la Universidad de California
en Berkeley, quien fallecié antes de que ésta se llevara a cabo.
Ademas de sus articulos originales sobre la energia y las ciu-
dades, algunos de sus antiguos alumnos, colegas y coautores
presentaron otros articulos sobre economia urbana. Todos es-
tos trabajos seran publicados en una préxima edicion especial
de Regional Science and Urban Economics, que reconocera las
contribuciones de John Quigley a lo largo de su larga y sobre-
saliente carrera. L



Boston alberga
una gran cantidad
de hospitales, uni-
versidades y otras
organizaciones
exentas de im-
puestos.

Ronald W, Rakow

istéricamente, las comunidades con

alta concentracion de instituciones

sin fines de lucro, como hospitales,

universidades y museos, han tenido
que enfrentar problemas fiscales debido a la menor
base gravable por la presencia de estas propieda-
des exentas de impuestos.

Para Boston, Massachusetts, este impacto ha
sido particularmente severo, dada la preponderancia
de propiedades exentas de impuestos combinada
con una gran dependencia del impuesto sobre la
propiedad para sus ingresos municipales,. A partir
de la década de 1970, Boston comenzo a solicitar
pagos de sus organizaciones sin fines de lucro como
una manera de compensar la pérdida de ingresos y
la creciente demanda de servicios publicos asocia-
das con las instituciones que alberga en su seno.

Si bien estos pagos en lugar de impuestos (Fayments
i Liew of Taxes, o PILOT) se han ido ampliando alo
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largo del tiempo, la Ciudad de Boston permanecia
insatisfecha con su programa PILOT. Los ingresos
del programa PILOT representaban una pequefia
parte del presupuesto general de la ciudad, y el
tamaifio de las contribuciones de las instituciones
sin fines de lucro ha sido muy variable. Desde
2008, Boston ha desarrollado ¢ implementado una
nueva estrategia para su programa PILOT que ha
recibido considerable atencién a nivel nacional.
Este articulo examina las condiciones que condu-
jeron al desarrollo de un nuevo programa PILOT
en Boston, describe su estrategia e informa sobre
la experiencia de la ciudad en su primer afio

Icompleto de implementacion.

Restricciones sobre la base imponible

de Boston

Tradicionalmente Boston ha estado en el centro de
todos los debates acerca de los programas PILOT.

La confluencia de varias fuerzas politicas, fiscales y
demograficas ha creado una mezcla volatil para la



ciudad y sus instituciones sin fines de lucro. Boston
es el centro econdémico y cultural de Nueva Ingla-
terra y alberga algunos de los hospitales y universi-
dades mas renombrados del mundo. Como capital
del estado de Massachusetts, Boston también cuenta
con una gran cantidad de edificios y establecimientos
gubernamentales. Uno de sus desafios mas inusua-
les es su pequefio tamarfio geografico en comparacién
con su area metropolitana. Boston es la vigesimo-
segunda ciudad mas grande por poblacién, pero
representa la décima mas grande por area metro-
politana. En consecuencia, las instituciones exen-
tas del pago de impuestos que prestan servicio a
toda el area metropolitana estan concentradas
dentro de los limites relativamente pequerios de

la ciudad. De hecho, mas del 50 por ciento de

la superficie de Boston esta exento del pago de
impuestos (figura 1).

Boston también tiene una estructura de ingresos
que es unica entre las demas ciudades de su enver-
gadura, principalmente porque no cobra impuestos
sobre los Ingresos, néminas, ventas ni ninguna otra
fuente de ingresos significativa. En lugar de ello,
Boston depende en gran medida del impuesto
sobre la propiedad, que representa dos tercios de
todos los ingresos de la ciudad (figura 2). Si bien
Nueva York y Chicago también cuentan con una
gran cantidad de propiedades institucionales exen-
tas del impuesto sobre la propiedad, estas ciudades
si aplican tributos sobre los ingresos, las ventas y
otras actividades econémicas generadas por las
universidades, los hospitales y otras instituciones
de gran envergadura sin fines de lucro. En con-
traste, Boston no recibe ningtn ingreso directo
de la actividad econémica generada por este
vibrante sector sin fines de lucro.

Mas atn, el crecimiento del impuesto sobre
la propiedad en Boston esta restringido por las
clausulas de la Propuesta 2., que impone un
limite legal sobre el nivel de los impuestos sobre la
propiedad. La limitacion mas significativa es que
el valor de dicho impuesto en las propiedades exis-
tentes sélo puede aumentar un 2,5 por ciento por
ano. El otro limite importante de la Propuesta 2%
es que la tasa global efectiva del impuesto no puede
superar el 2,5 por ciento de la valuacion fiscal de
la propiedad. La tasa de Boston, 1,8 por ciento,
esta muy por debajo de este limite, de manera que
esta clausula no influye tanto como en otras comu-
nidades de Massachusetts en lo que se refiere a las
propiedades exentas del pago de impuestos. El

FIGURA 1
Propiedades exentas de impuestos en la Ciudad de Boston,
ano fiscal 2012

d" Leyenda

- Suelo exento
| Suelo no exento

Fuente: Cortesia del Departamento de Valuacion de la Ciudad de Boston

FIGURA 2
Fuentes de ingresos para la Ciudad de
Boston, ano fiscal 2013
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Fuente: Oficina de Gestion de Presupuesto de la Ciudad de Boston
(2012)
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impacto combinado de la concentracion de propie-
dades exentas de impuestos, el alto grado de depen-
dencia del impuesto sobre la propiedad, y los limites
al crecimiento de este tributo debido a la Propuesta
2% ha dado como resultado un impacto fiscal mas
profundo en Boston que en la mayoria de las otras
ciudades.

Conciliacion de los beneficios y costos

de las instituciones sin fines de lucro

A pesar de estos impactos fiscales, Boston tiene
afortunadamente un vibrante sector sin fines de
lucro. La ciudad alberga a algunos de los hospita-
les y universidades mas prestigiosos del mundo,
que brindan atencién sanitaria, investigacion y
educacién excepcionales a sus clientes. Ademas
de cumplir con sus misiones caritativas, estas
instituciones de gran envergadura generan un
nivel significativo de actividad econémica, que
constituye la espina dorsal de la economia de
Boston, basada en el conocimiento. La industria
de atencion a la salud por si sola genera 125.000
puestos de empleo en Boston.

Hay una desconexién econémica, sin embargo,
entre los beneficios brindados por las instituciones
sin fines de lucro y el costo de eximir sus propieda-
des del pago de impuestos. Los beneficios de las
instituciones sin fines de lucro de Boston no se cir-
cunscriben a los limites de la ciudad; los beneficios
educativos, cientificos y culturales se extienden a
la region, al estado, al pais y, en muchos casos, al
mundo entero. No obstante, el costo de proporcio-
nar servicios publicos a estas instituciones y la pér-
dida de ingresos debido a las exenciones del pago
de impuestos recaen exclusivamente sobre los con-
tribuyentes de Boston.

Este punto es critico para comprender la im-
portancia del programa PILOT para una ciudad
como Boston. Muchos observadores creen que el
interés actual en PILOT se debe a los problemas
fiscales de corto plazo asociados con la reciente
recesion. De acuerdo a esta corriente de opinion,
una vez que la economia se recupere y las pers-
pectivas municipales se aclaren, la presién por im-
plementar programas PILOT disminuira. La ex-
periencia de Boston contradice esta aseveracion.
La ciudad ha lidiado con el impacto fiscal causado
por su sector sin fines de lucro durante un largo
periodo de tiempo, tanto en situaciones fiscales
buenas como malas. Hay una desconexion fun-
damental entre los beneficios institucionales y los
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costos fiscales y, en tltima instancia, es aqui donde
reside el origen de este debate. Hasta que estos
beneficios y costos se concilien, la tension finan-
ciera entre la ciudad y sus instituciones sin fines

de lucro continuara.

Como medir el impacto fiscal de las
propiedades exentas del pago de impuestos
El impacto de las propiedades exentas del pago
de impuestos sobre la ciudad en su conjunto, ha
sido desde hace tiempo el centro de un acalorado
debate en Boston. Una pregunta frecuentemente
planteada es la de cuanto pagarian las institucio-
nes sin fines de lucro en caso de que sus propieda-
des fueran plenamente gravables. Durante mucho
tiempo esta pregunta no pudo responderse. Como
las propiedades exentas no pagaban impuestos
sobre la propiedad, la ciudad tenia muy poco in-
centivo para mantener datos y valuaciones exactas
y al dia de las propiedades institucionales. No
obstante, el interés constante del impacto fiscal

de las propiedades exentas exigio que se diera
respuesta a esta pregunta.

Dada la escasez de recursos disponibles para
iniciar un proyecto de valuacién de las propieda-
des exentas, Boston tuvo que recurrir a métodos
creativos para generar valuaciones confiables,
minimizando al mismo tiempo el costo de recopi-
lacion de datos. La ciudad contaba con un tipo
particular de declaraciéon de impuestos que las
instituciones sin fines de lucro tienen que presentar
todos los afios, como también amplia autoridad
legal para solicitar a los duefios de estas propieda-
des los datos necesarios para valuar sus propiedades.

Boston pudo utilizar estas herramientas para
recopilar informacion detallada sobre las propie-
dades de las instituciones sin fines de lucro, en
particular sus caracteristicas fisicas (superficie, edad,
condicion) y el uso dado a las mismas. La mayoria
de las instituciones principales cuenta con datos
exactos sobre sus propiedades. Una vez que los
tasadores tuvieron acceso a estos datos, pudieron
introducir la informacién en el sistema de valuacion
masiva asistida por computadora (computer-assisted
mass appraisal, o CAMA) de la ciudad para deter-
minar su valuacion. Se realizaron después inspec-
ciones de los predios para verificar la informacion
proporcionada por las instituciones y comprobar la
exactitud y fiabilidad de las valuaciones generadas
por el sistema CAMA.



Las valuaciones resultantes se compartieron
luego con las instituciones. Se entregd a cada una
de ellas los detalles de las estimaciones de valuacién
de sus bienes inmuebles, y se les dio la oportunidad
de reunirse con los tasadores para revisar los resul-
tados y exponer cualquier duda al respecto. La
ciudad incorporo los comentarios de las institu-
ciones para completar la valuacion final de las pro-
piedades. Dado que este fue el primer intento que
hizo la ciudad para generar valuaciones de las pro-
piedades sin fines de lucro, esta revision conjunta
resulté valiosa para verificar la calidad de los datos,
y también permiti6 compartir los resultados preli-
minares del impacto sobre los ingresos municipales
de las propiedades exentas de cada institucion.

El analisis, completado en 2009, revel6 que las
propiedades de instituciones educativas y médicas
exentas del pago del impuesto hubieran generado
US$347,9 millones en ingresos si fueran gravables
(Ciudad de Boston, 2010). Para poner este monto
en perspectiva, hubiera sido el equivalente a
aproximadamente un cuarto de todos los gravame-
nes tributarios de la ciudad en el afio fiscal 2009,
que ascendieron a US$1.400 millones, y a aproxi-
madamente la mitad de los ingresos generados por
las propiedades de oficina, comercios minoristas y
hoteles que pagan tributos comerciales (figura 3).

Comité de trabajo del programa PILOT
Una vez que se utilizo la informacion de las valua-
ciones para determinar la cantidad de impuestos
que cada institucion pagaria si no estuviera exenta,
se descubrieron varias deficiencias del programa
PILOT actual. Si bien el programa anterior fue
considerado uno de los mas exitosos programas
PILOT del pais, la cantidad de ingresos recaudados
fue pequeiia comparada con los ingresos que las
propiedades exentas hubieran generado si fueran
gravables. Los pagos PILOT de instituciones edu-
cativas y médicas en 2009 ascendieron a US$14,5
millones, o sea un 4,2 por ciento de lo que las insti-
tuciones hubieran pagado si las propiedades fueran
gravables, y solo un 1 por ciento de los gravamenes
tributarios totales de la ciudad. Ademas, el nivel de
participacion varié mucho entre las distintas institu-
ciones. Algunas instituciones realizaron contribu-
ciones sustanciales bajo el programa, mientras que
otras realizaron pagos limitados o decidieron no
participar en absoluto.

Para resolver estos problemas, el alcalde de
Boston, Thomas M. Menino, nombro6 un comité

FIGURA 3

Ingresos potenciales de hospitales

y universidades de la Ciudad de Boston,
ano fiscal 2009
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Fuente: Ciudad de Boston (2010)

de trabajo que revisara el programa PILOT con

la peticion de:

 establecer un nivel estandar de contribuciones
para todas las instituciones principales exentas
del pago de impuestos que contaban con bienes
inmuebles;

 desarrollar una metodologia para valuar los
beneficios comunitarios;

e proponer una estructura programatica que
creara alianzas permanentes de largo plazo
entre la ciudad y sus instituciones sin fines
de lucro;

* clarificar los costos asociados con la provision
de servicios municipales a las instituciones
sin fines de lucro; y

e si hacia falta, hacer recomendaciones sobre
cambios legislativos necesarios a nivel local
o estatal.

El comité de trabajo del programa PILOT estuvo
compuesto por una amplia gama de participantes:
dos lideres de universidades locales, dos de hospi-

tales sin fines de lucro, y dos de la comunidad em-
presarial de Boston ademas de un representante
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del concejo municipal, uno de los sindicatos del
sector publico y otro de las organizaciones comu-
nitarias. El comité de trabajo se reuni6 a lo largo
dos afios para explorar tanto los beneficios como
los costos para Boston de albergar a sus instituciones
sin fines de lucro, y como se deberian considerarse
estos factores en el proceso del programa PILOT.
Uno de los puntos clave del debate fue como
asegurar que las instituciones contribuyeran al pro-
grama sobre una base consistente. En diciembre
de 2010, el comité de trabajo recomendé al alcal-
de Menino las siguientes pautas para el programa

PILOT.

El programa PILOT deberia seguir
siendo voluntario

Los miembros del comité de trabajo se persuadie-
ron de que una exigencia legal o legislativa de par-
ticipar en el programa PILOT iria en contra del
espiritu de alianza entre la ciudad y sus institucio-
nes sin fines de lucro. Esta alianza es critica para

alentar una participacion amplia y uniforme.

Todas las instituciones sin fines

de lucro deberian participar

Gran parte del debate sobre PILOT se habia
concentrado anteriormente en los hospitales y las
universidades. El comité de trabajo, sin embargo,
propuso que todas las instituciones sin fines de
lucro que poseian bienes inmuebles exentos del
pago de impuestos en Boston deberian contribuir
al programa PILOT. Para proteger a las institucio-
nes mas pequefias con menos recursos, el progra-
ma PILOT se limit6 a aquellas cuyas propiedades
se habian valuado en mas de US$15 millones.

Como determinar los pagos del
programa PILOT

Se consideraron muchas alternativas para establecer
las bases de contribucion del programa PILOT,
incluida la consideracion de una cuota por estu-
diante o cama de hospital, o de un cargo propor-
cional a la superficie de suelo o superficie edificada.
El comité de trabajo determiné que la manera
mas equitativa seria la de un cargo proporcional

al valor de las instituciones en su totalidad, lo cual
reflejaria su tamarfio y de la calidad de sus propie-
dades inmuebles. Hubo un consenso general en
que las instituciones sin fines de lucro deberian
contribuir con el monto necesario para compensar
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su consumo de servicios esenciales, como proteccion
policial y servicio de bomberos, y de servicios pu-
blicos, como limpieza de calles y remocién de nieve.
Estos servicios consumen aproximadamente un 25
por ciento del presupuesto de Boston, y el comité
de trabajo determiné entonces que una contribucion
al programa PILOT del 25 por ciento del monto
tributable total de la institucion seria razonable.

Crédito por beneficios a la comunidad

El beneficio publico proporcionado por las institu-
ciones sin fines de lucro fue un punto central del
comité de trabajo, el cual recomend6 que estas
istituciones recibieran un crédito de hasta el 50 por
ciento en sus contribuciones al programa PILOT
por los beneficios brindados a la comunidad. Este
crédito reconocia las contribuciones significativas
en servicios efectuadas por las instituciones sin
fines de lucro, los cuales benefician directamente
a los residentes de Boston. El monto del crédito

se limité al 50 por ciento de las contribuciones al
programa PILOT para asegurar que las institucio-
nes pagaran un monto significativo en dinero. No
obstante, el comité de trabajo expreso que, en caso
de presentarse una oportunidad excepcional para
un clerto programa o servicio, este limite del 50
por ciento podria excederse a discrecion de la
ciudad.

Si bien el comité de trabajo no ofreci6 detalles
especificos sobre los servicios que podrian hacerse
acreedores a un crédito en el programa PILOT,
proporcioné pautas generales sobre los tipos de
servicios que serian elegibles. Para ello, los servicios
comunitarios deben beneficiar directamente a los
residentes de la Ciudad de Boston, respaldar la
mision y las prioridades de la ciudad, ofrecer
maneras de colaboracién entre la ciudad y las
instituciones sin fines de lucro para alcanzar
metas comunes, y ser cuantificables.

Periodo de introduccion

Finalmente, el comité de trabajo recomendé que
la nueva formula del programa PILOT se introdu-
jera a lo largo de un periodo no menor de cinco
anos. Dado el cambio en el alcance del programa
PILOT de la ciudad, el comité de trabajo entendid
que las instituciones iban a requerir tiempo para rea-
lizar todos los ajustes necesarios en sus presupuestos
y planes financieros para adaptarse a las mayores
contribuciones del programa PILOT.



FIGURA 4

Recaudacion del programa PILOT de
Boston en los anos fiscales 2011 y 2012
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Fuente: Departamento de Valuaciéon de la Ciudad de Boston (2012).

Implementacion del nuevo programa PILOT
Cuando el alcalde Menino acept6 las recomenda-
ciones del comité de trabajo en diciembre de 2010,
la ciudad tuvo que elaborar un plan para imple-
mentar el nuevo programa PILOT. Primero se
enviaron cartas a todas las instituciones que cum-
plian con los criterios del programa. Cada carta
incluy6 una copia de las nuevas pautas del progra-
ma PILOT y un analisis detallado del célculo del
monto que la ciudad iba a solicitar con la nueva
formula. La carta también indicéd que la ciudad
iba a solicitar una reuniéon con cada institucion
en los meses siguientes para intercambiar ideas
sobre el nuevo programa.

Estas reuniones fueron un paso fundamental
en la implementacién del programa, al brindar
un foro para que cada instituciéon pudiera hacer
preguntas sobre el programa y expresar sus pre-
ocupaciones. S1 bien estas sesiones fueron disefia-
das originalmente para proporcionar informacion
a las instituciones sobre el nuevo programa, tam-
bién sirvieron para que la ciudad recogiera las
opiniones de las instituciones, lo cual a su vez
sirvi6 de guia para la puesta en marcha del
programa.

El anterior programa PILOT de la ciudad
incluia contratos que fijaban los términos del
compromiso de cada institucién con el programa
PILOT. Si bien los contratos eran utiles como

referencia, su valor como instrumento legal era

cuestionable, ya que los pagos del programa PILOT
seguian siendo voluntarios. Por ejemplo, la ciudad
nunca intent6 forzar pagos bajo los términos de un
contrato PILOT. Cuando la ciudad tuvo que deci-
dir usar o no contratos en el programa nuevo, la
perspectiva de negociar, escribir y ejecutar mas de
40 contratos con las distintas instituciones resultd
abrumadora. Dado que las pautas ya proporciona-
ban los detalles de la participacion solicitada a
cada institucion, la ciudad decidi6 usar estos
documentos como referencia en su relacién con
las instituciones y obvi6 la necesidad de elaborar
contratos individuales.

Experiencia del primer ano del programa

En octubre de 2011 se enviaron las solicitudes de
pago de las primeras cuotas para el afio fiscal 2012
a todas las instituciones participantes, y los resulta-
dos fueron sorprendentes. La ciudad recaud6 un
total de US$19,5 millones en pagos en efectivo, un
aumento del 28,4 por ciento sobre la recaudacion
del afio fiscal 2011, realizada segun el programa
PILOT anterior. Esto monto super6 el 90 por
ciento de lo solicitado por la ciudad, reflejando

un nivel de participacién extraordinario en este
primer afio de un programa nuevo y voluntario
(figura 4). Boston también recibié un nivel equiva-
lente de contribuciones en servicios comunitarios
provistos por las instituciones sin fines de lucro,

en linea con las pautas del programa PILOT.

Un componente clave del éxito inicial del
programa fue el énfasis en promover un espiritu de
alianza entre la ciudad y sus instituciones. Debido
a su experiencia previa, la ciudad comprendié que
una actitud de confrontamiento no seria efectiva
en el corto o largo plazo. Al mismo tiempo, las ins-
tituciones tuvieron que reconocer que, en su calidad
de organizaciones caritativas, debian rendir cuentas
a las comunidades que las albergaban. Esta rendi-
cion de cuentas fue facilitada en parte por el alto
grado de transparencia del proceso. Las reuniones
del comité de trabajo fueron abiertas al publico,

y los materiales utilizados en las deliberaciones
fueron publicados en el sitio web de la ciudad.

Este tema de transparencia continu6 en la fase
de implementacién del programa. La informaciéon
con el detalle de la participacién de cada institucion
en el programa, los pagos en efectivo y los servicios
comunitarios provistos también se publicaron en
el sitio web de la ciudad. Las instituciones que no
participaron plenamente del programa también
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tuvieron la oportunidad de comunicar sus razones.
También se divulgaron detalles especificos sobre
los servicios comunitarios proporcionados por las
instituciones, lo que les ofreci6 una oportunidad
para destacar y promover sus valiosas contribucio-
nes de servicio.

La importancia de los servicios comunitarios
En sus intercambios con los lideres de las institu-
ciones sin fines de lucro durante la implementacion
del nuevo programa, la ciudad descubrié que las
instituciones tenian una clara preferencia por brin-
dar servicios comunitarios en vez de hacer pagos
en efectivo. Dado que los servicios son parte esen-
cial de las misiones caritativas de la mayoria de
las instituciones sin fines de lucro, esto no fue una
sorpresa. Por otro lado, la ciudad generalmente
prefiere los pagos en efectivo, ya que le otorgan
flexibilidad para asignar recursos para satisfacer
las necesidades mas prioritarias de la comunidad.
Para conciliar estas dos preferencias divergen-
tes, la ciudad ha reconocido que tiene que seguir
desarrollando su capacidad para alinear la porcion
de servicios del programa PILOT con sus propias
demandas de servicio. En la actualidad, las institu-
ciones ofrecen sus beneficios comunitarios por ini-

ciativa propia. Si bien estos servicios tienen valor

para la ciudad y sus residentes, quizas no estén
entre las prioridades actuales de servicios de la
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ciudad. Aun en casos en que las solicitudes
especificas de servicios surgieron de un funcionario
municipal para satisfacer una necesidad de corto
plazo, tales solicitudes ad hoc carecen del proceso
de priorizacién y revision propio de un presu-
puesto disciplinado.

Se deberian planificar y priorizar las solicitudes
de servicios para el programa PILOT para maxi-
mizar su valor para la ciudad. Bajo una estructura
de servicios de este tipo, la ciudad podria quiza
reducir o reemplazar el costo de ofrecer un servicio,
0 quiza podria brindar un servicio nuevo para
cumplir con una necesidad que no habia podido
satisfacer previamente. Por medio de una planifi-
cacion cuidadosa, el direccionamiento de recursos
institucionales hacia areas de prioridad reduce el
compromiso financiero de la ciudad y permite que
la ciudad obvie los pagos en efectivo a cambio de
servicios institucionales, que dichas entidades pre-
fieren. Este proceso de planificacién también bene-
ficia a las instituciones, ya que pueden planificar
mejor sus compromisos de servicio al programa
PILOT. Mientras el programa contintia en su fase
de introduccion, sera fundamental que la ciudad y
las instituciones puedan trabajar en forma coope-
rativa en una estrategia estructurada de servicios

comunitarios para que continte con éxito

Conclusiones

El proceso seguido por Boston para construir su
nueva estrategia para el programa PILOT ha sido
tanto cuidadoso como inclusivo. Los conocimientos
y las perspectivas de los miembros del comité de
trabajo, junto con las décadas de experiencia de

la ciudad sobre el tema de propiedades exentas

del pago de impuestos, han podido generar pautas
reconocidamente equitativas y razonables. El proce-
so también demostré que para que un programa
PILOT sea exitoso, la ciudad y las instituciones
tienen que ser socios, no combatientes.

Esta filosofia ha sido la base de la implementacion
del nuevo programa PILOT en Boston. Sin embar-
go, a pesar de su éxito inicial, queda mucho por
realizar. La ciudad tiene que equilibrar su necesidad
de ingresos con la preferencia de las instituciones
por brindar servicios. Si los funcionarios munici-
pales y las instituciones locales pueden seguir
colaborando en el programa PILOT, se podra
alcanzar un equilibrio que beneficiara tanto a las
instituciones como a sus clientes y los residentes

de Boston. Il
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as impactos relacionados con el clima varian
segin la region, y afectan a las comunidades
desde los puntos de vista econémico, social y
medioambiental. Si bien se espera que todas
las regiones de los Estados Unidos experi-
menten un aumento de la temperatura, los ocho
estados ubicados entre las Montafias Rocosas y las
cordilleras de Cascade y Sierra Nevada se encuen-
tran en una region que, segun los pronoésticos, se vera
muy afectada por un gran variedad de impactos
climaticos que puede poner de manifiesto vulnera-
bilidades diferentes a las que se darian en otras
regiones de los EE.UU. A las comunidades del
Oeste también se enfrentan a una dificil tarea al
intentar planificar para estos futuros desafios.
Dadas las importantes implicaciones de un
cambio climatico en la regién intermontafiosa del
Oeste, este articulo examina con detalle algunas
de las innovaciones y herramientas disefiadas para
ayudar a dichas comunidades a planificar y prepa-
rarse para la incertidumbre y el riesgo que se atri-
buyen a un cambio climatico, y para aumentar la

capacidad de resistencia de las comunidades.

1

La region intermontanosa del Oeste

La region intermontafiosa del Oeste, caracterizada
por su espectacular belleza, inmensos espacios
abiertos, abundante vida silvestre, clima templado
e innumerables posibilidades de ocio, comprende
comunidades urbanas, rurales y recreativas situadas
dentro de grandes extensiones de campos abiertos
e intactos. Los ocho estados de la regién intermon-
tafiosa —Arizona, Colorado, Idaho, Montana,
Nevada, Nuevo México, Utah y Wyoming— albergan
a 22 millones de personas, aproximadamente el

8 por ciento de la poblacion total de los Estados
Unidos. Las ciudades del Oeste se encuentran en
general en ambientes aridos o semiaridos, y si bien
la superficie de algunos centros urbanos es grande,
la edificacion de las ciudades principales es decidi-
damente densa y esta concentrada en megaregiones
como el Corredor del Sol de Arizona y la cadena
montafiosa de Front Range de Colorado.

La vastas extensiones de espacio abierto entre
los centros metropolitanos tienen un valor intrinse-
co desde los puntos de vista econémico, cultural y
biologico. Mas de la mitad del suelo de la region
es propiedad publica, y es administrado por la
Agencia de Gestion de Suelos, el Servicio Forestal

La infestacion

del escarabajo
del pino, agravada
por el aumento de
temperatura, ha
danado muchos
arboles en el
Parque Nacional
de las Montanas
Rocosas.
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en forma remota desde su casa, asi como a nuevos

FIGURA 1
Suelos publicos, tribales y de fideicomisos estatales
en la zona intermontanosa del Oeste

negocios profesionales, de turismo, construccién
e industrias de servicios de consumo (Winkler et
al. 2007).

La alta tasa de crecimiento urbano ha modifi-
cado el perfil demografico y econémico del Oeste
y, también, la asignacion de recursos. El suelo que
antes se usaba para pastareo y actividades agricolas
ha pasado a ser de uso residencial y comercial. La
proliferacién de viviendas e industria requiere el
desarrollo de mas recursos energéticos e hidricos
para abastecer a una poblacion cada vez mayor.

Muchas comunidades del Oeste dependen del
Rio Colorado, que suministra las necesidades de

agua de 30 millones de personas en siete estados
de los Estados Unidos y México. Mas del 70 por
ciento de esta agua se usa para regar 1,5 millones
de hectareas de tierras de cultivo. Ademas de los

cambios en los recursos naturales, este aumento

del crecimiento ha provocado una expansion de
viviendas en y cerca de zonas forestales, una zona

- Suelos tribales

conocida como la interfaz urbana silvestre, para

Suelos de aprovechar las amenidades naturales del Oeste.
fideicomisos No obstante, los cambios en la region no se
estatales

Fuente: Cortesia del Sonoran Institute.

de los Estados Unidos, el Servicio de Parques
Nacionales o el Servicio de Pesca y Vida Silvestre
de los Estados Unidos (figura 1). En las regiones
montafiosas, en algunos condados el 80 por ciento
del suelo es de propiedad publica, y en estados
como Arizona y Nevada es de propiedad publica
mas del 90 por ciento. Los suelos tribales abarcan
una gran parte de la region, y los suelos de fidei-
comisos estatales cubren aproximadamente 19
millones de hectareas tanto en zonas rurales como
urbanas. Uno de los usos mas extensos del suelo
en la region es el agricola-ganadero, con grandes
establecimientos de ganaderia y otros servicios
agricolas.

Crecimiento y cambio

En las tltimas décadas, el Oeste ha experimentado
un crecimiento enorme de poblacion a medida que
las comunidades se alejan de las industrias de recursos
extractivos, como la agricultura, la actividad forestal
y la mineria, para atraer a jubilados que buscan
actividades recreativas y a personas que trabajan
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pueden atribuir exclusivamente al crecimiento; el
clima también estd cambiando. Desde la década
de 1880, los cientificos han estado midiendo la
temperatura de la superficie terrestre en miles de
lugares, teniendo en cuenta las desviaciones de los
instrumentos y factores térmicos locales tales como
las islas de calor urbano. El analisis de estos datos
demuestra que la temperatura promedio de la
Tierra ha aumentado mas de 0,78°C en los ulti-
mos 100 afios, y gran parte de este aumento se
produjo en los tltimos 35 afios. Ademas, es
evidente que la temperatura sigue aumentando.

Aunque estos cambios de temperatura parecen
marginales, tienen un impacto significativo sobre
el clima local. Por ejemplo, los inviernos ahora
son mas cortos y templados, la cubierta de nieve
y hielo esta disminuyendo, las olas de calor son
mas frecuentes, y hay muchas especies vegetales
y animales que se estan migrando a zonas mas
frias o de mayor altitud para escapar el calor.

Si bien el cambio climatico es un problema
altamente complejo que varia de region a region,
se han identificado los siguientes impactos debidos
a los cambios generales que ocurriran por el
aumento de temperaturas en el Oeste:

* mayor frecuencia de olas de calor y sequias
prolongadas;



* mayor cantidad e intensidad de incendios
forestales;

» cambios en la biodiversidad, incluyendo
epidemias graves y otras perturbaciones;

* impactos prolongados y mayor alcance de
enfermedades vectoriales; y

 daiflo a la infraestructura debido a eventos

climaticos inesperados y extremos.

Los cambios ya se estan produciendo. Se han
observado reducciones extensas de la capa de nie-
ve relacionadas con la temperatura en los ultimos
50 afios, que han producido cambios en las fechas
estacionales del escurrimiento fluvial. Feng y

Hu (2007) han demostrado que las fechas de acu-
mulacioén pico de nieve y escurrimiento pico por
deshielo ocurren de 10 a 40 dias antes que en
afos anteriores. El Rio Colorado es especialmente
vulnerable, ya que frecuentemente recibe una
gran proporciéon de su agua de un sistema hidrolo-
gico que depende de la precipitacién por deshielo
de las cuencas de tres estados: Colorado, Utah y
Wyoming.

Los patrones de precipitaciéon también estan
cambiando y se han hecho mas variables. Las
sequias son mas prolongadas junto con la frecuen-
cia e intensidad de lluvias torrenciales. Los grandes
incendios naturales son mas frecuentes y la tempo-
rada de incendios se ha prolongado (figura 2). Los
incendios naturales queman el doble de superficie
de lo que lo hacian hace 40 afios, con una tempo-
rada que es dos meses y medio mas larga que
hace 40 afios (Climate Central 2012).

A medida que el clima se hace cada vez mas
variable y se aleja cada vez mas de la relativa esta-
bilidad experimentada por la humanidad hasta la
fecha, los cambios resultantes haran que las comu-
nidades sean mas vulnerables y pongan en riesgo
su salud y modo de vida. Incluso una temporada
de sequia puede tener repercusiones dramaticas
como, por ejemplo, un aumento de precios de los
alimentos basicos, que crearia una tension conside-
rable en poblaciones vulnerables incluyendo a los
ancianos y a las personas de escasos recursos. El
aumento de temperatura, las sequias prolongadas y
las incidencias de incendios naturales y cambios en
la biodiversidad debido a la migracion de especies
mvasivas desempefian un papel significativo en la
aceleracion de la transformacion del paisaje. Con
tantos efectos a nivel comunitario, los gobiernos

locales tienen un papel importante en la planificacion

para afrontar la intensificacion de los cambios
climaticos.

Como planificar para el cambio climatico

Las medidas para afrontar el cambio climéatico se
producen a multiples niveles de gobierno y en una
variedad de funciones. El gobierno federal desem-
pefia un papel significativo para responder a las
catastrofes de grandes dimensiones que afectan a
multiples estados, como el reciente huracan Sandy.
Las medidas de regulacion a nivel federal que
coinciden con el cambio climatico, como las nor-
mas de eficiencia de combustible para vehiculos

o las propuestas de un impuesto nacional sobre el
carbono, se aplican a toda la poblacién. Al mismo
tiempo, los gobiernos estatales y grupos regionales
estan implementando estrategias regionales, como
los sistemas cap and trade y los proyectos de planifi-
cacién de transporte multijurisdiccional.

En términos de medidas efectivas en la practica,
los gobiernos municipales son los mas adecuados
para afrontar los impactos locales y los esfuerzos
de planificacién relacionados con el cambio clima-
tico. Estan en la mejor posicion para crear estrategias
integrales que alteren directamente las funciones
urbanas para respaldar esfuerzos de mitigacion
y adaptacion. La accién local juega un papel

FIGURA 2

Los grandes incendios son ahora mas habituales en el Oeste
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importante, ya que los gobiernos municipales
tienen autoridad directa sobre funciones esenciales
como la gestion de las basuras, el transporte publi-
co, las obras de infraestructura y la administracion
de servicios, asi como también el uso y zonificacion
del suelo. Por ejemplo, el condado de Boulder
adopto recientemente su Plan de Preparacion para
el Cambio Climatico con objeto de ayudar a los
residentes y las comunidades locales a prepararse
para el cambio de las condiciones medioambienta-
les. Dicho plan identifica los impactos locales, ex-
plora cémo afectaran la gestion de recursos y deli-
nea oportunidades para planificar la adaptacion.

El contexto de la planificacion climatica

en el Oeste

Western Lands and Communities, una iniciativa
conjunta entre el Lincoln Institute of Land Policy
y el Sonoran Institute, ha elaborado una completo
corpus de recursos e informes para poder com-
prender mejor las necesidades y desafios que se les
presentan a las comunidades del Oeste (Carter
2008; Richards 2009; Bark 2009; Metz y Below
2009). El fundamental informe Planning for Climate
Change in the West (Planificacién para el cambio cli-
matico en el Oeste) identifica las barreras funda-
mentales que impiden la implementacién de politi-
cas de accion locales frente al cambio climatico
(Garter y Culp 2010). Un examen de estos infor-
mes, junto con entrevistas con directores de soste-
nibilidad de regiones del Oeste, revelaron tres de-
safios clave asociados con la accion climatica:

* contexto politico;

e comunicacién de multiples valores y creencias; y
 falta de financiamiento y recursos.

El cambio climatico puede ser un tema politico
polarizador en el Oeste. El choque de multiples
puntos de vista crea barreras a la construccion de
un respaldo politico y a la realizacion de esfuerzos
de extension educativa efectivos, reduciendo asi
el potencial de participacion civica y limitando
la capacidad de accion colectiva en el logro de
intereses comunes. Las creencias culturales tradi-
cionales sobre la necesidad de limitar el rol del
gobierno y proteger la propiedad privada y los
derechos de los ciudadanos contribuyen a oponer
resistencia a medidas de zonificacién y otras
politicas que podrian cambiar el patrén de uso
del suelo o regular el crecimiento.

Sin el respaldo de dirigentes significativos,
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como el alcalde o el administrador municipal, o un
fuerte respaldo del ayuntamiento, la adopcion de
medidas para afrontar el cambio climatico puede
ser ardua. También hay obstaculos de comunicacién
internos para reunir a los distintos departamentos
municipales y comenzar a hablar del impacto del
cambio climatico local y de la mejor manera de
colaborar para crear programas y politicas que
sirvan para neutralizar en forma efectiva los
impactos adversos.

Ademas, cuando los gobiernos locales estan
luchando por superar los déficits creados por la
reciente recesion, las ciudades no cuentan con los
recursos econoémicos necesarios para invertir en
medidas para confrontar el cambio climatico
actual y evitar el alto costo del impacto climatico
en el futuro. Frecuentemente las comunidades
ignoran el impacto futuro, con lo cual la carga y
los gastos de la accion (o inaccion) frente al cambio
climatico se transfieren a las generaciones futuras.
El rapido crecimiento de la poblacién y las presio-
nes fiscales para generar obras de infraestructura
dificultan cada vez mas la obtencion de fondos
para financiar la planificacién climatica. Aun las
comunidades que han adoptado planes para afron-
tar el cambio climatico han encontrado obstaculos
para implementar dichos planes. Algunas comuni-
dades se sienten abrumadas por la tarea de desci-
frar la ciencia climatica, y muchas de ellas no estan
familiarizadas con las politicas y medidas necesa-

rias para mitigar y adaptarse al cambio climatico.

Como desbloquear la accion climatica

en el Oeste

Si bien algunos gobiernos locales en la region
intermontafiosa del Oeste, como Salt Lake City,
Flagstaff, Tucson, Denver, Las Vegas y el condado
de Boulder estan realizando esfuerzos coordinados
y loables para afrontar el cambio climatico, repre-
sentan sélo una pequefia muestra de toda la region.
En general, el Oeste lleva retraso en sus esfuerzos
para adaptarse al cambio climatico y crear comuni-
dades mas resistentes.

No obstante, el Oeste esta sintiendo el aumento
de temperatura, tanto en sentido literal como figura-
do. Después de un verano de temperaturas récord,
mcendios descontrolados y sequias muy perjudiciales,
una creciente mayoria de estadounidenses cree que
el calentamiento global esta afectando a los patrones
climaticos. Comprenden que las sequias y olas de
calor se estan haciendo mas habituales y que el



clima se esta haciendo paulatinamente mas inesta-
ble (Leiserowitz 2012). Uno de los principales de-
safios para las comunidades es el de como integrar
esta nueva informacion sobre los riesgos del cam-
bio climatico en los marcos actuales de planifica-
cién, con objeto de poder planificar de forma
efectiva para un futuro incierto.

Herramientas para el cambio

Para ayudar a afrontar los desafios asociados a

la accion climatica, hay muchas herramientas que
las comunidades del Oeste pueden usar de manera
que las comunidades sean mas resistentes. Organi-
zaciones como Gobiernos Locales para la Sosteni-
bilidad (Local Governments for Sustainability, o
ICLEI), el Instituto de Comunidades Sostenibles
(Institute for Sustainable Communities, o ISC) y
la Red de Directores de Sostenibilidad Urbana
(Urban Sustainability Directors Network o USDN)
brindan informacion y capacitacién que ofrecen
ejemplos de politicas y planes, oportunidades de
formacion de redes de pares, herramientas técni-
cas y recursos sobre vulnerabilidad y riesgos. No
obstante, muchas de estas organizaciones tienen
un enfoque geografico amplio y su audiencia se
encuentra en las grandes ciudades. Es importante
resolver las necesidades de comunidades mas
pequeilias que tienen restricciones politicas, fiscales
y de recursos. Ademas, hay una gran necesidad

de integrar mejor las politicas de adaptacion al
cambio climatico en los departamentos y planes
municipales existentes.

El Instituto Lincoln y el Sonoran Institute estan
desarrollando herramientas y recursos para respaldar
los esfuerzos de planificacion y preparacion para
el cambio constante del paisaje en el Oeste, como
intercambio de informacion y capacitacion; herra-
mientas de planificacion para el establecimiento de
valores; y métodos y herramientas de gobernanza
anticipatoria. Estas herramientas prometen ser
efectivas en una variedad de comunidades distintas,
incluyendo las regiones rurales mas necesitadas y
las regiones recreativas, y brindan respaldo y capa-
citaciéon para que los planificadores locales puedan
integrar planes de resistencia al clima en sus proce-
sos de planificacion actual, alentando la colabora-
cion entre multiples departamentos.

Intercambio de informacién y
capacitacion
Las comunidades observan frecuentemente a sus

pares en tamaiflo, capacidad y geografia similares
para comprender mejor los esfuerzos de planificacion
que seran exitosos en su propia region. Se alienta a
los gobiernos, instituciones y empresas de planifica-
cion locales a que compartan sus experiencias para
que otras comunidades puedan aprender de sus
éxitos y sus errores, modificando y adaptando sus
propios planes en la medida en que sea necesario.

El intercambio de informacion del juego de
herramientas en linea de comunidades exitosas,
también conocido como SCOTie (por sus siglas en
inglés) es un ejemplo de una herramienta disefiada
para las comunidades del Oeste que alienta el
intercambio de informacion vital en estudios de
casos y recursos de buena practica (figura 3). Los
estudios de casos en SCOTie se clasifican por
estado, tipo de comunidad y tema de planificacién.
Para construir y diseminar los estudios de casos y
recursos del juego de herramientas, SCOTie se ha

FIGURA 3
Pantalla del sitio web del intercambio de informacion del
juego de herramientas en linea de comunidades exitosas

(Successful Communities Online Toolkit information
exchange, o SCOTie)
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asociado con las sucursales estatales de la Asociacion
Norteamericana de Planificacion (American Plan-
ning Association) y otras organizaciones sin fines
de lucro para construir comunidades mas fuertes
y resistentes. Los seminarios educativos en la web,
como la adaptacion de la serie Planning in the West
(Planificacion en el Oeste) ofrecen a las comunida-
des una oportunidad para aprender a planificar
para el cambio climatico e interactuar directamente

con representantes de las comunidades modelo.

Herramientas de planificacion para

el establecimiento de valores

Para superar los debates sobre la ciencia del clima,
es necesario contar con herramientas que faciliten
los esfuerzos de planificacion conjunta con partes
interesadas que tengan distintos valores y creencias.
Un proceso que haga participar al puablico y pueda
encontrar puntos en comun para tomar medidas
que mitiguen la variabilidad climatica podria
ayudar a neutralizar la polarizacion de los debates,
que muchas veces se estancan en las causas del
cambio climatico y la incertidumbre cientifica.

El establecimiento de valores es un recurso par-
ticularmente util para facilitar la toma de decisiones
de gestion en comunidades que tienen que asignar
recursos escasos debido a la demanda y variabilidad
climatica. Por ejemplo, en enero de 2012, el Sono-
ran Institute, el Morrison Institute y la Universidad
de Arizona organizaron un taller previo a la confe-
rencia Watering the Sun Corridor (El riego el Corredor
del Sol) en el cual 100 participantes observaron
presentaciones de expertos, intercambiaron opi-
niones en pequefios grupos e interactuaron en
forma colectiva usando sondeos instantaneos. Los
participantes exploraron los compromisos de valor
entre distintos usos del agua para el desarrollo
urbano, la produccién agricola y el medio ambien-
te en un sistema hidrico tensionado por sequias
inducidas por el cambio climatico. Este formato
colaborativo e interactivo reuni6 a participantes
con diversos puntos de vista para poder compren-
der mejor los valores colectivos con respecto a la
distribucion de agua en Arizona.

Métodos y herramientas de gobernanza
anticipatoria

A medida que el futuro se hace mas incierto y
riesgoso, los métodos de planificacion tradicional
para realizar predicciones bien fundamentadas y
elaborar planes y herramientas para conseguir los
resultados deseados, estos probablemente seran
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inadecuados. Las ciudades necesitan herramientas
para “anticipar y adaptarse” al cambio en vez de
“predecir y planificar”, con objeto de poder incor-
porar mejor las incertidumbres y complejidades de
las condiciones futuras (Quay 2010). La planificacion
de escenarios es una técnica que las ciudades pueden
usar para pensar en los impactos del clima y desa-
rrollar maneras de adaptarse a ellos. El uso de es-
cenarios puede permitir a los planificadores buscar
la resolucion de problemas complejos, pensar en
c6mo las tendencias y los cambios se pueden ex-
presar en multiples escenarios, y adoptar opciones
politicas robustas ante muchos escenarios posibles.

Western Lands and Communities esta colabo-
rando con socios como el Consensus Building
Institute para desarrollar metodologias coherentes,
identificar las fuerzas que impulsan el cambio y
desarrollar herramientas educativas para respaldar
la adaptacion de las comunidades por medio de
herramientas y técnicas de planificacion de esce-
narios. Las herramientas de planificacién por com-
putadora son valiosas, porque ayudan a las comu-
nidades a comprender mejor como ciertas ideas y
estrategias de planificacién en particular pueden
conformar su futuro. La elaboracién de mejores
planes para adaptarse a desafios como el cambio
climatico exigira que las comunidades tomen
decisiones en un marco de intereses econémicos
en conflicto, distintos valores culturales y visiones
divergentes sobre los derechos de propiedad y
el papel del gobierno.

A'lo largo de los afios, las herramientas de
planificacion han evolucionado, y ahora ayudan
a los planificadores profesionales y municipales a
analizar y desarrollar opciones y escenarios. Algu-
nas de estas herramientas son comerciales y otras
son gratuitas, con un grado variable de complejidad
para el introduccién de datos y la presentacion de
resultados. Si bien estas herramientas se estan utili-
zando cada vez mas, el uso actual de herramientas
de planificacién interactivas es limitado y enfrenta
una serie de desafios. Por ejemplo, la tarea comple-
ja de seleccionar una herramienta, recopilar los
datos, calibrar la herramienta, desarrollar escena-
rios y usar la herramienta para evaluar distintos
escenarios son barreras importantes para muchos
usuarios potenciales. Western Lands and Commu-
nities esta colaborando con disefiadores de herra-
mientas para resolver los desafios de corto y largo
plazo y extender el uso de herramientas para la
planificacion de escenarios (Holway et al. 2012).



Conclusion

La region intermontafiosa del Oeste es una zona
compleja y de demografia cambiante, de rapido
crecimiento de poblacion y una creciente diversidad
economica y cultural. Western Lands and Commu-
nities esta trabajando para desarrollar y diseminar
herramientas y metodologias educativas diversas
que ayudaran a las comunidades del Oeste a pla-
nificar en forma integral para el cambio climatico,
ayudar a comprender el riesgo y administrar la

incertidumbre de manera inclusiva, haciendo par-

ticipar a partes interesadas distintas. Para cumplir
con estas metas ambiciosas, los planificadores nece-
sitan herramientas efectivas para conformar el fu-
turo de sus comunidades. Seguiremos explorando
nuevas estrategias y métodos para ayudar a los plani-
ficadores en su esfuerzo por anticipar y adaptarse al
cambio, incorporar a las comunidades en su esfuerzo
por desarrollar y adoptar politicas de adaptacion vy,
en ultima instancia, crear comunidades mas resisten-
tes que estén preparadas para absorber el impacto
del cambio climatico. Ll
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Sistemas de transporte publico
masivo tipo BRT (Bus Rapid Transit) y
desarrollo urbano en America Latina

Daniel A. Rodriguez y Erik Vergel Tovar

as ciudades de América Latina han liderado
la implementacién de Sistemas de Trans-
porte Pablico Masivo de Autobuses tipo
BRT (lamados asi por sus siglas en inglés
por Bus Rapid Transit), un modo de transporte que
generalmente se caracteriza por el desarrollo de
infraestructura que dan prioridad al transporte
publico en relacién con el transporte en otros tipos
de vehiculos, ofrece la posibilidad de pagar la tarifa
antes de tomar el autobuis y permite un rapido
acceso al mismo. Mas de 45 ciudades de América
Latina han realizado inversiones en sistemas tipo BRT,
lo que representa el 63,6 por ciento del nimero de
pasajeros en sistemas tipo BRT a nivel mundial.
En Curitiba, Brasil, el sistema tipo BRT ha
sido implementado como una herramienta para
fomentar un proceso de desarrollo urbano que
se caracteriza en apoyar y fortalecer el sistema de
transporte publico en general. En el afio 1972, la
ciudad incorpor6 una red de vias exclusivas para
autobuses y estimul6 a lo largo de los cinco ejes
principales del sistema tipo desarrollos del suelo de
alta densidad y usos mixtos, estos ¢jes estructurales
han guiado el proceso de crecimiento urbano de
Curitiba por décadas y convergen en el centro de la
ciudad. La nueva linea verde de Curitiba se funda-
menta en principios similares: fomentar el desarro-
llo urbano que mejora y facilita el uso del sistema
de transporte publico masivo. El caso de Curitiba
sugiere que el éxito del sistema tipo BRT puede ser
mayor a través de la concentracion del desarrollo
del suelo a lo largo del eje del sistema de transporte
publico masivo. En otros estudios, se ha investigado
si el sistema tipo BRT puede realmente estimular
el desarrollo del suelo.
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El término “desarrollo orientado al transito”
(DOT) —en inglés, Transit Oriented Development o
TOD- se utiliza para describir el desarrollo urba-
no que se caracteriza por ser compacto con mezcla
de usos del suelo, entre los cuales generalmente
se encuentran los de tipo residencial, comercial y
de oficinas, asi como un entorno urbano de alta
calidad para los peatones que efectivamente tienen
acceso al transporte publico. Se considera que
dicho desarrollo urbano facilita o respalda el trans-
porte publico, ya que puede concentrar la deman-
da alo largo de las troncales y/o corredores de
transporte, equilibrar los flujos de pasajeros y
generar oportunidades para garantizar viajes de
caracter multimodal. La evidencia de la experiencia
en los Estados Unidos en este tema sugiere que las
personas que residen en areas servidas por DOT
utilizan mas el transporte pablico en comparacion
con otros viajeros frecuentes. Aunque la mayoria
de los DOT se han construido alrededor de los
sistemas de transporte publico sobre rieles, el
concepto del desarrollo urbano orientado hacia
el transporte publico también puede constituirse
en una estrategia para complementar y mejorar
los sistemas tipo BRT.

Tipologias de DOT

Tanto investigadores como profesionales han desa-
rrollado una variedad de tipologias de desarrollo
urbano orientado al transporte publico DOT,
aunque ninguna de ellas se ha enfocado especifica-
mente en los sistemas tipo BRT. El tipo de desarrollo
urbano que podria darse en torno a las estaciones
de los sistemas tipo BRT es un factor fundamental
para la planificacion del desarrollo alrededor de
las estaciones o terminales, comprender de qué
manera el DOT es adecuado dentro de una estra-



tegia de crecimiento regional, crear conciencia y
fomentar la participacion del publico en general
en el desarrollo urbano y, finalmente, aumentar
las posibilidades de éxito del sistema.

La literatura acerca de los DOT sugiere la
existencia de diferencias importantes en relacion
con las caracteristicas y los tipos de este desarrollo
urbano. Una aproximacién se sustenta en la expe-
riencia de los planificadores, arquitectos y urbanis-
tas. Peter Calthorpe (1993) utiliz6 el concepto de
urbanizacion para identificar los DOT de caracter
urbano y de escala barrial con caracteristicas tales
como la calidad del servicio de transporte publico,
los usos del suelo, la intensidad del desarrollo y
el caracter del disefio urbano. La localizacion
geografica de estos DOT varia desde areas de
desarrollo con terrenos atn no urbanizados hasta
areas de redesarrollo y renovacion urbana. Una
tipologia similar desarrollada en el estado de Florida
(Estados Unidos) en el afio 2011 no sélo se enfoco
en la escala y tamaiio del centro de actividades
(regional, comunitario o barrial), sino también
incluy6 otra dimension relacionada con los modo

de transporte (Renaissance Planning Group, 2011).

Dittmar y Poticha (2004) combinaron los con-
ceptos de localizacién geografica y urbanizacion
en la definicion de tipologias DOT, las cuales estan
denominadas como centro urbano, barrio urbano,
centro suburbano, barrio suburbano, zona de
transito a escala barrial y ciudad dormitorio. Se
ha establecido el mismo enfoque en aplicaciones
mas recientes de tipologias de DOL. Por ejemplo,
la ciudad de Sacramento, California defini6 las
tipologias de DOT como nucleo o centro urbano,
centro de empleo, centro residencial, centro dor-
mitorio y troncal de autobuses con mejoras (Steer
Davies Gleave, 2009). La organizacioén Reconnecting
America desarrolld las siguientes tipologias para
el area de la Bahia de San Francisco, California:
centro regional, centro urbano, centro suburbano,
centro de ciudad de transito, barrio urbano, barrio
de transito y corredor de uso mixto (Comision
Metropolitana de Planificacion 2007). En Denver,
Colorado, el Centro para el Desarrollo Urbano
Orientado hacia el Transporte Puablico (Center for
Transit Oriented Development - C'TOD por sus siglas
en inglés, 2008) desarrollé una guia para la planifi-
cacion de areas alrededor de estaciones de transporte

b/ CitMECLritiba

El sistema de

transito rapido por
autobus en Curitiba,
Brasil, ha estimulado
el desarrollo a lo largo
de los recorridos de
los autobuses.
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TABLA 1
Ciudades y sistemas tipo BRT estudiados

Estaciones Terminales

Fecha Extension Numero de Numero de
Ciudad o area Poblacion de inicio del BRT Pasajeros estaciones terminales
metropolitana (millones)* del BRT (km)? por dia Total analizadas Total estudiadas
Bogota, Colombia 7,2 2000 84 1.650.000 114 5 7 5
Curitiba, Brasil 1,8 1977 81 505.000 113 9 30 7
Goiania, Brasil 1,3 1976 27 240.000 19 6 5 5
Ll GO (A el e 1,1 2006 39 210.000 18 9 3 1
Guatemala
Guayaquil, Ecuador 2,7 2006 33 310.000 50 8 3 3
Quito, Ecuador 1,6 1990 56 491.000 79 7 11 5
Recorrido ABD de 2,2 1988 33 180.000* | 53 7 8 5
Sao Paulo, Brasil
Total 28.725.394 353 3.586.000 446 51 67 31

1 Fuentes: www.brtdata.org, Instituto Brasilefio de Geografia y Estadistica (IBGE, Brasil), Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE, Colombia)

y gobiernos municipales.

2 Fuente: www.brtdata.org. Los célculos referentes a la extension de las paradas de los sistemas tipo BRT en Quito y Guayaquil se realizaron
sumando todos los recorridos disponibles en la base de datos de sistemas BRT.

3 Incluye los municipios de Diadema, Sdo Bernardo do Campo, Maud y Santo André, exceptuando la ciudad de Sao Paulo.

4 Fuente: Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo (EMTU).
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publico que incorporo una tipologia adicional defi-
nida como usos especiales y/o distrito de empleo.

Una aproximacion alternativa para identificar
tipologias a priori consiste en utilizar técnicas de
agrupacion de datos con el fin de examinar los
mismos y la evidencia recolectada de un entorno
urbano determinado. Por ejemplo, las tipologias
de desarrollo urbano del entorno de 25 estaciones
de metro que tuvieron un desarrollo integrado en
Hong Kong se componen de cinco tipos: edificios
de oficinas de gran altura, edificios residenciales de
gran altura, desarrollos residenciales a gran escala,
desarrollos de uso mixto a gran escala y edificios
residenciales de mediana altura (Cervero y Mura-
kami, 2009). En otro estudio se utilizé el analisis de
conglomerados con el objetivo de desarrollar una
definicion espacio-funcional de tipologias de las
areas del entorno urbano de las estaciones del tren
ligero de Phoenix, Arizona (Atkinson-Palombo y
Kuby, 2011). Las tipologias identificadas en el
estudio fueron las siguientes: centros de empleo,
areas de uso mixto de medianos ingresos, nodos
de estacionamiento para pasajeros frecuentes, areas
de alta densidad poblacional o alta presencia de
zonas de alquiler, y areas que presentan concen-
tracion de pobreza urbana.

Un dltimo conjunto de tipologias emergentes
elaborado por el CTOD representa el entorno
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urbano construido introduciendo una dimension
de implementaciéon o desempefio. Por lo general,
estas tipologias se convierten en una matriz de dos
dimensiones, donde los tipos del entorno urbano
construido se encuentran en un eje y las medidas
de implementacion y disponibilidad en el otro.

Estas tipologias, que se desarrollaron para Portland,
Oreg6n y Baltimore, Maryland, en los Estados
Unidos, se utilizan con el fin de guiar inversiones
de capital y promover cambios de politica; ademas,
resultan particularmente utiles para generar con-
ciencia en el publico en general con respecto a los
beneficios en términos de viajes y desplazamientos
que ofrece el desarrollo urbano orientado hacia el
transporte publico - DOT (Deng y Nelson, 2012).

Ciudades estudiadas y recoleccion de datos
Con el objetivo de discernir la condicion del desa-
rrollo urbano orientado a los sistemas tipo BRT
en América Latina, el estudio que llevamos a cabo
investigo el entorno urbano construido que carac-
teriza las estaciones y terminales de sistemas tipo
BRT en siete ciudades (tabla 1). Para ello, identifi-
camos grandes ciudades en la region donde sistemas
tipo BRT han estado en operacion durante por

lo menos cinco afios: Bogota (Colombia); Curitiba
(Brasil); Goiania (Brasil); Ciudad de Guatemala
(Guatemala); Guayaquil (Ecuador); Quito (Ecuador);



y el area metropolitana de Sao Paulo (Brasil), espe-
cificamente la troncal “ABD”. En conjunto, estas
ciudades representan el 16 por ciento del nimero
de pasajeros en sistemas tipo BRT a nivel mundial, y
el 31 por ciento del ntimero de pasajeros en sistemas
tipo BRT en América Latina. El estudio incluyo

dos tipos de paradas: estaciones, es decir, las paradas

comunes del sistema BRT, y terminales, es decir, las

paradas que se encuentran al final de una troncal o

aquellas en donde se realizan transbordos importantes

de una troncal del sistema BRT a otra. Con el apoyo
de planificadores urbanos en las ciudades selecciona-
das, 1dentificamos un grupo de estaciones y termina-
les especificas representativas del sistema BRT al
interior de cada ciudad, independientemente de que
el desarrollo urbano estuviera orientado al sistema

tipo BRT o no. En definitiva, 51 estaciones y 31

terminales fueron identificadas para adelantar la

mvestigacion.
Debido a la falta de datos en comun con

una alta definicion espacial entre las ciudades,

fue necesario recolectar datos m situ utilizando

un formato de recoleccion disefiado para obtener

informacion de las caracteristicas del entorno ur-

bano en dos niveles: calles (segmentos compuestos
por una manzana o cuadra) y manzanas o cuadras
urbanas. El término “segmento” se defini6 como
el tramo de una calle entre dos intersecciones.

El formato de recoleccion se estructura en los

siguientes campos acerca del entorno urbano:

* Peatones y bicicletas (calles peatonales, puentes
peatonales, ciclovias).

* Usos del suelo (industrial, comercial, residencial
unifamiliar, residencial multifamiliar, comercial-
industrial, comercial-residencial, institucional).

* Densidad del desarrollo urbano (baja, media, alta).

* Presencia de espacios publicos o semiptblicos
(areas de uso publico junto a centro comercia-
les, escuelas o colegios, hospitales o centros de
salud, iglesias, bibliotecas, mercados, centros
deportivos y/o de recreacion).

* Presencia de espacios abiertos (areas verdes,
parques, plazas, plazoletas).

*  Mezcla de tipologias de vivienda.

* Nivel de desarrollo en el area de estudio.

» Estado de las construcciones y los espacios
verdes (bajo, medio, alto).

Con respecto a las estaciones, estudiamos segmen-
tos de calles al interior de un radio de 250 metros,

tomando como centro la estacion del sistema tipo

BRT. Para las terminales, estudiamos el area
comprendida en un radio de 500 metros tomando
como centro la terminal del BRT. En siete casos
en la Ciudad de Guatemala y un caso en Goiania,
estudiamos dos estaciones (en lugar de s6lo una)
debido a que el sistema de autobuses se dividié en
dos calles paralelas, cada una de sentido tnico, lo
cual implica la localizacion de estaciones paralelas
o “hermanas” que se complementan al brindar
acceso al sistema en ambos sentidos. En estos
casos, el area que se analiz6 es un poco mayor

al radio de 250 metros. Ademas de los datos reco-
lectados en campo, utilizamos datos secundarios
suministrados por parte de las autoridades munici-
pales, tales como la poblacion censada dentro del
area de estudio y la distancia de las estaciones y
terminales a los principales centros de actividades
en cada ciudad.

Estudiamos en total 10.632 segmentos y 2.963
manzanas alrededor de 82 estaciones y terminales
de los sistemas tipo BRT en las siete ciudades.
Debido a que la superficie de las estaciones estu-
diadas era similar, la comparacion entre segmentos
y manzanas por estacion/terminal ofrece informa-
cién acerca de qué tan compactas son dichas areas
en cada ciudad y su nivel de conectividad. Una
estacién en Guayaquil presenté la mayor cantidad
de segmentos (102,1), mientras que las estaciones
en S3o Paulo (Corredor ABD) presentaron la
menor cantidad de segmentos (43,1). Detectamos
un patron similar al examinar los segmentos por
manzana.

Todos los datos fueron agregados al nivel de
estacion/terminal. Los datos recolectados a nivel
de segmento se agregaron con el fin de medir en
porcentajes la presencia o ausencia de una o varias
caracteristicas del entorno urbano de cada estacion/
terminal. Los datos recolectados al nivel de man-
zana se agregaron con el fin de medir con respecto
al area bruta la densidad de las caracteristicas en
el entorno urbano de la estacion/terminal. Final-
mente, calculamos 38 variables que caracterizan
el entorno urbano construido alrededor de cada
estacion/terminal.

Tipologias de estaciones identificadas

en los sistemas tipo BRT

Debido a la gran cantidad de variables (38) y el
numero relativamente bajo de observaciones (82),
llevamos a cabo un andlisis de factores a nivel

exploratorio con el fin de generar un subconjunto
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de variables y estimar sus puntajes factoriales.

El analisis de factores se basa en la correlacion de

los datos para identificar grupos de variables que

son mas similares entre si. Las 38 variables se

redujeron a 9 factores para su posterior analisis:

* Apto para peatones, con espacios publicos y
areas verdes conectados.

e Usos residenciales de viviendas unifamiliares
adosadas localizadas en areas no centrales.

¢ Residencial multifamiliar de alta densidad.

e Suelo sin desarrollar.

« Areas de uso mixto con buen estado y
mantenimiento.

» Espacios verdes con buen estado y
mantenimiento.

* Equipamientos de caracter publico para usos
nstitucionales orientados al sistema de BRT.

* Desarrollos comerciales a gran escala.

« Area urbana consolidada sin usos del suelo
industrial.

Al examinar los factores y sus estadisticas descrip-
tivas, surgieron varias observaciones. En primer
lugar, la intensidad del desarrollo alrededor de las
estaciones y terminales tiende a ser relativamente
baja. Por ejemplo, sélo el 8 por ciento de los seg-
mentos posee desarrollos de alta densidad, mientras
que el 31 por ciento de los segmentos presenta

un desarrollo de baja densidad. En segundo lugar,
el redesarrollo como estrategia para fomentar el
desarrollo urbano orientado al sistema tipo BRT
parece ser fundamental en las ciudades estudiadas.
Solamente el 8 por ciento de los segmentos mues-
tran bajos niveles de consolidacion, mientras

que el 11 por ciento de los mismos presentan lotes
vacantes. En contraste, casi la mitad de los seg-
mentos muestran desarrollos con un alto nivel de
consolidacion. Este resultado sugiere que existen
pocas oportunidades para que los desarrollos
orientados hacia el sistema tipo BRT se lleven a
cabo en suelos vacantes o por desarrollar. En tercer
lugar, en relacion con el estacionamiento de vehi-
culos, cabe destacar que en el 26 por ciento de los
segmentos encontramos estacionamiento de vehi-
culos sobre la calle, mientras que el 30 por ciento
de segmentos muestran algun tipo de actividad
comercial y de venta minorista con estacionamiento
para vehiculos particulares (fuera de la via publica).
Este hecho pone de manifiesto el desafio de admi-
nistrar la oferta (y la demanda) de espacios de esta-

clonamiento y, asimismo, podria indicar que el
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entorno urbano alrededor de las estaciones de los
sistemas tipo BRT por lo general no resulta tan
apto para los peatones y usuarios del sistema
como deberia.

El funcionamiento de cada estacién en relacion
con los nueve factores se combiné con la densidad
poblacional y con tres variables adicionales que
no presentaron correlacion alguna de las demas
variables en el analisis de factores. Con estos nueve
factores y las cuatro variables adicionales llevamos
a cabo un analisis de conglomerados con el fin de
determinar cuales eran las estaciones y terminales
que podrian agruparse. El analisis de conglomera-
dos se utiliz6 como base para definir la tipologia,
analisis a través del cual se identificaron 10 tipos
de desarrollo urbano en torno a las paradas de
los sistemas tipo BRT (tabla 2).

Al examinar la tipologia por ciudad, descubrimos
que dos tipos de paradas capturan factores especi-
ficos de dos ciudades: el centro histérico de Quito
y varias estaciones caracteristicas de Ciudad de
Guatemala (ciudad que posee el sistema tipo BRT
mas reciente entre los sistemas estudiados). El hecho
de que sea nuevo y de que funciona en partes de la
ciudad bastante consolidadas podria explicar por
qué las estaciones se agrupan en el analisis de con-
glomerados. Los ocho tipos de estaciones restantes
representan un amplio rango de estaciones entre
varias ciudades.

Cinco atributos parecen diferenciar las distintas
estaciones: (1) desarrollos multifamiliares con y sin
orientacion hacia el sistema tipo BRT; (2) viviendas
unifamiliares adosadas que, en algunos casos, se
construyen de manera informal y tienen acceso
a algunas actividades comerciales, generalmente
lejos de los centros de mayor actividad de la ciudad;
(3) alta densidad poblacional, infraestructura para
peatones y acceso a parques y espacios verdes,
generalmente lejos de los centros de mayor activi-
dad de la ciudad; (4) estaciones con la presencia
de equipamientos de uso institucional y espacios
verdes, no necesariamente abiertos al publico; y
(5) estaciones con barreras fisicas por la convergen-
cia de varias calles y avenidas con un gran volumen
de trafico.

Las tipologias de desarrollo urbano identificadas
comprenden una amplia gama de posibles entornos
urbanos construidos alrededor de las estaciones
de los sistemas tipo BRT. La tipologia de desarrollo
denominado centro satélite orientado hacia el sistema
tipo BRI que ilustramos con el caso de Bogota,



TABLA 2

Tipologia de estaciones (Sistemas tipo BRT)

. Nimero de _
Ti ion . Descripcion
po de estacio estaciones escripciol
Troncal de 17 Estaciones a lo largo de una troncal con un alto nivel de mezcla de los usos del suelo, incluyendo
uso mixto usos institucionales. No son areas particularmente densas o con buena localizacion.
Centro de la ciudad Centro histérico de Quito, con un alto nivel de concentracion de empleos gubernamentales, gran
(Centro histérico de 1 cantidad de servicios e infraestructura para peatones, varios lugares de concentracion de caracter
Quito) publico y privado, tales como iglesias y hoteles, y una considerable actividad de galerias y locales
comerciales.
Desarrollos de vivienda multifamiliar de alta densidad con una incipiente infraestructura para pea-
Centro urbano 7 : P PP L . . )
tones y espacios publicos, y una débil orientacion hacia el sistema tipo BRT.
Troncal de uso 12 Estaciones en troncales con usos institucionales, tales como escuelas, hospitales, iglesias,
institucional bibliotecas y centros recreativos no orientados al sistema tipo BRT.
g . Densidad de poblacion alta, con presencia de infraestructura para peatones, areas verdes, espacios
Centro satélite ori- P ) ; : ) ) . .
entado al 5 publicos e instalaciones orientadas al sistema tipo BRT. Estaciones que se encuentran ubicadas
. . lejos de los centros de mayor actividad, con un bajo nivel de consolidacion
sistema tipo BRT : s . .
y una gran disponibilidad de espacios abiertos.
Conexiones entre lineas del sistema tipo BRT con otros medios de transporte. Se encuentran
Nexo 11 ubicadas en las intersecciones de avenidas y calles, y por consiguiente en algunos casos
se constituyen en barreras entre la estacion y el resto del entorno urbano.
Troncal de la Ciudad 5 Espacios verdes de baja calidad y bajo nivel de consolidacién, con algunos usos institucionales,
de Guatemala ubicados cerca de los centros de mayor actividad de la ciudad.
Uso del suelo residencial que se caracteriza por la presencia de viviendas unifamiliares adosadas
Centro comunitario 16 localizadas en areas no centrales de la ciudad, con algunos usos del suelo de tipo institucional
orientados hacia el sistema tipo BRT.
Alta densidad poblacional en desarrollos de uso residencial de relativa baja condicién y calidad,
. con un considerable desarrollo de usos comerciales ubicados lejos de los centros de mayor actividad
Centro barrial 5 . - . . ) ; ; ;
pero con una buena orientacion hacia el sistema tipo BRT. Varias estaciones en este conjunto
tienen presencia de viviendas de origen informal.
Terrenos sin desarrollar, espacios verdes de alta calidad con algunos usos institucionales y ubicados
lejos de los centros de mayor actividad en la ciudad. Una de las estaciones (Base Naval en Guayaquil)
Areas verdes 5 corresponde a un uso de suelo institucional adyacente al aeropuerto, lo cual explica la presencia
de terrenos sin desarrollar (extensas areas verdes). Otras estaciones en Bogota y Quito se encuen-
tran en areas de expansion urbana, generalmente ocupadas por viviendas de interés social.

presenta un nivel importante de actividades
comerciales, instalaciones publicas, parques e
infraestructura para peatones, y a su vez presenta
una mezcla de viviendas residenciales multifami-
liares y viviendas unifamiliares adosadas (figura 1).
Tomadas en conjunto, estas caracteristicas se acer-
can mucho al ideal de un desarrollo urbano orien-
tado al transporte publico - DOT. De manera
similar, la tipologia representada por la estacién
del centro historico de la ciudad de Quito posee
también muchos atributos de un desarrollo urbano
orientado al transporte publico - DOT. La cuestion
sobre si la presencia de estas tipologias se traduce
en una mayor cantidad de pasajeros en el sistema
tipo BRT continta siendo una pregunta de investi-
gacién empirica por examinar.

Las estaciones dentro de las tipologias centro
comunitario y centro barrial parecen ajustarse

apropiadamente con la definicion de Calthorpe
(1993) acerca de DOT comunitarios y barriales.
Entre los casos analizados, las estaciones en la
tipologia centro comunitario presentan algunas
viviendas unifamiliares adosadas y usos mixtos,
tales como usos institucionales que, por lo general,
estan destinados a funcionar en areas proximas

a la ciudad. Las estaciones en la tipologia centro
barrial presentan una mayor intensidad de desa-
rrollos residenciales, especificamente viviendas
unifamiliares adosadas. Las estaciones que se en-
cuentran dentro de las tipologias definidas como
corredores parecen coincidir con el concepto de
mejoramiento urbano de los corredores de auto-
bus desarrollado en Sacramento y San Francisco,
California, aunque en nuestros datos podemos
distinguir claramente entre corredores dominados
por usos institucionales y corredores que simple-
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mente presentan una amplia gama de usos mixtos.

A través de las tipologias también identificamos

desafios y oportunidades para mejorar la capacidad

de un desarrollo urbano orientado al sistema tipo

BRT. Soélo las estaciones dentro de las tipologias

centro de ciudad y centro satélite orientados al

FIGURA 1

BRT presentaron una integracién adecuada entre

el entorno peatonal y el transporte publico. La

tipologia centro urbano, como por e¢jemplo el de

Curitiba, esta listo para el mejoramiento en su
integracion con el sistema tipo BRT; ya que po

see

las densidades y los usos mixtos apropiados para

Ejemplo de estacion tipo centro satélite orientado hacia el sistema tipo BRT:

Portal 80, Bogota, Colombia

A

Referencias
Terminal del
sistema de
transporte
masivo tipo
BRT

=== Recorrido
del sistema
de transporte
masivo tipo
BRT

0 354-2978
Bl 2979-9160
Bl 9161-69532

Kilémetros

0 0102 04
—_— —

FIGURA 2

Puntaje

Apto para peatones, con espacios puUblicos y dreas
verdes conectados

Usos residenciales de viviendas unifamiliares adosadas
localizados en areas no centrales

Suelo sin desarrollar

Areas de uso mixto con buen estado y mantenimiento
Usos institucionales

Usos del suelo que no complementan el sistema tipo BRT
Densidad poblacional

Orientacion al sistema tipo BRT

Entropia (medida de usos mixtos)

Centralidad

Densidad de segmentos

Media Desv. estandar  Min.
0,23 0,73 -0,77
-0,25 -1,07
0,06 0,88 -0,97
-0,46 0,96 -2,40
-0,46 0,34 -0,94
-0,62 0,30 -1,11
0,73 0,80 -0,01
-0,61 0,15 -0,78
0,26 1,03 -1,58
-0,87 0,40 -1,34
0,17 0,94 -0,55

Ejemplo de estacion tipo centro urbano: Jardim Botanico, Curitiba, Brasil

Max.
1.20

0,50

1,47
0,27
0,02
-0,24
2,15
-0,40
1,10
-0,34
2,23

0

Puntaje Media Desv. estandar ~ Min.
Referencias Apto para peatones, con espacios piblicos y areas 4,57 2,60 2,73
= Terminaldel rdes conectados
sistema de transporte vel
masivo tipo BRT " Usos residenciales de viviendas unifamiliares adosadas 0,52 0,42
H. Cajuru localizados en areas no centrales
— Recorrido - — , 4 Suelo sin desarrollar -0,16 0,95 -0,83
del sistemage Jardi Seiggeo Areas de uso mixto con buen estado y mantenimiento 0,33 0,62 0,10
transpone masivo. y ’ ’
tipo BRT ] - Usos institucionales -0,26 0,04 -0,29
Usos del suelo que no complementan el sistema tipo BRT -0,48 0,74 -1,01
[re_nsid;dlge poblacién (hab./Ha) Urhano Lopes  Densidad poblacional 2,53 2,73 0,60
[ 14-42 » Orientacion al sistema tipo BRT 0,92 1,72 -0,30
= ‘}S;&gﬁg 0 Oﬁ'lo{){jgtms 04 Entropia (medida de usos mixtos) 0,37 0,01 0,36
S 709363 — Centralidad 021 0,92 -0,44
Densidad de segmentos 3,24 3,09 1,05

FIGURA 3

Ejemplo de estacion tipo nexo: Terminal Praca A, Goiania, Brasil

Max.
6,41

1,45

0,51
0,77
0,23
0,04
4,46
2,14
0,38
0,36
5,42

Referencias -

*  Terminal del -
sistema de [y . o
transporte.__ &

maswo tipo .

— Recorrldo
del sistema
de transporte
masivo tipo
BRT

Densidad de poblacién (hab., /Ha)
1 0-21 |
[ 22-35

B 36-55

B 56-96

B 97-204

-.Termmal PracaA

l'ﬁ""

Kllometros

0 0102 0,4
—_—
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Puntaje

Apto para peatones, con espacios piblicos y dreas
verdes conectados

Usos residenciales de viviendas unifamiliares adosadas
localizados en dreas no centrales

Suelo sin desarrollar

Areas de uso mixto con buen estado y mantenimiento
Usos institucionales

Usos del suelo que no complementan el sistema tipo BRT
Densidad poblacional

Orientacion al sistema tipo BRT

Entropia (medida de usos mixtos)

Centralidad

Densidad de segmentos
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Media Desv. estindar ~ Min.
-0,39 0,37 -0,81
-0,55 -1,66
-0,39 0,56 -0,94
-0,50 0,96 -1,83
-0,72 0,39 -0,94
-0,07 0,58 -0,91
-0,76 0,34 -1,16
-0,59 0,34 -0,98
-0,88 0,62 -1,94

0,04 0,82 -0,84
-0,03 0,76 -1,56

Max.
0,32

0,22

1,03
1,19
0,30
0,86
-0,03
0,28
0,21
1,87
0,89



promoverlo (figura 2). La tipologia conformada por
las estaciones Nexo, tal como se presenta en Goiania,
representa un desafio frecuente para los planifica-
dores urbanos municipales (figura 3). Estas estacio-
nes y terminales deberian ubicarse de manera que
faciliten los transbordos intermodales, aunque esto
por lo general implica sacrificar el acceso de los
usuarios a cada lugar y la orientacion del desarrollo
hacia el transporte publico en la estacién y/o
terminal.

En comparacioén con otras tipologias, no encon-
tramos evidencia solida de estaciones relacionadas
con centros de empleo o pasajeros frecuentes. Esto
puede ser resultado del precario papel que juegan
los usos mixtos del suelo entre las estaciones y
terminales, ya que los usos del suelo cumplen un
papel importante en otras tipologias. Una explica-
cion por este fenomeno podria ser el alto nivel de
usos mixtos que habitualmente se encuentran en
las ciudades de América Latina, lo que contribuye
a un bajo nivel de variaciéon entre las diferentes
areas de las estaciones y terminales estudiadas.

En cuanto a las politicas de vivienda, las tipolo-
gias correspondientes al centro barrial y areas verdes
presentan una combinacion interesante de distancia
a los centros de mayor actividad en la ciudad y
presencia de viviendas para hogares de bajos
recursos. Dado que las paradas se encuentran lejos
de los centros de mayor actividad, es mucho mas
probable que presenten espacios verdes, viviendas
de interés social y, en algunos casos, viviendas in-
formales. Las ciudades de América Latina suelen
exhibir un gradiente de precios del suelo bastante
pronunciado, donde las areas con acceso privile-
giado a los centros de mayor actividad tienen pre-
cios mas altos que las areas periféricas. Estas dos
tipologias de estacion del sistema tipo BRT plan-
tean preguntas sobre las posibles consecuencias
que pueda tener el sistema tipo BRT en cuanto a
incrementar la segregacion de viviendas y la carga
financiera en términos de movilidad para las per-
sonas de bajos recursos.

Analisis de las tipologias de estacion

y prospectiva de la planificacion

Nuestro analisis de 82 paradas de los sistemas tipo
BRT en siete ciudades de América Latina revelo
una variedad de patrones de desarrollo urbano.
Algunas tipologias poseen atributos que son cohe-
rentes con los principios del desarrollo urbano
orientado hacia el transporte publico - DOT.
Otras tipologias presentan una gran cantidad de

usos del suelo, vias e infraestructura, asi como
caracteristicas de desarrollo que no promueven un
desarrollo urbano orientado hacia el sistema tipo
BRT. No obstante, otras tipologias muestran un
proceso de desarrollo atn en curso, con una canti-
dad importante de terrenos vacantes y desarrollos
todavia en proceso de consolidacion. Finalmente,
algunas estaciones parecen captar las condiciones
urbanas que surgen en muchas ciudades latinoa-
mericanas: presencia de viviendas informales que
se encuentran lejos de los centros de mayor activi-
dad; desarrollos comerciales a gran escala, gene-
ralmente del tipo centro comercial o grandes su-
perficies, los cuales generan espacios privados para
el comercio y, en algunos casos, espacios de uso
publico; y una relativa carencia de espacios pub-
licos al aire libre. Esta informacion es util para
facilitar procesos de planificacion de un desarrollo
urbano orientados hacia los sistemas tipo BRT,
dado el rapido crecimiento de sistemas tipo BRT
en las ultimas dos décadas. Unas 146 ciudades en
todo el mundo presentan en la actualidad algin
tipo de sistema tipo con prioridad para autobuses.

Comprender el tipo de desarrollo urbano que
podria generarse en el entorno de las estaciones de
sistemas tipo BRT es fundamental para planificar
las areas de las estaciones e identificar de qué
manera el desarrollo urbano orientado hacia el
transporte publico - DOT encaja dentro de una
estrategia de crecimiento regional. Robert Cervero
(1998) sostiene que toda inversion en transporte
debe estar precedida y dirigida por una visién de
desarrollo urbano exitosa, y esta planificacion es
necesaria si se van a generar subcentros alrededor
de las estaciones de los sistemas de transporte.
Cervero refuerza su argumento con la notable
experiencia y hallazgos obtenidos en Copenhague,
Estocolmo y Singapur, y sugiere que es fundamen-
tal tomar medidas para desarrollar visiones tanto
a escala regional como de las estaciones de los sis-
temas de transporte (entorno urbano alrededor de
las estaciones) para garantizar el éxito hacia futuro
del desarrollo urbano orientado a los sistemas de
transporte publico - DOT. De hecho, las tipologias
de DOT en vias de expansion en los Estados
Unidos estan basadas en parte en su capacidad de
sostener una planificacion del DOT a largo plazo.
Por ejemplo, la tipologia de Denver, Colorado
resulté de vital importancia a la hora de crear una
vision del uso y la planificacion del suelo para las
areas de las estaciones del tren ligero, tanto las
existentes como las futuras.
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Las visiones acerca de qué tipos de desarrollo
urbano pueden darse en el futuro y donde tendrian
lugar son fundamentales en el proceso de planifi-
cacion y, con frecuencia, hacen parte de los esce-
narios definidos en ejercicios de prospectiva, en los
cuales estas tipologias deben ser tenidas en cuenta
por parte de los tomadores de decisiones, los plani-
ficadores y el pablico en general. La visién en
prospectiva en el proceso de planificaciéon es, por
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ARTICULO DESTACADO Sistemas de transporte publico masivo tipo BRT

lo general, una condiciéon previa para que cualquier
ejercicio de planificacion de las areas de las esta-
ciones de sistemas tipo definidas como DOT
pueda ser efectivo. El Centro para el Desarrollo
Urbano Orientado hacia el Transporte Puablico
(Center for Transit Oniented Development — C'TOD por
sus siglas en inglés) sugiere la elaboracion de un
plan que incluya la participacién ciudadana, la
comercializacion del proyecto y la creacion de
una estrategia regional de DOT. Para poder lograr
todos estos aspectos, se necesita una vision acerca
del tipo de desarrollo urbano que puede generarse
en el area que es objeto del proceso de planificacion.
Las visiones son particularmente predominantes a
la hora de involucrar al pablico en general, ya que
pueden presentar de manera tangible los posibles
resultados del proceso de planificacién, lo cual
permite tener una mayor comprension del im-
pacto de las decisiones acerca de la densidad, la
mezcla de usos del suelo y las areas de acceso a
las estaciones.

El préximo paso en nuestra investigaciéon sera
determinar las causas de los diferentes patrones
de desarrollo urbano que hemos identificado. En
algunos casos, el entorno urbano ha cambiado de
forma radical con las inversiones de los sistemas
tipo BRT, mientras que en otros casos no se han
producido mayores cambios. Aqui entran en juego
tanto las fuerzas de mercado como la regulacién
del desarrollo urbano, los cuales determinan en
gran medida el resultado del desarrollo y la revita-
lizacion. Algunas de las medidas para liberar el
potencial de desarrollo de los predios y areas cerca-
nas a las estaciones de los sistemas tipo BRT consis-
ten en cambiar la regulacion de los usos del suelo,
flexibilizar los limites de densidad o reducir los
requisitos de estacionamiento de vehiculos. Esta
estrategia coordinada entre la planificacion del
uso del suelo y el sector transporte es la piedra
angular del desarrollo urbano orientado hacia
el transporte ptblico - DOT. I



Nuevo libro del Instituto Lincoln

La politica medioambiental de China y el desarrollo urbano

urante mas de tres décadas, China

ha logrado un éxito notable en su

desarrollo econémico, aunque su
rapido crecimiento ha dado como resultado
un perjuicio considerable sobre el medio am-
biente natural. En 1998, la Organizacion
Mundial de la Salud informo6 de que siete de
las diez ciudades mas contaminadas del
mundo se encontraban en China. El diéxido
de sulfuro y el hollin derivado de la combus-
ti6n del carbén caen a modo de lluvia acida
en aproximadamente el 30 por ciento de la
superficie terrestre de China. Las calderas y
hornos industriales consumen casi la mitad
del carbon de China y son las fuentes mas
importantes de contaminacion del aire urba-
no. En muchas ciudades, la quema de car-
bén para fines de cocina y calefaccion repre-
senta el resto del uso del carbon.

Al mismo tiempo, desde el comienzo de
la reforma econémica a fines de la década
de 1970, el gobierno ha prestado mucha
atencion a los problemas medioambientales,
especialmente en lo relacionado con la res-
ponsabilidad y la aplicacion de normas al
nivel del gobierno municipal. China promul-
g6 la Ley de Proteccién del Medio Ambiente
en 1979 para su implementacién a modo de
prueba y, en 1982, la constitucion incluyo
disposiciones importantes en cuanto a la pro-
teccion del medio ambiente. A partir de ese
momento, se han puesto en vigor diferentes
leyes y politicas aplicables al medio ambiente
urbano, tanto actual como futuro, en China.
La Exposicion Mundial de 2010 en Shangai
demostr6 que el gobierno chino considera
sus problemas medioambientales como una
prioridad. La construccion ecolégica de las
instalaciones de la Exposicion, particular-
mente el pabellon chino, reflejé el énfasis que
esta dando el gobierno en cuanto a proteger
y mejorar el medio ambiente a través de las
nuevas tecnologias.

El presente volumen, que se basa en la
conferencia de mayo de 2010 patrocinada
por el Lincoln Institute of Land Policy; trata
una serie de cuestiones y politicas medioam-
bientales en la China urbana. Retne el tra-
bajo de investigadores lideres en diferentes
disciplinas académicas, tales como economia,
politicas publicas, estudios urbanos y medio-
ambientales, y estudios internacionales. Entre
los temas que se tratan en este libro se en-
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Perfil académico

Carlos Morales-Schechinger ingresé al THS, el Instituto
de Estudios sobre la Vivienda y el Desarrollo Urbano de
la Unwversidad Erasmus en Rotterdam, Holanda, en el
aito 2008. Dicho instituto internacional atrae estudiantes
de todo el mundo, en su mayoria de los paises en vias de
desarrollo. Algunos programas del IHS estdn organizados
conjuntamente con el Instituto Lincoln.

Anteriormente, Morales se desempenid como profesor a
tiempo parcial en la Universidad Nacional Auténoma de
Meéxico (UNAM). En los dltimos 12 afios, ha colaborado
en_forma regular en seminarios y cursos organizados por el
Instituto Lincoln en toda América Latina. Su labor docente
se centra principalmente en temas tales como instrumentos
de recuperacion de plusvalias del suelo, tributacion sobre
suelo e inmuebles, y politicas preventivas basadas en el
suelo como alternativas a los asentamientos informales.

Morales ha ocupado diferentes puestos gubernamenta-
les: se desempend como Director de Politicas e Instrumentos
de Suelo en la Secretaria de Desarrollo Urbano de México,
donde disenid e implementd un ambicioso programa de
reservas territoriales, y como director de politica catastral
del gobierno de la Ciudad de México, donde manejé una
extensa reforma fiscal de los impuestos sobre la propiedad.
También ocupd puestos en bancos piiblicos y privados
en México, donde se ocupd de valuaciones inmobilarias,
hipotecas, admanistracion de propiedades y préstamos para
grandes desarrollos urbanos y para gobiernos municipales.

Morales obtuvo el titulo de grado en Arquitectura por
la UNAM, un diploma en Financiamiento de Gobiernos
Locales por la Universidad de Birmingham, Reino Unido,
y una maestria en Estudios Urbanos por la Universidad de

Edimburgo, Reino Unido. Contacto: c.morales@hs.nl.

Carlos Morales-Schechinger

LAND LINES: ;Gdmo se involucrd usted con el Instituto Lincoln?
CARLOS MORALES: Mi primer contacto fue a principios de la década de 1980, cuando
asisti a una conferencia internacional patrocinada por el Instituto que tuvo lugar en
Cambridge y que estaba relacionada con mi trabajo para el gobierno sobre politicas de
suelo urbano. Las ideas que aprendi alli pude ponerlas directamente en practica dos
afios mas tarde cuando trabajaba en una reforma para aumentar la oferta de suelos con
servicios en ciudades de tamafio mediano y logré subsidio cruzado para lotes con servi-
cios para las familias de bajos recursos en México. A principios de la década de 1990,
al estar trabajando para el gobierno de la Ciudad de México en una ambiciosa reforma
del impuesto sobre la propiedad, asisti a otra conferencia del Instituto sobre tributacién
sobre la propiedad.

A partir del afio 2000, participé en varias actividades educativas organizadas por
Martim Smolka a través del Programa para América Latina y el Caribe. Alrededor
del afio 2004, el Instituto cre6 una iniciativa conjunta con el IHS y me contraté como
uno de los conferencistas invitados por el Instituto para dictar clases en estos programas.
Mas adelante, me invitaron a ser parte del IHS a tiempo completo para manejar esta
Iniciativa conjunta.

LAND LINES: ;Gdmo compara usted la efectividad de instituciones como el IHS y el Instituto Lincoln?
CARLOS MORALES: Creo que son complementarios. El Instituto Lincoln es lider en inves-
tigacién y educacion sobre politicas de suelo, con un enfoque internacional en América
Latina y China. E1 THS es reconocido por su tarea educativa y de formacion de capaci-
dades en temas de gestion y desarrollo urbano para una audiencia mundial, particular-
mente los paises en vias de desarrollo y en transicion. Los cursos del IHS se encuentran
abiertos a estudiantes de todas las regiones, aunque la mayoria proviene de paises de
Africa, Asia, Europa Central y Europa Oriental. Mediante la iniciativa conjunta con el
IHS, el Instituto Lincoln tiene la posibilidad de alcanzar a estudiantes de muchos mas
paises de manera eficiente.

LAND LINES: La tarea de transmitir conoctmientos fundamentales sobre politicas de suelo y gestion
urbana a profesionales no es facil. En su opinion, ;cudl es el enfoque mds efectivo para lograrlo?
CARLOS MORALES: Es importante la combinacion de dos factores: el perfil del profesor
y una pedagogia adecuada. Los profesores deben tener experiencia tanto en lo practico
como en lo académico, para poder asi responder las preguntas que resultan relevantes
para los técnicos profesionales, especialmente cuando las respuestas impliquen alejarlos
de su zona de confort y enfrentar algin tipo de desafio.

El objetivo ultimo de las ciencias sociales es precisamente el de cambiar la realidad,
no sélo entenderla. La consultoria acerca a los académicos a la practica, pero no los
confronta con el compromiso moral de implementar una politica o con la responsabili-
dad ética de hacer que la politica funcione en la realidad. La experiencia en la practica
directa es fundamental. Los programas del Instituto en América Latina emplean profe-
sores con este perfil, quienes han probado ser efectivos al tratar cuestiones tales como el
impacto de la tributacién y las regulaciones en los mercados inmobiliarios y al escoger
instrumentos de recuperacion de plusvalias del suelo, ambos temas candentes en la region.

En cuanto a la pedagogia, los técnicos profesionales tienden a ser escépticos acerca
de la teoria, ya que la consideran poco practica y desean probarla para convencerse. El
uso de ejemplos de politicas implementadas en otras ciudades resulta muy util. Algunos
estudiantes de paises en vias de desarrollo no aceptan casos de paises mas desarrollados,
ya que sostienen que sus estructuras de gobernanza son demasiado diferentes. Otros
estudiantes prefieren casos de situaciones diversas, ya que, a pesar de las diferencias
contextuales, aspiran a lograr mejores oportunidades de desarrollo para sus propios
paises. Un profesor debe tener un arsenal de casos diferentes para examinarlos cuando
surjan las preguntas.

Los juegos de simulacién también resultan una técnica muy efectiva. Los juegos de
roles en los que los participantes compiten entre si son los mas ttiles para comprender
los mercados inmobiliarios y ayudar a resolver problemas. Los juegos de roles son muy
reveladores, aunque los participantes no logren resolver los problemas, puesto que los
motiva a preguntarse qué ocurrié. He visto como los participantes que experimentaron
el fracaso en un juego comienzan a cooperar y a disefiar reglamentaciones ingeniosas
por su propia cuenta. Otra estrategia es la de asignar a los participantes un rol que sea
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contrario a sus creencias o experiencias. Por
ejemplo, los funcionarios gubernamentales
que representan el papel de desarrolladores
piratas descubren las grandes cantidades de
dinero que tienen que gastar los pobres s6lo
para tener acceso a los terrenos.

Jugar al abogado del diablo funciona
bien cuando se debaten conceptos contro-
vertidos, como si los participantes estuvieran
en un tribunal de tierras. Esta no es una
técnica nueva, a menos que se juegue con
algunas variaciones. Un ejemplo seria deter-
minar los criterios para la compensacién
por expropiaciones. En este juego, un equi-
po sostiene ideas a favor de los valores de
uso actual, y otro equipo, los valores de
uso futuro. Se brinda literatura de apoyo e
informacién practica para que cada equipo
pueda elaborar sus argumentos. Los profe-
sionales de diferentes paises pueden referirse
a ejemplos de expropiaciones normativas,
ya sean las expropiaciones ocurridas en
China, las restituciones de terrenos en
Europa Oriental o la venta de derechos
de construccion en Brasil.

Debido a que los participantes deben
defender una postura con la que no estan
de acuerdo, les resulta necesario estudiar y
trabajar con mas ahinco. En muchos casos,
terminan cambiando de opinién o, al me-
nos, identificando nuevos argumentos para
su uso posterior en los debates con sus opo-
nentes en la vida real. Al finalizar el juego
del tribunal de tierras, el grupo que actua
como jurado vota dos veces en secreto: pri-
mero sobre al desempefio del equipo cuyos
miembros actuaban como defensores; se-
gundo, sobre los argumentos conceptuales.
Cuando un equipo recibe mas votos que la
posicion que defendian, queda claro que se
necesita investigar el tema con mayor pro-
fundidad. Lo que mas me gusta es que el
juego no impone una posicion a los partici-
pantes, sino que eleva el nivel de debate.

LAND LINES: ;Cudles son los principales tipos
de resistencia que existen en lorno a los conceplos
¢ deas relaconadas con las politicas de suelo?
CARLOS MORALES: Ll concepto que con
mayor [recuencia suscita resistencia tal vez
sea la forma en que los impuestos y las nor-
mas se capitalizan en el precio del suelo.
La resistencia puede provenir de un punto
de vista ideologico (tanto la izquierda como
la derecha tienen sus argumentos), del inte-
rés personal (los propietarios no aceptan
tacilmente sacrificar sus ganancias) o de
la ignorancia acerca de la forma en que
funciona el concepto de capitalizacion.
Como educador, es mi funcién tratar el
tema de este ltimo desafio.

Aunque a los profesionales se les explique
la teoria, permanecen escépticos si su expe-
riencia contradice la teoria. El malentendido

puede surgir del hecho de referirse a un
impuesto sobre un bien de consumo que no
es tan escaso como el suelo, aunque también
puede derivarse de la experiencia que ten-
gan con los mercados inmobiliarios en si.
Esto ocurre cuando se presentan de forma
conjunta dos politicas con efectos opuestos,
como por ejemplo el aumento de las densi-
dades y el aumento de los impuestos. El efecto
combinado de estas medidas dificulta la
comprension del impacto que tiene cada
una de ellas. Un juego de simulacién puede
ayudar a aislar cada impacto. Los profesio-
nales deben experimentar con cada medida
para poder entender mejor ambas politicas.
He notado que a veces asienten con escepti-
cismo cuando uno dicta la teoria, pero que
luego sonrien con cara de “eureka” cuando
logran comprenderla después de participar
en un juego.

LAND LINES: ;Cdmo supera usted la resistencia
hacia temas tales como la recuperacion de plusvalias?
CARLOS MORALES: Toda tarifa relacionada
con el aumento de las densidades es una
forma de recuperar la plusvalia del suelo, asi
como también una fuente de financiamiento
de infraestructura, tal como lo esta llevando
a cabo la ciudad de Sao Paulo al cobrar por
derechos de construccién adicionales. El
debate sobre la forma en que esta politica
tiene un impacto sobre los precios de mer-
cado es controvertido. Los propietarios no
estan de acuerdo, ya que esta politica redu-
ce sus expectativas de precios; por otro lado,
los desarrolladores estan a favor, ya que esta
politica reduce los precios del suelo y los
pagos que se realizan a la ciudad vuelven
en forma de obras publicas. Una situacion
similar se dio en Bogota, cuando se cred
un impuesto sobre la plusvalia del suelo.
Ambos casos resultan referencias ttiles
cuando se quiere explicar la recuperacion
de plusvalias del suelo en los paises en vias
de desarrollo, aunque es necesario docu-
mentar y divulgar mas casos de ciudades, y
algunos profesionales quieren ejemplos de
paises desarrollados. Esto no es facil, ya que
la recuperacion de plusvalias del suelo es un
término de moda en los circulos de América
Latina, no asi en la mayoria de los paises
desarrollados. Y esto no quiere decir que
el concepto de recuperacion de plusvalias
no se utilice en los Estados Unidos u otros
lugares, sino que se asume como parte del
funcionamiento del mercado inmobiliario.
Por lo tanto, los profesores tienen la funcion
de resaltar esta cuestion y dar lugar a la
posibilidad de compartir experiencias entre
los profesionales provenientes tanto de pai-
ses desarrollados como en vias de desarrollo.

LAND LINES: ;Qué podria comentarnos acerca
de las dificultades que existen al tratar de transmitir

conceptos sobre tributacion a los planificadores?
CARLOS MORALES: Los planificadores
aprenden acerca de los impuestos sobre la
propiedad si estos son lo suficientemente
altos como para tener un impacto sobre las
decisiones que toman los propietarios, los
desarrolladores y los usuarios del suelo, tal
como ocurre en los Estados Unidos. En los
paises en vias de desarrollo, estos impuestos
son, por lo general, tan bajos que no tienen
un impacto sobre las decisiones del mercado,
por lo que los planificadores no se interesan
en ellos. Cuando participamos en juegos
que ilustran el funcionamiento de los mer-
cados de suelo a los arquitectos (quienes,
con frecuencia, también son planificadores)
y estos se dan cuenta de que la ciudad no
esta yendo hacia donde ellos esperan, su
reaccion mas frecuente es la de sugerir mas
impuestos y mercados inmobiliarios mas
eficientes. Casi nunca proponen un plan

de uso del suelo tradicional.

LAND LINES: En su opinion, ;cudles son los
conceptos o ideas fundamentales que podrian marcar
la diferencia en el debate internacional sobre los
mercados inmobiliarios urbanos?

CARLOS MORALES: Resaltar el hecho de
que la recuperacion de plusvalias del suelo
es una fuente importante de financiamiento
de infraestructura y prevencion de asenta-
mientos informales puede generar la parti-
cipacion de mas partes interesadas en un
debate serio. Las ideas relacionadas con la
seguridad de la tenencia, el registro de in-
muebles y los titulos de propiedad a fin de
aumentar el acceso a préstamos han estado
dominando las politicas, aunque los resulta-
dos no han sido tan positivos como se espe-
raba. Los asentamientos informales siguen
desarrollandose y la prestacion de servicios
continta bastante atrasada.

Aquellas politicas que tienen que ver con la
tributacion del suelo y las obligaciones —no
solamente con los derechos de propiedad—
tienen mayores posibilidades de mejorar el
funcionamiento de los mercados inmobiliarios
urbanos. UN-Habitat y el Banco Mundial
adoptaron las primeras nociones de seguri-
dad de la tenencia como una solucién, pero
ahora estan comenzando a mostrar interés
en los instrumentos de desarrollo urbano
basados en el suelo. Las politicas de recupe-
racion de plusvalias del suelo tendran un
efecto mafiana, aunque su costo politico

se produce hoy, ya que entregar titulos de
propiedad es barato y atractivo para los
politicos de corto plazo. Este es el desafio
que debemos enfrentar en el debate inter-
nacional con el fin de asegurar una reforma
del mercado inmobiliario mas efectiva y a
largo plazo. L
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PROGRAMAS de becas

Beca Kingsbury Browne

I Instituto Lincoln estableci6 la Beca

Kingsbury Browne junto con el Pre-

mio Kingsbury Browne al Liderazgo
en Conservacion en 2006. Ambos galardones
representan un reconocimiento a Browne
(1922-2005), fellow del Instituto Lincoln en
1980, cuya labor dio como resultado la
creacion de la Alianza de Fideicomisos de
Suelo (Land Trust Alliance o LTA). La LTA,
una organizacion que hoy en dia tiene cerca
de 1.800 miembros, capacita a miles de
lideres conservacionistas, fomenta la promul-
gacion de leyes sobre conservacion del suelo
y desarrolla estandares y practicas con el fin
de profesionalizar y salvaguardar la tarea de
los fideicomisos de suelo. Esta beca anual,
administrada por el Departamento de
Planificacion y Forma Urbana del Instituto
Lincoln, apoya la investigacion, la elabora-
cion de documentos y las actividades
de tutoria.

Peter Stein, lider en conservacion de
bosques y terrenos rurales y director gerente
de Lyme Timber Co., recibi6 la Beca Kings-
bury Browne y se le otorgo el Premio Kings-
bury Browne al Liderazgo en Conservacion
en la conferencia anual de la Alianza de
Fideicomisos de Suelo realizada en octubre
de 2012. Stein, quien anteriormente habia
sido vicepresidente senior en el Fideicomiso
de Suelo Publico, recibié este reconocimien-
to por su destacada labor en liderazgo, inno-

vacion y creatividad en conservacion del suelo.
Desde que ingres6 a Lyme Timber en
1990, Stein ha brindado liderazgo en el
desarrollo y estructuracién de compras de
terrenos rurales y forestales con una orien-
tacion conservacionista. Ademas, Stein ad-
ministra el negocio de asesoramiento en
cuestiones de conservacion de la empresa.
En el Fideicomiso de Suelo Publico dirigio
las adquisiciones de inmuebles para conser-
vacion en las regiones noreste y central del
pais. Dicta gran cantidad de conferencias
en facultades y para profesionales sobre pro-
yectos y estrategias para la inversion en con-
servacion, y se desempefia como miembro
de varios directorios. Se gradu6 por la Uni-
versidad de California en Santa Cruz en el
ano 1975, y en 1981 recibi6 la Beca Loeb y
un certificado en Estudios Medioambientales
Avanzados por la Universidad de Harvard.

Beca Lincoln/Loeb

a Beca Loeb se cre6 en 1970 gracias

al generoso aporte del fallecido John

L. Loeb, de la promocion 1924 de
la Universidad de Harvard. Con sede en la
Facultad de Disefio, este programa ofrece
diez premios anuales posprofesionales para
realizar estudios independientes en la Uni-
versidad de Harvard. Esta beca es una opor-
tunidad unica para fomentar el potencial de
liderazgo de las personas mas prometedoras
en el campo del disefio y otras profesiones

relacionadas con el medioambiente natural
y construido. Todos los afios se otorga la
Beca Lincoln/Loeb a un fellow para trabajar
con el Departamento de Planificacion y
Forma Urbana del Instituto Lincoln.

Lynn Richards, directora de politicas
en la Oficina de Comunidades Sustentables
de la Agencia de Proteccion Medioambien-
tal (EPA) de los EE.UU.,, ha desarrollado
una sobresaliente carrera enfocada a la ges-
ti6n del agua pluvial, la participacion de la
comunidad y la cooperacion entre las dife-
rentes agencias. Richards ha sido una pieza
clave en el debate nacional en torno al rol que
cumplen la densidad y el desarrollo como
una practica de gestion del agua pluvial.

Richards ha cumplido un papel impor-
tante en las medidas tomadas por la EPA,
el Departamento de Vivienda y Desarrollo
Urbano de los EE.UU. y el Departamento
de Transporte de los EE.UU. para coordinar
elementos importantes de sus respectivas
fuentes de financiamiento. Tuvo la iniciativa
de crear lazos entre estas y otras agencias,
con objeto de ayudar a eliminar las compar-
timientos estancos que separan elementos
que, de otra manera, se hallan estrechamen-
te relacionados en nuestro medioambiente
natural y construido. Como fellow Lincoln/
Loeb, Richards se encuentra estudiando
los aspectos de la planificacion regional y
urbana y, en particular, la interrelacion en-
tre las politicas, las reglamentaciones y el
disefio comunitario.

DOCUMENTOS de lrabajo

n el sitio web del Instituto Lincoln ac-

tualmente se encuentran disponibles

mas de 770 documentos de trabajo
para su descarga gratuita, tales como los
resultados de investigaciones patrocinadas
por el Instituto, materiales de cursos e in-
formes o documentos esporadicos bajo el
patrocinio conjunto con otras organizacio-
nes. Algunos documentos elaborados por
miembros asociados que se encuentran
afiliados a los programas del Instituto para
América Latina y China también se encuen-
tran disponibles en espafiol, portugués o
chino. A continuacién presentamos los
documentos que se han publicado reciente-
mente en el sitio www.lincolminst.edu/ pubs.

David H. Autor, Christopher J. Palmer
y Parag A. Pathak

Repercusiones del mercado
inmobiliario: Evidencias basadas
en el fin del control del alquiler en
Cambridge, Massachusetts.

Alison Berry

Alquiler de energia renovable en
terrenos de fideicomiso estatales en
la regién intermontafiosa del Oeste.

Ciro Biderman y Martim O. Smolka
Cémo medir la informalidad:
¢Vale la pena ocuparse?

Su aplicaciéon en América Latina.

James R. Follain

La busqueda de la estructura
subyacente que controla los precios
inmobiliarios en un entorno de
dificultades econémicas.

Adam H. Langley, Daphne A. Kenyon y
Patricia C. Bailin

Pagos en lugar de impuestos (PILOT)
por parte de entidades sin fines de
lucro: Cuales son las entidades sin
fines de lucro que realizan PILOT

y cuales son las localidades que los
reciben.
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Todd Schenk y Ona Ferguson
Iniciativas de los estados costeros
para la adaptacién al clima:
Aumento del nivel del mary
participacién municipal.

Gina Schrader y Jay Espy

Practicas efectivas para el
financiamiento de la conservaciéon
del suelo en relaciéon con su impacto.

Anna Trentadue

Tratamiento de los derechos de
desarrollo en exceso: Lecciones
aprendidas en el condado de
Teton, Idaho.



Novedades en nuestro sitio web &

FACIL ACCESO A LAS PUBLICACIONES

Gracias a los ultimos cambios realizados en la seccion Publicaciones y Multimedia del sitio web del Instituto
Lincoln, ahora es mas facil obtener ejemplares de muestra para su adopcion en cursos terciarios y universitarios,
asi como acceder a nuestra creciente seleccién de libros electrénicos en el Kindle Store de Amazon.

Ejemplares de muestra

Los miembros del cuerpos académicos pueden solicitar ejemplares de muestra directamente en la pagina de inicio de
Publicaciones, haciendo clic en el enlace que ofrece titulos seleccionados, el cual dirige al usuario a una pagina especial de
solicitud (www.lincolninst.edu/pubs/exam-copies.asp). Para solicitar un ejemplar de muestra de algun libro del Instituto Lincoln
que no figure en la pagina web, comuniquese con Marissa Benson, del departamento comercial de publicaciones, a la siguiente
direccion de correo electrénico: mbenson@lincolninst.edu.

Hecho para caminar

Planeta de ciudades

FORMULARIO DE SOLICITUD DE EJEMPLAR DE MUESTRA

Planificacion urbana, politica y practica

Atlas of

Urban Expansion

Atlas de expansién

O Seleccionar ejemplar
de muestra

O Seleccionar ejemplar
de muestra

urbana

de muestra

O Seleccionar ejemplar

Ciudades-regién_

costeras resistentes

O Seleccionar ejemplar
de muestra

Libros electronicos

Para solicitar los libros electrénicos

del Instituto Lincoln, hacer clic en el
nuevo icono electrénico € en las paginas
del libro respectivo. En la actualidad
tenemos 15 titulos disponibles para

su lectura en un Kindle de Amazon,

un iPad de Apple u otros lectores elec-
trénicos, descargando la aplicacion
Kindle gratuita.

e La reforma de la vivienda en China
y sus resultados, editado por Joyce
Yanyun Man (2011).

e Las finanzas publicas municipales de

China en transicion, editado por Joyce

Yanyun Man y Yu-Hung Hong (2010).

* El cambio climatico y las politicas de
suelo, editado por Gregory K. Ingram
y Yu-Hung Hong (2011).

Fideicomisos de suelo comunitarios
- Antologia, editado por John
Emmeus Davis (2010).
Descentralizacion fiscal y politicas
de suelo, editado por Gregory K.
Ingram y Yu-Hung Hong (2008).

Las politicas de suelo y sus resultados,
editado por Gregory K. Ingram y
Yu-Hung Hong (2007).

Recaudacion municipal y politicas
de suelo, editado por Gregory K.
Ingram y Yu-Hung Hong (2010).
Planeta de ciudades, por Shlomo
Angel (2012).

Propiedad del suelo y otros recursos,
editado por Daniel H. Cole y Elinor
Ostrom (2012).

Derechos de propiedad y politicas de
suelo, editado por Gregory K. Ingram
y Yu-Hung Hong (2009).

* Planificacion regional en los Estados
Unidos de América: Practica y poten-
cialidades, editado por Ethan Seltzer
y Armando Carbonell (2011).
Ciudades-region costeras resistentes:
Planificacion para el cambio climati-
co en los Estados Unidos y Australia,
editado por Edward J. Blakely y
Armando Carbonell (2012).

Historia de dos impuestos: La reforma
del impuesto sobre la propiedad en
Ontario, por Richard M. Bird, Enid
Slack y Almos Tassonyi (2012).

¢ Recuperacion de plusvalias y politicas
de suelo, editado por Gregory K.
Ingram y Yu-Hung Hong (2012).

Como trabajar cruzando los limites:
La gente, la naturaleza y las regiones,
por Matthew McKinney y Shawn
Johnson (2009).

www.lincolninst.edu/pubs
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Catalogo de publicaciones 2013

El catalogo de publicaciones 2013 del Instituto Lincoln contiene mas de
100 libros, libros electronicos, informes sobre enfoque en politicas de
suelo y recursos multimedia. Estas publicaciones representan el trabajo
del cuerpo académico, los fellows y los asociados del Instituto, quienes
investigan y elaboran informes sobre los siguientes temas: tributos,
valuacion y tasacion inmobiliaria; planificacion urbana y regional; creci-
miento inteligente; conservacion del suelo; vivienda y desarrollo urbano;

y otras cuestiones sobre politicas de suelo en los Estados Unidos,
América Latina, China, Europa, Africa y otras regiones del mundo.

Todos los libros, informes y demas documentos que figuran en el
catalogo se encuentran disponibles para su compra o descarga en el
sitio web del Instituto. El catalogo se publicara para su descarga
gratuita en febrero. Para solicitar una copia impresa del catalogo,
envie su direccion postal completa a help@lincolninst.edu.

www.lincolninst.edu/pubs



