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Ciudad esponja
Shenzhen explora los beneficios de
proyectar con la naturaleza

La ajetreada ciudad de Shenzhen, China, es un
centro econdémico neuralgico que hace mucho
esta en la vanguardia de la experimentacién. Hoy,
la antigua regién pesquera apuesta al poder del
agua para construir un futuro méas sostenible

y con mayor capacidad de resistencia.

Por Matt Jenkins

Zona de deconstruccion

Cémo cambian nuestras ciudades al quitar
autopistas urbanas

Las autopistas financiadas a nivel federal surcan
casi todas las ciudades importantes de los Estados
Unidos, trazan divisiones fisicas de vecindarios

e implican graves riesgos para la salud, pero la
mentalidad que gener6 esos proyectos esta
cambiando.

Por Kathleen McCormick

Resumen de politicas: Antiguas
ciudades industriales

Construir un renacimiento equitativo

Las antiguas ciudades industriales, que alguna vez
impulsaron la industria y la prosperidad, perdieron
millones de residentes y empleos en el s. XX debido
a la economia cambiante. Con liderazgo y apoyo
estratégicos y oportunos, estas ciudades se vuelven
a convertir en estandartes de la industriay la
cultura.

Por Jessie Grogan
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CARTAS A LA EDITORIAL

Reflexiones de nuestros lectores

Aceptamos cartas a la editorial. Es posible que estas se modifiquen por motivos de espacio

o claridad. Envie sus ideas, consultas y sugerencias a publications@lincolninst.edu.

EL ARTICULO acerca del financiamiento
de infraestructura verde [“Las riquezas
de la resiliencia”, enero de 2020] me
pareci6 valorable. Sin embargo, es
notable la total omision de la infraes-
tructura verde natural y el financia-
miento de su conservacién. En muchas
zonas urbanas, los problemas de inun-
daciones guardan una relacion consi-
derable con la falta de conservacién

de humedales, vias fluviales y bancos
naturales. Mediante la protecciony la
mejora de estas zonas se podrian obte-
ner logros importantes para reducir
los dafos que provocan las inundacio-
nes. La formacién de cada relieve es
diferente, y las fallas en nuestros siste-
mas legales, de planificacion y de zoni-
ficacion para proteger los aliviaderos
perpetdan el problema. Una buena
planificacién del uso del suelo al

estilo de lan McHarg deberia incluir

la proteccién de estos accidentes
geograficos. Creo que valdria la pena
hacer un segundo articulo para inves-
tigar buenos ejemplos de proteccion,
restauracion y mejora de accidentes
naturales para controlar las inunda-
ciones. Nos haria muy bien a todos.
Barry Pendergrass

Albany, Nueva York

Nota edit.: Coincidimos en que la
conservacién es una pieza esencial en
el rompecabezas de la resiliencia ante
el cambio climatico. Esperamos que
disfrute la nota de este nimero acerca
de la gestién natural de agua pluvial en
Shenzhen, China. Valoramos en particular
la forma en que el autor y arquitecto
paisajista Kongjian Yu describe la impor-
tancia de ejecutar el planeamiento
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urbano pensando en la conservacién:
“Se planifica lo que no estd construido.
Se planifica lo que esta protegido”.

ME GUSTO el Mensaje del presidente
George McCarthy de octubre [“Lecciones
nunca aprendidas”, octubre de 2019].
Es tragico que se haya dedicado tanto
esfuerzo y financiamiento publico a

lo que parecia ser un objetivo digno:
“Unavivienda decente y un ambiente
adecuado de vida para todos los
estadounidenses”.

Parece que la idea mas amplia se
redujo a la primera parte de la oracién,
sin la segunda.Y la primera parte (una
vivienda decente) no puede existir sin
la segunda (un ambiente adecuado
de vida).

¢Coémo deberiamos definir un
ambiente adecuado de vida? Me gusta
la definicion de “vecindario” del Con-
greso para el Nuevo Urbanismo: “Una
zona de tamano limitado que se puede
recorrer a pie, en una grilla de calles
mas pequenas conectadas, con opcio-
nes de movilidad, varios tipos de vivien-
das, numerosos lugares de trabajo,
tiendas adecuadas y todas o casi
todas las instalaciones de educacién,
oracién, recreacion, entretenimiento
y vida civil”.

El objetivo deberia ser “vida ase-
quible”, no vivienda asequible. ; Cémo
puede una vivienda ser asequible para
un trabajador pobre, si debe poseer
un automovil para llegar a su empleo
de salario bajo? Muchas, y quizas la
mayoria de las 2,5 millones de unidades
con crédito fiscal para viviendas de
bajos ingresos se construyeron en
zonas suburbanas donde trasladarse

The Big Rethink

a pie, en bicicleta y en transporte
publico sencillamente no es una opcioén.
El enfoque del gobierno federal ante
las viviendas asequibles debe reformarse
por completo, para dirigir las politicas
publicas y la asistencia publica de
financiamiento a que el sector privado
construya vecindarios completos tal
como se definié anteriormente. La
asequibilidad se logra con la estructura
del vecindario, no solo con la vivienda.
Rob Dickson
Albuquerque, Nuevo México

CORRECCION: En nuestro articulo sobre
la eliminacion de zonificacion de vivien-
das unifamiliares en Minneapolis [“Rezo-
nificar la historia”, enero de 2020], por
error indicamos que Mapping Prejudice
es un proyecto conjunto entre la Univer-
sidad de Minnesotay la Universidad
Augsburg. El proyecto se encuentra

en la Mapoteca John R. Borchert, en la
Universidad de Minnesota. Lamentamos
el error y actualizamos la versién en
linea del articulo.
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GEORGE W. McCARTHY

Lo que no sabiamos antes

EN MI MENSAJE DE OCTUBRE, reflexioné sobre la
clasica cancion de Bob Seger: “Ojala no supiera
ahora lo que no sabia antes” La letra invita a reflexio-
nar acerca de la inocencia perdida. Si bien no fue
hace mucho que escribi ese articulo, ya parece
ser producto de una era distinta. La pandemia del
coronavirus cambi6 rapidamente el modo en que
llevamos nuestra vida publica y privada. Estoy
seguro de que aprenderemos muchas lecciones
con esta experiencia, en el ambito del uso del suelo
y mucho mas alla. Algunas de las respuestas a

mi Gltimo articulo incluso podrian resultar infor-
mativas. En él, invité a los lectores a compartir
sus propias “lecciones aprendidas”, y recibi varias
respuestas interesantes. Aqui reflexionaré acerca
de un par de ellas, y espero que esto incite a mas
de ustedes a interactuar con nosotros: en este
ndmero, lanzamos una nueva seccién de Cartas.

Nuestros colegas del Centro Babbitt para
Politicas de Suelo y Agua aportaron esta reflexion:
Ojala hoy no supiéramos que la asignacion del
agua del rio Colorado en la década de 1920 se bas6
en un periodo particularmente humedo, a principios
del s. XX. La comision que dividi6 los derechos
hidricos dio por sentado que el rio ofreceria
21,4 kildmetros cubicos de agua al afo. Designaron
18,5 kilbmetros cubicos en partes iguales a los
estados de Estados Unidos en las cuencas altay
baja,y 1,85 a México. Hoy, el caudal anual del rio
varia de menos de 6,1 kilbmetros cibicos en sequias
a 271 en afios himedos. Una estimacién més razo-
nable del promedio de caudal anual esta entre
los 14,8y los 16 kildbmetros cubicos.

Los comisionados del rio, conscientes de los
problemas estructurales que generaron la asigna-
ciény la variabilidad del caudal, idearon formas de
construir represas y embalses para almacenar
agua. Pero no podrian haber previsto los factores
que hoy afectan al suministro de agua en el oeste,

desde el crecimiento demografico hasta el cambio
climatico.

Unos 40 millones de personas dependen direc-
tamente del Colorado para obtener agua potable
y decenas de millones més dependen del alimento
producido con el agua para riego. Entre 2000 y
2019, el rio tuvo el caudal més bajo en un periodo
de 20 ainos desde que se completd la represa del
Canén de Glen, en 1963. A principios de este afo,
el almacenamiento de agua en el sistema estaba
al 53 por ciento de su capacidad, un aumento bien
recibido respecto de 2019, cuando estuvo al 47 por
ciento. El sistema esté sobreviviendo, pero a duras
penas,y en toda la cuenca las comunidades estan
hallando nuevas formas de reducir la demanda
frente a la reduccién del suministro. Es un ejercicio
productivo, pero doloroso, que se podria haber
evitado si se hubiera actuado con un poquito
mas de humildad y precaucién desde el principio.

¢Qué leccion podemos aprender de esto? Dado
que la ciencia siempre esta mejorando, habria sido
sensato que la comisién implementara una politica
flexible. Esto habria dado la oportunidad de repasar
y revisar asignaciones cuando se tuvieran mas
datos acerca de la hidrologia del rio. Sin embargo,
como indica Greg Hobbs, historiador fluvial y juez:
“la Comision eludié una sugerencia del Servicio
Geoldgico de los Estados Unidos de que el [acuerdo]
durara solo 50 anos, y luego se renegociara. En
cambio, elabor6 una asignacién perpetua entre
los estados de la cuenca alta y los de la cuenca
baja” Tal vez alli no hubo nada de humildad.

Un ejemplo muy diferente, pero no menos
doloroso, llegd de nuestros socios de Nueva York,
quienes hoy desearian no saber que, cuando la
ciudad consider6 rezonificar el vecindario que
bordea el canal Gowanus en Brooklyn, los especu-
ladores se aseguraron el valor territorial potencial
a futuro (de miles de millones de délares) casi de
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inmediato. Este vecindario, construido alrededor
de un canal industrial abandonado casi por com-
pleto, es uno de los Gltimos lugares asequibles de
Brooklyn. Esta bien ubicado (junto a Park Slope y
cerca del parque Prospect Park) y cuenta con una
red eficiente de transporte pablico. Sigue siendo
asequible porque el canal estuvo muy contaminado
con desechos industriales durante muchas déca-
das. La Agencia de Proteccion Ambiental (EPA,
por sus siglas en inglés) puso al canal en la Lista
Nacional de Prioridades del programa Superfund
en 2010,y en 2013 formaliz6 un plan de limpieza.

Recién ahora la ciudad se prepara para some-
ter el plan de zonificacién propuesto a la revisién
del publico. ;Cémo pudieron los especuladores
captar tantas adiciones al valor territorial que se
crearian pUblicamente en el futuro? Por una u otra
razén, desde hace mas de una década sabian que
era probable que el area se rezonificara; el Depar-
tamento de Planificacion de la Ciudad de Nueva
York invit6 al pablico a comentar un estudio
de rezonificacién en 2008.Y cuando la zona se
convirti6 en prioridad nacional de Superfund,
comenz6 la carrera por comprar todo lo que
estuviera disponible.

Ante esta compra compulsiva, los residentes
se preocuparon. Se organiz6 una coalicién de de-
fensores de la vivienda y el desarrollo comunitario
para amparar al vecindario. Pidieron al Instituto
Lincoln que los ayudara a comprender si la rezoni-
ficacion podria aburguesar el vecindario, ya que
aumentaria los valores del suelo y las propiedades,
y asi podria desplazar a los residentes actuales.
Les recomendamos un estudio que podria analizar
los valores histéricos de las propiedades y el poten-
cial a futuro. Ese estudio analiz6 798 propiedades
de tierra designadas para la rezonificacién. Con
base en suposiciones muy conservadoras, se esti-
mé que el valor territorial de dichos lotes aumentd
de US$ 2.100 millones a US$ 2.400 millones entre
2013y 2018. Luego, se analizaron los 387 lotes con
mayor probabilidad de redesarrollo tras la rezonifi-
cacibn, y se estim6 que su valor territorial aumen-
taria entre US$ 1.000 millones y US$ 1.700 millones
mas. El aumento total en el valor territorial que
provocé la rezonificacién de Gowanus fue de entre
US$ 3.000 millones y US$ 4.000 millones, pero los
propietarios ya habian capturado casi dos tercios

de esto hacia 2018, antes de que la rezonificacién
entrara en vigencia.

En Nueva York, los derechos de desarrollo se
comercializan y transfieren en un mercado privado
por miles de millones. Asi, los desarrolladores pue-
den construir més alla de los limites de zonifica-
cién actuales, al comprar derechos de edificacion
no utilizados por propietarios cercanos. Supues-
tamente, JPMorgan Chase pagd US$ 200 millones
para adquirir el derecho a agregar 18 pisos a su
sede central en 270 Park Avenue, que ya habia
alcanzado los limites de zonificacion. Es curioso
que el sector pablico no participe directamente
en estos mercados; si lo hiciera, la ciudad habria
vendido los nuevos derechos de desarrollo que
cre6 en Gowanus por mas de US$ 3.000 millones.
Este aumento del valor territorial fue el producto
de acciones publicas (rezonificacion e inversion
en la limpieza), y no deberia haber terminado en
los bolsillos de los propietarios o desarrolladores.

En el caso de lugares como Gowanus, debemos
dejar de poner este dinero caido del cielo a dispo-
sicion de los propietarios y los desarrolladores,

y hallar modos de recuperar el valor territorial
creado por la accién publica, ya sea mediante
inversién directa o cambios en politicas. Y debe-
mos reconocer que es importante ser oportunos.
Los especuladores actuaran en un nanosegundo
para manifestar una propuesta de valor. El sector
publico debe estar preparado con politicas y
procedimientos para reclamar lo que le corres-
ponde por derecho antes de que aparezcan

los especuladores.

Todos sabemos que es facil ser general des-
pués de la batalla. Ni usted ni yo enfrentamos la
tarea monumental de dividir el rio Colorado, ni de
limpiar y rezonificar ese vecindario de Nueva York,
ni de decidir cerrar o no todo un estado o un pais
para proteger la salud publica. Lo que si sé es
que los enfoques mas humildes y flexibles ante las
politicas nos preparan mejor para lo desconocido,
y los enfoques mas proactivos construiran comu-
nidades con mayor capacidad de resistencia. Al
aceptar estas herramientas, podemos avanzar con
mayor confianza, minimizar el arrepentimiento, la
pérdida de valor y las oportunidades desperdiciadas
que con tanta frecuencia perduran décadas después
de tomar decisiones de politicas importantes. L



TECNOCIUDAD ROB WALKER

Nuevas apps promueven un disefo

favorable para el clima

climatepositive
design

Alaizquierda, la app web Pathfinder es una creacion de la arquitecta paisajista Pamela Conrad, quien inventé la herramienta para medir
el impacto climatico de su trabajo tras descubrir que no existia una herramienta asi. A la derecha, una explicacion de disefio favorable
para el clima, que busca capturar mas diéxido de carbono del que representa o emite. Créditos: Cortesia de CMG Landscape Architecture.

HACE UN PAR de anos, la arquitecta paisajista
Pamela Conrad sintié curiosidad acerca del
impacto climéatico de su trabajo. ; Cuanto di6éxido
de carbono liberaban a la atmésfera los materiales
que elegia? ;Cuéanto carbono se captaba o absor-
bia con la combinacion de arboles, arbustos,
césped u otras plantas de un determinado pro-
yecto? ;Qué factores podia ajustar para mejorar
el resultado neto? Conrad, directora del estudio
CMG Landscape Architecture, de San Francisco,
decidié investigar.

“Fui a Internet y di por sentado que habria
alguna herramienta méagica para descargar que
me daria esta informacién”, dice. “Pensé que
lo sabria esa misma tarde”.

Pero no fue asi. Si encontr6 herramientas
y datos Utiles que pretenden ayudar a medir
y mejorar el impacto de las emisiones en el
entorno construido, pero lo que ella buscaba
parecia no existir: una herramienta que ayude a
los arquitectos paisajistas a comprender de for-
ma holistica el impacto climatico de su trabajo.

Més alla de su curiosidad personal, esta
ausencia sorprendi6 a Conrad. “No estuvimos
midiendo nada que no sean edificios”, dice. Eso

quiere decir que no se estaban dando conver-
saciones cruciales con gestores de politicas y
clientes, porque “no teniamos los datos”. Dado
que la arquitectura paisajista no solo puede
reducir emisiones, sino también hacer aportes
tangibles para la captura de carbono, este campo
tiene la posicion perfecta para ofrecer un “disefo
favorable para el clima”, como lo llama Conrad,
es decir, que capte mas diéxido de carbono del
que emite.

Conrad se propuso hacer la herramienta que
no pudo encontrar, con el apoyo de una beca de
investigacion de la Fundacién de Arquitectura
Paisajista. Trabaj6 con asesores ambientales
y desarrolladores tecnolégicos para crear una
version beta de la app web gratuita que hoy se
conoce como Pathfinder. Ya son 300 los estudios
que usaron la app, cuyo lanzamiento formal fue
en septiembre de 2019, y el nimero aumenta.

Es simple y accesible, y esto es intencional. Los
usuarios ingresan varios detalles de un proyecto,
grande o pequefo, desde un jardin trasero hasta
un centro urbano. La interfaz pide informacién
sobre materiales (como arena o gravilla), tipos de
plantas (como arboles o césped) y otros detalles.
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Sin que el usuario lo vea, la app toma datos
de fuentes como el Servicio Forestal de Estados
Unidos y el software Athena Impact Estimator,
creado por el Instituto Athena de Materiales
Sostenibles (ASMI, por sus siglas en inglés)
para materiales de la construccién. Ofrece una
especie de perfil de carbono para cada proyecto
y sugerencias para mejorarlo, como reemplazar
el césped por uno que no necesite cortarse o el
pavimento por una plataforma de madera. Las
sugerencias pretenden reducir el tiempo que le
llevara a cada proyecto ser neutro en carbono,

y luego tener un impacto positivo.

Durante el disefio de Pathfinder, Conrad
accedi6 a una veta de labores similares en otros
rincones de los sectores de la arquitecturay la
construccién que ofrecen una visién renovada
sobre debates mas amplios de politicas, planifi-
cacion y uso del suelo. ASMI, una cooperativa
sin fines de lucro, es pionera en este frente: des-
de 2002 ofrece varias herramientas de software
que ayudan a los disefiadores a medir el impacto
del edificio, la construccién de sus proyectos
y materiales.

Elinterés por este tipo de recursos esté cre-
ciendo rapidamente. Stephanie Carlisle, directora
del estudio de arquitectura KieranTimberlake,
de Filadelfia, causé un revuelo a principios de este

afio con un extenso y aguerrido ensayo acerca del
aporte de los arquitectos en el cambio climatico,
publicado en Fast Company. Escribié que las
nuevas construcciones aumentan las emisiones
de carbono de forma vertiginosa: “Si bien hoy la
tendencia es debatir la eficiencia energética y
abogar por minimizar ese impacto, los arquitec-
tos, ingenieros y planificadores ain no calculan

a conciencia la magnitud y las consecuencias

de las decisiones cotidianas de disefio”.

Carlisle dice que la respuesta entusiasta que
tuvo su ensayo la animé. Da la casualidad que
KieranTimberlake introdujo su propia herramienta
de medicién de carbono, Tally, hace algunos anos.
Tally se disen6 para incorporarse a procesos de
flujo de trabajo, como plug-in de un software de
modelado en 3D llamado Revit que se suele usar
en la industria. Carlisle explica que esto significa
que un disefador puede reemplazar y cambiar
material y otras opciones en un trabajo en curso,
y luego hacer un informe sobre el potencial im-
pacto de carbono. “Les dice a los disenadores
dénde gastar la energia”, explica. Hoy, unos 200
estudios usan Tally, y el afo pasado las ventas
aumentaron cerca del 150 por ciento.

Tally, Pathfinder y otras herramientas similares
encajan en una tendencia mas amplia de arqui-
tectos y arquitectos paisajistas que responden

Tally™ can be used to compare design options.
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al cambio climatico. “Estos [proyectos] son pie-
zas importantes del rompecabezas”, dice Bi-

lly Fleming, director Wilks Family del centro lan
L. McHarg, de la Universidad de Pensilvania, y
coeditor de Design with Nature Now (Proyectar
con la naturaleza hoy), de publicacion reciente,
una colaboracién entre la universidad y el Insti-
tuto Lincoln de Politicas de Suelo. “Por supuesto,
el nucleo [del desafio] estd completamente aso-
ciado a sistemas sociales, técnicos y politicos
que se deben reorganizar segin una movilizacion
internacional y una respuesta al cambio climéatico.
Por lo tanto, estas labores deben tratarse como
el comienzo y no el final de una conversacién”.

De hecho, tanto Carlisle como Conrad enfati-
zan el hecho de que estas herramientas son solo
un medio para alcanzar un fin. Las herramientas
como estas estan “empoderando directamente
a arquitectos e ingenieros”, dice Carlisle, pero
también pueden ayudar a establecer referencias
en comun que faciliten la comunicacién acerca
de los estandares de carbono para que “se abra
camino hacia las politicas y los c6digos”. Eso esta
empezando a ocurrir (Carlisle cita que hace poco,
en el condado de Marin, se introdujeron estanda-
res de carbono para los materiales de la cons-
truccion, y Conrad indica que San Francisco se
esté aventurando en un marco de vecindarios
sostenibles que considera estandares de captura
de carbono), pero dicen que ain no hay suficiente
conciencia del posible impacto positivo de pro-
yectar fuera de las profesiones de disefio, o tal
vez incluso dentro de ellas. “Necesitamos mucha
mas inversion en investigacion y desarrollo,

y en herramientas”, dice Carlisle.

Conrad extiende el punto: si bien pretende
que Pathfinder ofrezca “respuestas muy veloces
y accesibles” con un impacto practico sobre
proyectos reales, también quiere que sirva como
experiencia educativa que concientice. “Los
arquitectos paisajistas son el pablico principal”,
dice. “Pero yo veo [un uso potencial para] muchos
otros agentes en el espacio; por ejemplo, que
los gestores de politicas la usen para establecer
estandares”. Si bien es facil que un individuo use
Pathfinder para planificar la renovacién de un
patio trasero, los propietarios a gran escala la

pueden usar para medir el impacto de separar
partes del desarrollo para arboles y otros
elementos que construyen resiliencia ante

el cambio climaético.

Una interfaz simple con controles deslizantes
muestra al usuario que, por ejemplo, una combi-
nacién de 400 arboles grandes y 1.100 medianos
puede capturar 2,3 millones de kilogramos de
carbono. “Cuando podamos medir lo que hacemos,
recabar esos datos y obtener esas respuestas”,
agrega Conrad, “entonces podremos empezar a
entender lo que hacemos y evolucionar en las
préacticas”.

Conrad divulgé Pathfinder en conferencias
y seminarios virtuales, y ha recibido sugerencias
que generaran actualizaciones en 2020. A fines
del afo pasado, ayud6 a organizar el Climate
Positive Design Challenge (Desafio de Disefo
favorable para el clima), orientado a los arquitec-
tos paisajistas, que establecié objetivos especifi-
cos para que proyectos grandes y pequefios logren
un estado de impacto positivo en carbono: por
ejemplo, 5 afos para parques o 20 afos para
calles o plazas. Pathfinder pretende cumplir
una funcién central en ayudar a los disefiadores
a ganar el desafio.

“Podriamos llegar a quitar una gigatonelada
de diéxido de carbono de la atmésfera en los
préoximos 30 anos”, dice Conrad. “Creemos que
[para un determinado proyecto] se pueden
reducir las emisiones a la mitad, y duplicar o
triplicar la captura, con solo tener la informacién
correcta frente a los ojos”.

Rob Walker es periodista; escribe sobre disefio, tecnologia
y otros temas. Su libro The Art of Noticing (El arte de darse
cuenta) se publicé en 2019.
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Por Matt Jenkins

EN EL CORAZON DE Shenzhen, China, se eleva entre
una abrumadora panoplia de rascacielos futuristas
el enorme centro civico de la ciudad, que tiene
forma de ola. Hace cuarenta afios, esta zona
albergaba apenas unas pocas aldeas pesqueras
en el delta del rio de las Perlas. Hoy, unos
24 millones de personas viven en la zona urbana
periférica de Shenzhen. En China, Shenzhen
terminé por representar algo mucho mas
grande que si misma.

En el centro de una colina, una estatua
que representa al venerado exlider chino Deng
Xiaoping dando zancadas deliberadas hacia el
centro civico ayuda a explicar los motivos. Deng
tomo6 control de China en 1978, tras la muerte
de Mao Zedong. La transicién marcé un final
a décadas de aislamiento del mundo exterior,
dominadas por una planificacién autoritaria.
Deng vir6 al pais en una direccién radicalmente
nueva: lanzé el programa Reformay Apertura
para suavizar las restricciones que habian regido
en el pais durante tanto tiempo.Y Shenzhen
abrié el camino hacia el futuro.

|zquierda: Parque del Loto,
Shenzhen, China. Crédito:
LZF via iStock. Derecha:
Una estatua el ex lider
chino Deng Xiaoping, quien
orquest6 el auge econémico
de Shenzhen, observa la
zona céntrica desde arriba.
Crédito: Matt Jenkins.

Deng otorgb a la ciudad recién creada una
licencia para operar como un superlaboratorio
econémico, un lugar donde explorar la promesa
de la economia de libre mercado. Fue una
propuesta a todo o nada, y desde entonces
Shenzhen triunfé ampliamente.

Sin embargo, su crecimiento espectacular
tuvo un costo. A medida que la zona sobrepasaba
el entorno, pantanoso por naturaleza, y pasaba
de ser un paramo literal a un centro econémico
neuralgico, gran parte del terreno cubierto
sucumbi6 al asfalto y el concreto. Durante las
tormentas, la abundancia de terreno pavimentado
provocé inundaciones generalizadas, asi como
emisién de contaminaci6n urbana a gran escala
sobre la bahia de Shenzheny el delta del rio de
las Perlas, que estan cerca.

Shenzhen no es la Gnica que enfrenta estos
problemas. Pero, embarcada en su funcién de
foco nacional de innovacién, se convirtié en un
laboratorio Gnico donde se piensa cémo construir
ciudades habitables en toda China'y mas alla.
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DIEZ KILOMETROS AL NORESTE de la estatua de
Deng, el profesor Huapeng Qin esta parado en un
techo, rodeado de sensores que miden la velocidad
del viento, la temperatura y la evaporacion.
Busca soluciones. Qin trabaja en el campus
satelital local de la Universidad de Pekin,y esta
al frente de una labor para convertir a Shenzhen
en una “ciudad esponja”. Mediante el uso de
técnicas que imitan la naturaleza, estas ciudades
pueden captar, limpiar y almacenar lluvia, lo cual
reduce el riesgo de inundaciones y evita que los
sistemas locales de drenaje y tratamiento de
aguas se saturen.

Si bien parte de ideas seculares, el concepto
moderno de ciudad esponja comenz6 a formarse
en Europa, Australia y Estados Unidos a principios
y mediados de la década de 1990. El movimiento
fue unareaccién a dos fendmenos comunes en
el desarrollo urbano. Primero, tal como ocurrié
en Shenzhen, las ciudades con desarrollo mas
acelerado cubren de pavimento grandes exten-
siones de suelo, y asi eliminan una cantidad
importante de manto boscoso natural, rellenan
lagos y humedales, y alteran gravemente el ciclo
hidrolégico natural. Segundo, el enfoque tradicional
para gestionar el agua pluvial en ciudades se
centrd en alejar del suelo la mayor cantidad

posible de lluvia, tan rapido como sea posible,
no en capturarla para reutilizarla.

La idea de ciudad esponja marca un cambio
significativo, que se aleja de la “infraestructura
gris” tradicional (como tuberias y represas de
concreto) y va hacia la infraestructura “verde”

o natural, como jardines pluviales y bosques. El
enfoque de ciudad esponja pretende restaurar
algunas de esas funciones naturales porque
permite que las zonas urbanas transformen la
amenaza del agua pluvial en un beneficio: agua
adicional para momentos de sequia. Por lo tanto,
las técnicas de ciudad esponja tienen multiples
beneficios. Pueden ayudar a disminuir el impacto
de las inundaciones, mejorar la calidad y el
suministro del agua, y solucionar problemas
medioambientales.

El concepto de ciudad esponja llegb hace
relativamente poco a China, pero gané impetu
enseguida. Esto se debe, en parte, al tremendo
crecimiento del pais en las ultimas décadas,
lo que cambié el entorno de forma drastica.

También, se debe a una nueva mentalidad
sobre los riesgos de buscar la prosperidad a toda
costa. En julio de 2012, en Pekin, una tormenta
inmensa provocé una inundacién que causé
79 muertes y un gasto de alrededor de

Techo verde

La idea de ciudad esponja marca

un vuelco significativo, se aleja de

la “infraestructura gris” tradicional
(como tuberias y represas de concreto)
y va hacia la infraestructura “verde”

o natural, como jardines pluviales

y bosques. El enfoque de ciudad
esponja pretende restaurar algunas
de esas funciones naturales porque
permite que las zonas urbanas
transformen la amenaza del agua
pluvial en un beneficio: agua adicional :
para momentos de sequia. e ..

agua pluvial

Instalacion de
biorretencion

Superficie del
suelo transparente

Gréafico: Jiang Rong, designer/www.gochengdu.cn, Chengdu Daily.
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Los experimentos en los techos del campus satelital local de la Universidad de Pekin ofrecen a los investigadores de Shenzhen
datos sobre como los sistemas naturales pueden ayudar a crear una “ciudad esponja”. A la derecha, el profesor Huapeng Qin (centro)
y estudiantes. Crédito: Matt Jenkins.

US$ 1.700 millones en dafios. El incidente motivo
a los lideres nacionales.

Afines de 2013, el presidente Xi Jinping
promocioné oficialmente el concepto de ciudad
esponja, y al afo siguiente el Ministerio de Vivien-
day Desarrollo Urbano y Rural emitié un conjunto
de pautas técnicas orientadas a asegurar que el
70 por ciento de la escorrentia de la superficie
se capte en el lugar. Ademas, el gobierno central
lanzé lo que terminaria por ser un programa
piloto de 30 ciudades para probar el concepto.

Shenzhen es solo una de las ciudades piloto,
y no es una coincidencia que el concepto de
ciudad esponja haya avanzado mas alli que en
cualquier otra parte de China. Desde politicas
financieras hasta el sector tecnolégico, “Shenzhen
siempre estuvo muy dispuesta a tomar ideas
prestadas de fuera de China, y probarlas”, dice
Qin. La idea de ciudad esponja es coherente con
esto. “Primero, fueron apenas proyectos piloto
desperdigados, pero ahora el concepto se
esta incorporando al plan de reordenamiento
territorial de Shenzhen”.

En este caso, Qin y sus estudiantes intentan
aprender mas sobre técnicas para crear techos
verdes, con el uso de plantas sembradas en suelo
disefiado con poco peso para absorber la lluvia
donde caey luego distribuirla de a poco. Dichas
técnicas son “muy similares a los sistemas natu-
rales”, dice Qin. “Los sistemas naturales parecen
muy sencillos, pero los procesos son muy
complejos. Entonces, intentamos comprender
es0s procesos”.

“Shenzhen siempre estuvo muy dispuesta a
tomar ideas prestadas de fuera de China, y
probarlas”, dice Qin. La idea de ciudad
esponja es coherente con esto. “Primero,
fueron apenas proyectos piloto desperdigados,
pero ahora el concepto se esta incorporando
al plan de reordenamiento territorial de

Shenzhen”,

Una ciudad esponja tiene varios bloques
de edificios intercambiables. A gran escala,
al proteger o restaurar bosques y suelo con
cobertura natural, el agua tiene més oportunidad
de decantar. En escalas menores, hay varias
opciones. Se puede usar pavimento permeable
en calzadas, veredas y senderos para permitir
que el agua se filtre hacia el suelo, en vez de
escurrirse al sistema local de agua pluvial. Los
estanques de captura y los humedales construidos
ayudan a captary filtrar el agua, y permiten que
esta se propague de a poco hacia el nivel freatico
local. Los llamados jardines pluviales cumplen
una funcién similar a escala mas pequena, y se
pueden incorporar con facilidad a los espacios
verdes de los vecindarios o incluso a los hogares.
Los techos verdes capturan y filtran la lluvia, y
ademas riegan las plantas que, segun dice Qin,
reducen la temperatura de la superficie hasta en
nueve grados Celsius.
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En 2018, el supertifon
Mangkhut derribé la mitad
de los arboles de la ciudad.
Dado que se anticipa

que el cambio climéatico
aumentaré la intensidad

y la frecuencia de eventos
climaticos tan extremos,
Shenzhen prioriza los
proyectos y las inversiones
de resiliencia. Crédito:
REUTERS/Jason Lee.

La aceptacion en Shenzhen del concepto de
ciudad esponja fue impulsada por el espiritu de
innovacion, pero también por el hecho de que alli
los efectos de un ciclo hidrolégico desequilibrado
no suelen pasar desapercibidos. Las lluvias fuertes
pueden saturar las plantas locales de depuracién,
lo cual envia aguas residuales cargadas de nutrien-
tes directo a la bahia de Shenzhen y el delta del
rio de las Perlas, y esto a su vez produce gran
cantidad de algas.

Ademas, la gente esta preocupada por el
impacto del cambio climatico. En 2018, en lo que
podria ser un anticipo de lo que vendra, el super-
tifon Mangkhut azoté6 la ciudad y derrib6 la mitad
de los arboles. Segiin Qin, los modelos informaticos
predicen que, con el cambio climético, la precipi-
tacion anual total serda comparable a los niveles
actuales, pero mucho mas “sabita”: seran mucho
més frecuentes los eventos extremos como
tormentas breves de alta intensidad.

En las altimas décadas, esta zona absorbi6
una afluencia de millones de personas, y en gran
parte le dio la espalda al agua, que antes era una
de sus caracteristicas determinantes. Hoy, Qin
y otras personas de toda la ciudad se dedican a
hallar nuevas formas de avanzar. Las lecciones
que aprendeny aplican alli son los primeros
pasos de lo que pronto podria ser una transfor-
macién generalizada, no solo en la ciudad que
los rodea, sino en toda China.

“Las ciudades esponja son apenas un
ejemplo de coémo China aborda la agenda de
la sustentabilidad”, dice Zhi Liu, director del
Centro de Desarrollo Urbano y Politicas de Suelo
de la Universidad de Pekin y el Instituto Lincoln.
Al reconocer la urgencia de construir para la
resiliencia ante eventos climéticos extremos
y otros problemas, dice: “Esto no es algo que
China quiere hacer para quedar bien. Surge
de una necesidad”



HASTA HACE DOS ANOS, el lote de 42,5 hectareas
de espacio verde que hoy se conoce como parque
del Lago de Miel era una estacién abandonada de
experimentos agricolas. Los atractivos dominantes
del parque, no muy lejano del centro de Shenzhen,
eran una descuidada arboleda de lichis y dos
estanques con peces. Hoy, cuando se accede al
parque a pie, uno siente que esta caminando por
un renderizado arquitecténico. Pero si nos acom-
pafa un experto, enseguida resulta evidente que
el parque no solo es agradable por su estética,
sino que también es decididamente funcional.
Yaqi Shi, directora técnica de la empresa
Techand Ecology & Environment, con base en
Shenzhen, ayudé a disehar el parque. Los sen-
deros por los que caminamos, me explica, se
construyeron con pavimento permeable, y los
contornos ondulantes del parque estan acogidos
por paulares que ayudan a detenery captar
escorrentia. Techand cultivé en su propio vivero
juncéaceas nativas que tejen una serie de estan-
ques en medio del parque. En todo el parque hay
carteles que indican varios elementos de una
ciudad esponjay explican como funcionan.

Shi, cuyo enfoque profesional es la res-
tauracion ecolégica, se expresa con la economia
abrupta de unaingeniera. Pero el placer se evi-
dencia en su voz cuando habla de la evolucion
de este proyecto. “El parque resulté tener un
concepto que apela mucho al usuario”, dice.

Mientras caminamos, Shi sefala una biblioteca,
un centro de juegos para nifios y el registro civil
local, todo dentro de los limites del parque.

Al borde de un estanque, hay un pabellén que
ofrece un fondo ideal donde los flamantes
recién casados pueden posar para un retrato.

El parque Xiangmi, conocido como el parque del Lago de Miel, es una antigua zona de investigacion agricola, redisefiada
para uso comunitario. Los jardines de biofiltracion, el pavimento permeable y otros elementos le permiten funcionar también
como herramienta para gestionar el agua pluvial. Crédito: Vlad Feoktistov.




14

LAND LINES

Algunos elementos de ciudad esponja en el nuevo suburbio Guangming son, de izquierda a derecha: un techo verde sobre la planta
de tratamiento de aguas, canteros con plantas en una escuela local de idiomas extranjeros, y calles y estacionamientos permeables.
Crédito: Matt Jenkins.

Al caminar con Shi también se hace evidente
que gran parte de la tecnologia detras de las
ciudades esponja, en realidad, no es muy tecno-
légica, lo cual sorprende. El verdadero arte del
enfoque no se basa tanto en tener ingenio técnico,
sino simplemente en aplicar la reflexién. Ella
explica, por ejemplo, que bajo gran parte de
Shenzhen subyace una capa de arcilla que impi-
de que el agua penetre muy profundo en el suelo.
Para que los pavimentos permeables funcionen,
hay que contratar constructores que excaven
la arcilla, a veces hasta casi dos metros, y la
reemplacen con gravillay suelo mas permeable.

Sin embargo, cuando se tiene una idea de
dénde mirar, Shenzhen empieza a parecer una
ciudad totalmente distinta. En el extremo noroeste,
un suburbio relativamente nuevo llamado Guang-
ming adapt6 el concepto de ciudad esponja en
su totalidad. El parque Nueva Ciudad, construido
hace poco en el suburbio, es un modelo de reten-
cion de agua pluvial en el lugar, que incluye desde

celosias que absorben agua en el estacionamiento
hasta pavimento permeable en los senderos,
paulares y minihumedales artificiales disefiados
para detenery absorber agua. El enorme centro
deportivo publico adyacente tiene un techo verde
y una gran extensién de ladrillos y pavimento
permeables. Los tanques de digestién de la
planta Guangming de tratamiento de aguas estan
cubiertos con un techo verde muy grande, y lo
mismo ocurre en la escuela de idiomas extranje-
ros. Las calles frente a la estacién del tren de
alta velocidad, a donde llegan los trenes bala
desde Hong Kong, estan hechas de pavimento
permeable.

Después de un rato en este lugar, es dificil
resistir la tentacién de vaciar la botella de
agua poco a poco en las veredas y las calles de
Shenzhen, solo para experimentar la novedosa
sensacion de ver el agua desaparecer en lo que
uno creeria que es asfalto o concreto normal.

Después de un rato en este lugar, es dificil resistir la tentacién de vaciar
la botella de agua poco a poco en las veredas y las calles de Shenzhen,
solo para experimentar la novedosa sensacion de ver el agua desaparecer
en lo que uno creeria que es asfalto o concreto normal.



DE REGRESO EN EL CENTRO, Xin Yu, de Nature
Conservancy, me muestra otra faceta de la revo-
lucién de la ciudad esponja. Nos encontramos
en el lobby del hotel Hilton, a poco menos de
dos kildémetros del centro civico y la estatua de
Deng Xiaoping sobre la colina, que esté cerca.
Luego de unas rapidas cortesias, Yu me lleva por
una puerta trasera de servicio. En comparacion
con la elegancia espaciosa del lobby, parece
que pasamos por un portal a otra dimensién.

Nos hallamos en los estrechos callejones de
una zona conocida como Gangxia, una antigua
aldea agricola que Shenzhen se tragb de a poco,
y que luego metamorfosed en un laberinto ates-
tado de edificios de departamentos de cinco
y seis pisos. Gangxiay las llamadas aldeas
urbanas son un fenémeno que se encuentra en
casi todas las ciudades de China, y atestiguan
el ritmo frenético con que el pais se urbanizé en
los Gltimos 40 anos. Suelen ser desagradables,
pero son un refugio importante para migrantes
de bajos ingresos que, de otro modo, no podrian
costear los alquileres altos de casi todas las
zonas urbanas. En general, llegan para formar
comunidades mas bien auténomas con pequefos
negocios que atienden todas las necesidades de
los residentes, desde vendedores de verduras
hasta salas modestas de karaoke.

Yu me lleva agilmente entre los callejones
estrechos, y pronto se evidencia que la palabra

“aldea” no le queda bien a esta regi6n. A los
edificios, atestados y de alta densidad, se los
llama “departamentos con apreton de manos”:
se construyeron tan cerca unos de otros que
los residentes vecinos pueden asomarse por la
ventanay darse la mano. Los restaurantes se
preparan para la avalancha del almuerzo, y los
cuchillos que pican verduras marcan el ritmo
staccato del ambiente. Yu cuenta que alli los
negocios son animados y competitivos en extre-
mo: “Estos callejones estan vivos de verdad”.

Los residentes originales de Gangxia técnica-
mente no poseian el suelo sobre el cual se cons-
truyeron sus casas, pero si tenian derecho a
usarlo. Cuando Shenzhen crecié, en los 80y los
90, reemplazaron sus propias casas por edificios
de departamentos; en general, se quedaban con
un piso y alquilaban los demas, para aprovechar
el aumento de los alquileres.

The Nature Conservancy (TNC) tuvo un papel
importante en demostrar que se puede incorporar
un pensamiento esponja incluso en el corazén
de la selva urbana. “Hay muchas ideas, pero el
gobierno o las empresas no necesariamente
pueden probar cosas”, dice Yu. “Las ONG si.
Podemos descifrar qué ideas funcionany
llevarlas al gobierno para promoverlas de forma
méas amplia“ (debido al clima politico de China,
los funcionarios de Shenzhen no estaban
disponibles para reunirse para esta historia).

Los “departamentos con apretén de manos”, en la aldea urbana Gangxia de Shenzhen, estan tan cerca que los residentes casi
se pueden tocar; alli, se lleva a cabo un proyecto experimental de techo verde. Crédito: Yang Xu.




Yu abre la puerta de un edificio de departa-
mentos que parece insulso, sube varios tramos
de escaleras hasta el techo y llega a un rincén
inverosimil de verde frondoso. Un marco entra-
mado con mltiples niveles cruje con toda variedad
de plantas. Este techo verde, cuenta Yu, absorbe
mas del 65 por ciento de la lluvia que lo toca.

No siempre fue facil mostrar qué es posible.
Cuando TNC comenz6 con este proyecto de techo
verde, Yu y sus colegas tuvieron que enfrentarse
avecinos furiosos que crefan que iban a agregar
un piso al edificio de forma ilegal.

“La gente llamaba a distintos departamentos
gubernamentales: la policia, el buré de construc-
cién o la administracion de la ciudad”, dice Yu.
Eso llevé a que vinieran varios equipos de control
del cédigo local, quienes usaron escaleras para
acceder al edificio y un soplete cortador para
intentar desmantelar el marco que sostiene el
jardin. “Nos pedian siempre los documentos de
aprobacion”, dice Yu, y se rie. “Pero en realidad no
existen. No podiamos obtenerlos en ningln lugar™

El proyecto de techo verde de Nature Conservancy
en la aldea urbana de Gangxia absorbe méas del
65 por ciento de la lluvia que cae sobre él.
Crédito:John Siu.
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Sin embargo, con el tiempo, las labores como
esta generaron méas conciencia sobre el concepto
de ciudad esponja. “La consulta pablica, el modo
que tenemos de que el pablico entienda de qué
se trata, son muy importantes”, dice Liu, del Insti-
tuto Lincoln. “Creo que las ONG pueden tener
un gran papel en esta area,y TNC es una ONG
internacional de confianza en China”.

El trabajo de TNC también se gané el apoyo
de funcionarios y lideres comerciales. Yu recibi6
una invitacién para ser miembro del comité téc-
nico en el programa municipal de ciudad esponja
en Shenzhen. Cuando el gigante corporativo tec-
nolégico Tencent decidi6 incorporar técnicas de
ciudad esponja a su nuevay emblematica sede
central en Shenzhen, acudié a TNC para pedir
ideas.Y Pony Ma, fundador, presidente y director
ejecutivo de Tencent, no solo es miembro de la
junta de directores de TNC en China, sino también
delegado de la poderosa Asamblea Popular
Nacional. Alli, logré que las ciudades esponja
sean parte de una plataforma personal mas
amplia que defiende las soluciones basadas en
la naturaleza. Ma también inspird a otros lideres
comerciales a involucrarse (e invertir) en garanti-
zar que sus empresas cumplan los estandares
de ciudad esponja de Shenzhen.




UNOS 2.000 KILOMETROS al norte de Shenzhen,

en Pekin, en la oficina de Kongjian Yu parece
brotar una planta en cada rincén donde no logré
encajar un libro. Esa sensacion parecida al libro
Donde viven los monstruos tiene total coherencia
con la personalidad de Yu, impulsada por una
especie de energia inquieta. Es dificil imaginar
que se quede sentado en un lugar por méas de
cinco minutos.

Yu naci6 en una pequefa aldea agricola en
la provincia costera de Zhejiang, emigré y obtuvo
un doctorado en Disefio en Harvard en 1995. Al
regresar a China, se sintié profundamente desco-
razonado por el camino que habia seguido el
desarrollo. “Cuando volvi, me impact6 la escala
de la urbanizacion”, dice. “No podia creer como
el proceso ignoré todo nuestro patrimonio natural
y cultural, rellené humedales, destruy6 rios, tald
arboles y liquid6 tantos edificios antiguos™.

La Universidad de Pekin contraté a Yu como
profesor de planeamiento urbano y arquitectura
paisajistica. En el mundo serio de la teoria
china del desarrollo, se hizo fama de una especie
de hippie, y de tdbano molesto. Se convirtié en
escritor prodigioso y orador incansable, y present6
una serie de cartas abiertas a los principales
lideres de China. Apel6 a que el pais abandonara

la mania de construir plazas publicas monumen-
tales; abog6 por un resurgimiento de los enfoques
tradicionales chinos de agricultura, gestion hidro-
légica y asentamientos;y sugirié que seria mejor
gastar el dinero asignado a los desfiles anuales

del Dia Nacional para construir parques buenos.

Por sobre todas las cosas, reprochaba la
obsesion del pais con el concreto, un repudio a
décadas de mentalidad. “En la era de Mao, la filo-
sofia china era que los humanos pueden vencer
a la naturaleza”, dice Yu. “Y eso provocé muchos
desastres”.

Esa actitud no hizo méas que acelerarse en
los ahos posteriores a la muerte de Mao, y hacia
principios del s. XXI, China rompia récords de
cantidad de concreto volcado al afio. Vaclav Smil,
gura de desmitificacion de los sistemas globales,
estimé que China usé méas cemento en apenas
tres afnos, de 2011 a 2013, del que Estados
Unidos us6 en todo el s. XX.

Si bien Yu hallé oposicién a su franqueza,
también accedi6 a una demanda cada vez mayor
de esta nueva forma de pensar en los sistemas.
Hoy, ademas de ser decano de la Escuela de
Arquitectura y Paisajismo de la Universidad de
Pekin, lidera una oficina de consultoria de arqui-
tecturay urbanismo paisajista de 600 personas
llamada Turenscape. Los gobiernos municipales
de todo el pais acuden a la ayuda de la empresa
de forma habitual. Yu también escribi6 la guia
definitiva para profesionales sobre ciudades
esponja en China, que consta de dos volimenes,
y contribuyé con el libro Nature and Cities
(Naturaleza y ciudades) del Instituto Lincoln
de Politicas de Suelo.

Un principio fundamental de su enfoque
general es un concepto que llama fan guihua.
Este suele traducirse como “planificacién negati-
va”, pero seria mas preciso denominarlo “planifi-
cacibn inversa”. En esencia, es una réplica al tipo
de desarrollo que dio forma al crecimiento de
China durante tanto tiempo.

“Se planifica lo que no esta construido”, ex-
plica Yu. “Se planifica lo que deberia protegerse”.
Por supuesto, esta es una idea bastante radical
en la China contemporanea. Aun asi, durante su
trabajo, Yu se dio cuenta de algo sorprendente:
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la idea de vivir con el agua, en vez de luchar
contra ella, era un concepto muy conocido
histéricamente.

En el centroy sur de la costa de China, que
incluye la zona donde hoy esta Shenzhen, con
los siglos habia evolucionado un método carac-
teristico para captar agua de lluvia y gestionarla
con cuidado en acequias de barro para cultivar
moras, gusanos de seday peces, una especie
de sistema de acuaponia a escala del entorno.Y
cuando Yu y sus alumnos investigaron con mayor
profundidad, descubrieron que ciertos conceptos
parecidos a los de la ciudad esponja habian sido
principio fundamental de la planificacién de
ciudades en China durante siglos. Dice que,
tradicionalmente, muchas ciudades tenian la
capacidad de absorber dos tercios de las
precipitaciones en su territorio.

Con este hallazgo, la idea de gestionar el
agua de otra forma (y los peligros de las altera-
ciones drasticas en el ciclo hidrolégico) se
convirtieron en un tema principal del trabajo
de Yu.

Por su parte, la naturaleza empez6 a
enfatizar cada vez més el problema.

En la inundacién de 2012 de Pekin “murieron
79 personas. Ahogadas. En la calle”, dice Yu.

“En la capital, ahogamos a 79 personas. ; Como
puede ser? Vergonzoso. Eso se convirtié en un
asunto politico de inmediato”.

Yu escribio otra carta a los altos lideres; en
ella dijo que, si se adoptaba el enfoque de ciudad
esponjay se creaba un entorno resiliente, podria
haber esperanza. Da la casualidad que Xi Jinping
habia asumido hacia poco como secretario gene-
ral del Partido Comunista y presidente de China.

Kongjian Yu, profesor y profesional de arquitectura paisajistica.
Crédito: Cortesia de la Academia Estadounidense de las Artes y
las Ciencias.

Luego de décadas en que el pais luché contra
la notable contaminacion y otros problemas
ambientales, Xi se jug6 la reputacion al crear una
“civilizacion ecolégica” en China. A veces resulta
dificil discernir los contornos exactos de dicho
concepto, pero, a grandes rasgos, se trata de un
empuje nacional hacia la sostenibilidad ecolégi-
cay la creacién de un modelo ecolégico alterna-
tivo de desarrollo exclusivamente chino para el
resto del mundo. Tanto la idea de ciudad esponja
como una aceptacién mas amplia del desarrollo
de bajo impacto encajan a la perfeccién con las
aspiraciones mas amplias de Xi.

“China esté atravesando una crisis ambiental.
Tenemos que hacerlo”, dice Yu. “Cuando la gente
no puede respirar, cuando el agua estéa contami-
nada, creo que él es muy susceptible a estos
temas. Creo que de verdad quiere construir su
legado al hacer esto”.

EL MAYOR DESAFiO de lograr que las ciudades
esponja funcionen a gran escala no tiene nada
que ver con construir jardines pluviales, instalar
pavimento permeable ni apaciguar a los vecinos.
“El mayor problema son las finanzas”, dice Liu.
Liu lleg6 al Instituto Lincoln luego de 18 afios
en el Banco Mundial, y se centra mas que nada
en la gobernacién y los problemas financieros
asociados con el uso del suelo en China. No sera
facil escalar el concepto de ciudad esponja, y él



cita los desafios de Shenzhen como ejemplo.

Las mejoras de ciudad esponja en Shenzhen, que
comenzaron oficialmente en 2017, hoy cubren el
24 por ciento de la superficie total de la ciudad.
El gobierno tiene el objetivo de aumentarlo al

80 por ciento hacia 2030. Pero alcanzar ese
objetivo sera un reto importante.

El gobierno central garantiz6 un total de
US$ 5.800 millones (40.000 millones de yuanes
chinos) para incentivar a Shenzhen y las otras
29 ciudades piloto a invertir y ejecutar labores de
ciudad esponja. Pero quiere que en cada uno de
esos lugares al menos un 20 por ciento del area
desarrollada alcance el estandar de ciudad
esponja hacia fines de este afo.

Liu dice que alcanzar ese estandar en un
kilbmetro cuadrado de suelo urbano desarrollado
suele costar entre US$ 22 millones y US$ 29 mi-
llones (entre CNY 150 y CNY 200 millones). Las
30 ciudades piloto pueden recibir del gobierno
entre 400 y 600 millones de yuanes chinos al aio
durante tres anos. Eso alcanza para actualizar
hasta cuatro kildbmetros cuadrados al afo.

Para alcanzar (e incluso superar) el objetivo
del gobierno central del 20 por ciento para 2020,
Shenzhen llevé unos 235 kildémetros cuadrados
al estandar, con un costo que podria estimarse
entre US$ 5.000 millones y US$ 7.000 millones.

“No es facil pedir al gobierno municipal que
consiga esa cantidad de dinero”, dice Liu. Shen-
zhen lo logré debido a su poderoso presupuesto
municipaly a las inversiones privadas de los gi-
gantes tecnolégicos e industriales de la ciudad.
Pero Liu agrega: “si vas a las ciudades del interior,
donde el financiamiento municipal es débil, esto
es muy dificil” (en la pagina siguiente se explora
el papel potencial de los bonos verdes en la
mezcla de financiamiento de ciudades esponja).

Liu destaca que, en el caso de los desarrollos
nuevos, las ciudades pueden implementar estan-
dares que exigiran a los desarrolladores pagar
las mejoras, un costo que en general recae sobre
los residentes y los estudios. “Si se observan los
costos para desarrollo por adelantado, no es muy
costoso hacer ciudades esponja”, dice Liu. Sin
embargo, modernizar desarrollos existentes es
un desafio mucho mas grande.

“El problema mas dificil es que el financia-
miento publico se usa para el bien pablico, con
muy poca posibilidad de que se recupere el costo”,
continta. “Esa es la peor parte de la historia en
China. Es un tema de prioridades. Las ciudades
tienen demasiado entre manos. Asi, a fin de
cuentas, son muy pocas las que pueden conse-
guir el dinero suficiente”.

La infraestructura para ciudades esponja
es “igual que el alumbrado”, dice Liu. “Es un bien
publico compartido, pero nadie quiere pagarlo”.

EN VERDAD, el mayor desafio de llevar la ciudad
esponja a la realidad puede ser desenmaranar
la mecanica de financiamiento. Aun asi, el costo
de no enfrentar el desafio podria ser mayor

de lo que todos consideran.

“En realidad, es como pensar en adquirir
un seguro”, dice Liu. “Todos nos enfrentamos a
incertidumbres, pero la tendencia de tormentas
més intensas es bien evidente.... El costo de
no actuar podria no parecer tan alto hoy, pero
cuando nos enfrentemos a un resultado catas-
tré6fico en 10 0 20 afos, nos arrepentiremos
de no haber gastado el dinero antes”.

Incluso con tanto en juego, la idea de las
ciudades esponja podria implicar mucho mas
que eso. De vuelta en Shenzhen, parado sobre el
techo del edificio de departamentos de Gangxia,
Yu, de TNC, dice que las ciudades esponja hacen
mucho més que domar las inundaciones y guar-
dar agua para las épocas de sequia. “Si solo se
habla de gestion de agua pluvial o de controlar
la escorrentia, la persona promedio no necesaria-
mente lo va a aceptar, porque no se sentira conec-
tada con eso”, dice. “Pero las caracteristicas
como los techos verdes son otra cosa. Pueden
tener un efecto sinérgico. Ayudan a absorber la
lluvia, pero también mejoran la vista del vecindario,
contribuyen a la biodiversidad urbanay crean
un espacio verde que pueden usar todos”. L

Matt Jenkins, que se desempefié como editor de la revista
Nature Conservancy, es un escritor autbnomo que trabajo
para The New York Times, Smithsonian, Men’s Journal 'y

muchas otras publicaciones.
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Por debajo de la necesidad urgente de urbaniza-
cion sostenible y de alta calidad en China (un
enfoque nuevo que se asienta luego de décadas
de crecimiento sin control) esta el asunto del
dinero. Los fondos publicos solo pueden cubrir
una pequena cantidad de la inversion total
necesaria para construir infraestructura baja en
carbono en las ciudades de todo el pais. En las
zonas especificas de conservacion energética

y proteccién ambiental, algunos estiman que
los fondos publicos estatales cubriran menos
del 25 por ciento de los costos (Bond Magazine
2018). En las ciudades de China, esto significa
que es imperativo movilizar capital privado.

Un mayor interés en los bonos verdes (cuya
intencion especifica es financiar proyectos
relacionados con la sostenibilidad) sugiere

que esta herramienta de financiamiento

podria ser una opcién viable.

El Banco Mundial emiti6 los primeros bonos
verdes oficiales en 2009. En los 10 afios que
siguieron, la emision global acumulada en bonos
verdes super6 los US$ 521.000 millones. Hacia
2018, los bonos verdes representaban alrededor
del uno por ciento del mercado global (Tay 2019).
Después de emitir las pautas nacionales de
financiamiento ecolégico, en 2016, China se
convirti6 rapidamente en el segundo mercado
més grande del mundo en bonos verdes; en
2018, la cantidad total de dinero recaudado
mediante bonos verdes emitidos por el pais (de
los cuales no todos coinciden con las definicio-
nesy estandares internacionales) fue de unos
US$ 31.000 millones (Meng et al. 2018), y llegaron
a casi US$ 22.000 millones en la primera mitad
de 2019 (Meng, Shangguan y Shang 2019).

En general, los proyectos que més se bene-
fician de los ingresos por bonos verdes son
grandes, tienen amplios horizontes de inversién
y dependen de tecnologia comprobada; las lineas
de metro y otros transportes no contaminantes
son buenos ejemplos. Los ingresos por bonos
verdes se pueden asignar a activos existentes,
como una planta de energia solar en una
ciudad, o a inversi6n capital futura.

HACIA LO ECOLOGICO
AUGE EN LA VENTA DE BONOS USADOS PARA
INICIATIVAS AMBIENTALES Y SOCIALES
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Nota: Los valores de 2020 representan proyecciones.

Fuente: Moody’s Investors Service.

En junio de 2019, la Nueva Zona Ganjiang
de la provincia de Jiangxi emitié el primer bono
municipal de China con una etiqueta “verde” (Red
de Seguridad de China 2019). El bono seguia las
reglamentaciones del Banco Popular de China, el
banco central del pais, y se emitié para financiar
tuberias inteligentes de servicios publicos. La
emision se suscribi6 en exceso (12 veces), lo
cual indica que los inversionistas de china estan
dispuestos a financiar proyectos ligados a infraes-
tructura e industria sostenibles (ibidem).

Mas al sur, en Shenzhen, dos bonos verdes
sin etiquetar ayudaron a financiar un proyecto
de Ciudad Internacional Baja en Carbono (CIBC)
lanzado en 2012. CIBC es un proyecto de demos-
tracion insignia de la Sociedad Chinay Europea
de Urbanizacion Sostenible. Cuando se complete,
cubrird mas de 53 kildmetros cuadrados y exhibira
una serie de edificios ecolégicos y tecnologias
bajas en carbono (Zhan, de Jong y de Brujin 2018).

2019

2020

Bonos verdes



Las ciudades como Shenzhen, que ya tienen un PIB
y un presupuesto municipal relativamente altos, pueden
permitirse experimentar con métodos innovadores de
financiamiento para sortear barreras y restricciones
financieras. Muchas ciudades ain dependen de la venta
del suelo como principal recurso municipal de financia-
miento para inversiones capitales. Este es un problema
grave, en particular para las ciudades méas pequenas, por-
que el valory la cantidad del suelo, asi como el nivel de
interés del sector privado en el suelo, son inferiores que
en ciudades més grandes. A menudo, los gobiernos loca-
les méas pequenos se deben conformar con vender suelo a
una industria contaminante o no ideal, como una empresa
siderlrgica. Las ciudades chinas que desean reducir la
huella de carbono podrian observar ciertos aspectos de
las labores de financiamiento de Shenzhen para diversi-
ficar el financiamiento y no recurrir a la venta del suelo.

Esta alternativa se validé més en noviembre de
2018, cuando un medio de financiamiento local de Wuhan
emitié bonos verdes con ventajas fiscales y recaudé
US$ 400 millones (Davis 2018). Los ingresos por bonos
se asignaran para expandir el transporte piblico
sostenible (Moody’s Investors Service 2018).

Los funcionarios municipales pueden aumentar
la eficacia y la viabilidad de los bonos verdes si ofrecen
incentivos como subsidiar las tasas de interés; reunir
distintos activos ambientales (como inversiones en
energia solar, agua y limpieza de contaminacioén) y formar
bonos més grandes para atraer a grandes inversionistas;
y adjuntar indicadores mensurables para crear respon-
sabilidad y transparencia (IISD 2018). EL monitoreo, los
informes y la verificacién también son parte esencial
de los bonos verdes.

Los bonos verdes son un instrumento de deuda
que puede aprovechar capital privado para proyectos
orientados a prevencion contra eventos climaticos; como
tales, resultan naturalmente adecuados para las necesi-
dades de las ciudades chinas cortas de efectivo que
intentan lograr la transicién a ser bajas en carbono. En
adelante, es casi seguro que los bonos verdes tendran
una funcién mas importante en el sector financiero
de Chinay el mundo. L]

Extraido y adaptado de “Green Bond Financing and China’s Low-
Carbon City Development” (“Financiamiento por bonos verdes y el
desarrollo de ciudades bajas en carbono en China”), por Carl Hooks.

Tesis de maestria, Universidad de Pekin, 2019.
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Por Kathleen McCormick

EL SISTEMA interestatal de autopistas ya tiene
siete décadas, y el estado de muchas autopistas
urbanas de Estados Unidos se ha deteriorado.
Viaductos desmoronados y otras condiciones
inseguras exigen reparaciones urgentes. Pero
reconstruir es complicado debido a los costos
cada vez mas elevados de construccién, mayores
estandares de ingenieria y seguridad, escasez

de financiacion y otros factores. Si bien el gobier-
no federal cubri6 la mayor parte del costo de

la construccion del sistema interestatal en los
50y los 60, hoy los gobiernos estatales y locales
ofrecen cerca del 80 por ciento de la financiacion
en infraestructura pablica.Y como las perspec-
tivas sobre el uso del suelo, el transito y la equi-
dad también evolucionan, muchas ciudades se
encuentran en una encrucijada cuando se trata
de tomar decisiones sobre las autopistas:
¢quitar o reconstruir?

Algunas optan por reconstruir. En Orlando,
Florida, un tramo de 33 kilbmetros de interesta-
tal atestada con 200.000 vehiculos al dia se
esté actualizando con el proyecto “I-4 Ultimate”,
de US$ 2.300 millones, que implica construir
o reconstruir 140 puentes, redisefar 15 cruces,
mover salidas y agregar carriles con peaje. Pero
otras ciudades han quitado la autopista por
completo o la reubicaron bajo tierra, lo cual
repara la divisién de vecindarios y abre nuevas
vistas. Octavia Boulevard, en San Francisco,
se completd en 2003 y reemplazé a la antigua
Central Freeway, que se habia dafiado con el
terremoto Loma Prieta de 1989. Con la iniciativa
“Big Dig”, Boston movi6 una seccidn elevada
de Central Artery bajo tierra, lo cual abrié paso
a Rose Kennedy Greenway y reconect6 los
distritos céntricos con la zona del puerto.

Crédito: SireAnko via iStock.
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Mapa de 1958 del sistema interestatal federal
proyectado. Crédito: Biblioteca del Congreso
de los Estados Unidos.

Luego de estos y otros proyectos triunfales
desde Portland hasta Chattanooga, hoy algunas
de las mayores labores en infraestructura de
autopistas urbanas implican la deconstruccién.
Ciudades y estados cambian autopistas por
bulevares y calles conectadas que crean un
espacio para el transporte publico, las bicicletas
y los peatones.

El Departamento de Transporte (DOT, por sus
siglas en inglés) de Michigan planea convertir un
tramo de 1,6 kilbmetros de la I-375 en Detroit en
una calle a nivel del suelo; cuando se construy6
en los 60, se pavimentaron vecindarios negros
en el nacleo de la ciudad. EL DOT de Texas esta
investigando formas de quitar o reducir la huella
de las dos interestatales importantes que
atraviesan Dallas, la I-345y la I-30.

Si bien el gobierno tiene una funcién esencial,
el movimiento para quitar autopistas se suele
construir desde “una base comunitaria, de gente
del vecindario que tiene una vision de lo que podria
ser sin la autopista”, dice Ben Crowther, gerente
del programa Highways to Boulevards del Con-
greso para el Nuevo Urbanismo (CNU, por sus
siglas en inglés). La organizaci6n aboga por reem-
plazar las autopistas por redes de calles que
puedan contribuir a la vitalidad y la habitabilidad
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Milwaukee demoli6 el tramo de 1,2 kilometros de Park East Freeway (izquierda), lo reemplazé por McKinley Boulevard (derecha)
y liber6 9,7 hectéareas de suelo para redesarrollo. Crédito: Cortesia del Congreso para el Nuevo Urbanismo.

urbanas. Pero este no es un proceso veloz, dice
Crowther. Estas labores “no llevan anos, llevan
décadas”.

Una tendencia que se acelera

“La eliminacién de autopistas urbanas ocurre
en Estados Unidos desde hace 30 afnos”, dice lan
Lockwood, ingeniero de transporte tolerable en
Toole Design Group, de Orlando. “El interés se
aceler6 en los Gltimos anos™

Lockwood trabajé varias veces en el Comité
Nacional Asesor del informe Autopistas sin futuro
del CNU, que identifica y estudia calzadas que
estan obsoletas y deben eliminarse (ver recuadro).
Desde 1987, se eliminaron mas de 20 tramos de
autopistas en centros, vecindarios y costaneras
urbanos, mas que nada en América del Norte,
dice el CNU. Lockwood dice que el movimiento se
convirtié en foco nacional porque mas municipios
reconocen “lo costoso e incompatible que es
construir autopistas en la ciudad™.

Segun el acervo federal, cuando el presidente
Eisenhower firmé la Ley de Apoyo Federal para
Autopistas, en 1956, no tenia intenciones de que
las interestatales acribillaran las ciudades. Pero
durante las audiencias congresales previas, los
alcaldes y las asociaciones municipales se habian
declarado a favor del sistema interestatal debido
a los beneficios que las ciudades esperaban
obtener de los tramos de las autopistas urbanas,
y enseguida la idea se volvi6 imparable. El sistema
interestatal terminaria por recorrer 75.600 kil6-
metros, muchos de los cuales atravesaban ciuda-
des que estaban experimentando lo que acabaria
por ser un pico de crecimiento demogréafico de
mitad del siglo.

Lockwood, quien ha trabajado en muchos
proyectos de eliminacién de autopistas, dice
que modificarlas para que cumplan los cédigos
puede tener un gran impacto en los vecindarios,
debido a ciertos requisitos como agregar carriles
o puentes y realinear rampas. Sin embargo, elimi-
narlas tiene impactos positivos. “Al ralentizar
todo, se agrega valor” a las ciudades porque hay
mas opciones de movilidad, mejor disefio urbano
y mayores inversiones, que atraen a personas
y negocios nuevos, dice.

“Esta tendencia es parte de una evolucién
en la manera en que pensamos a quién esta
destinado el disefio de las ciudades”, dice Jessie
Grogan, directora adjunta de programa en el
Instituto Lincoln de Politicas de Suelo; ella lidera
el trabajo de la organizacion en el &mbito de
reduccién de la pobreza y la desigualdad espa-
cial. “Las ciudades ya no se planifican para los
autos y las personas que viajan desde los subur-
bios; en cambio, se reconocen y se alientan sus
multiples funciones como centros comerciales,
viviendas y lugares de recreacion y turismo”.

Ademas, esta tendencia trae beneficios
econdémicos. Milwaukee reemplazé el tramo de
1,2 kildémetros de la autopista elevada Park East
Freeway por McKinley Boulevard, y restaur6 la
grilla para mejorar el acceso al centro, los vecin-
darios circundantes y Milwaukee Riverwalk. Se
elabor6 un plan de reordenamiento territorial y
disefio urbano, y un cédigo basado en formas
para determinar un desarrollo a escala peatonal
y reforzar la formay la personalidad originales de
la zona. Eliminar el tramo cost6 US$ 25 millones
de fondos federales y estatales, ademas de fondos
de financiamiento por incremento impositivo
(TIF, por sus siglas en inglés), dice Peter Park,



AUTOPISTAS SIN FUTURO

El Congreso para el Nuevo Urbanismo (CNU) hace
campana desde hace mas de una décaday pide que

se quiten autopistas para mejorar las ciudades. EL CNU
publicé su primer informe bienal Freeways Without
Futures (Autopistas sin futuro) en 2008. En él, ilustra

los beneficios de quitar autopistas, como estrechar
vecindarios y comunidades; revitalizar centros neural-
gicos; apoyar el transporte activo; liberar suelo para
redesarrollar viviendas asequibles, nuevas tiendas y
espacios abiertos;y aumentar la recaudacion tributaria.
El Gltimo informe Autopistas sin futuro (CNU 2019) ofrece
casos de estudio por eliminacién de autopistas en:1-10
(Claiborne Expressway, Nueva Orleans, LA); 1-275 (Tampa,
FL); 1-345 (Dallas, TX); I1-35 (Austin, TX); I-5 (Portland, OR);
1-64 (Louisville, KY); 1-70 (Denver, CO); 1-81 (Syracuse,

NY); 1-980 (Oakland, CA); y Kensington Expressway

y Scajaquada Expressway (Buffalo, NY).

exdirector de planificacién de Milwaukee. El
proyecto transform6 9,7 hectareas infrautilizadas
en inmuebles céntricos de primera calidad. En
la zona siguieron los desarrollos, lo cual ayudé
a generar mas de US$ 1.000 millones en nuevas
inversiones en el centro, dice Park. Entre 2001
y 2006, la tasacion promedio de valor territorial
por media hectarea en la huella de la autopista
crecié mas del 180 por ciento, y la del distrito
TIF un 45 por ciento, comparado con el creci-
miento del 25 por ciento de la ciudad.
“Demostramos que, cuando se quita la auto-
pista de la ciudad, esta mejora”, dice Park. “Es
aside simple”. Los inmuebles més valiosos de
cualquier ciudad estéan en el centro, afade Park,
quien es asesor de ciudades, miembro reinci-
dente del Comité Nacional Asesor del informe
Autopistas sin futuro del CNU y exmiembro de
Lincoln/Loeb. El dice que, al eliminar una auto-
pista, la ciudad puede desarrollar activos méas
valiosos. Una autopista anticuada puede atraer
una cantidad equitativa de dinero del gobierno
federal para hacer reparaciones, pero si la ciudad
la eliminay libera suelo para redesarrollar, tendra
una opcién a largo plazo mucho mejor para gene-
rar empleo, viviendas, recaudacion tributaria y
otros beneficios: “Construir una ciudad es una
jugada a largo plazo. No hay ejemplos de vecin-
darios que hayan mejorado cuando una autopista
los atraveso o les pas6 por encima. Pero en todas
las ocasiones en que se eliminé una autopista de

una ciudad aumentaron las oportunidades
econdmicas, ambientales y sociales de la
comunidad local”.

Superar un legado dudoso

Si bien los defensores de la era de Eisenhower
promovian las autopistas urbanas por ser conve-
nientes para empresas de transporte y viajantes
suburbanos, el tiempo evidenci6 otra campana.
Los datos, fotos y mapas demogréaficos y de salud
confirman un hecho que quienes viven junto a
autopistas conocen muy bien: estas vias causan
danos graves en la salud, la economia, la sociedad
y el ambiente. En general, la insercién de auto-
pistas vino de la mano de labores de “renovacion
urbana”, que apuntaban méas que nada a comuni-
dades negras y de bajos ingresos sin adquisicion
politicay menor probabilidad de resistencia.
En muchas ciudades del pais, la construccién de
autopistas demoli6 hogares y tiendas; limité el
acceso a viviendas, servicios, empleos y espacios
abiertos; y contamin6 el aire, el suelo y el agua.
Las investigaciones sobre los impactos a
corto y largo plazo de vivir, trabajar y asistir a la
escuela cerca de las autopistas documentaron
muchos riesgos ambientales y para la salud,
como indices elevados de asma, enfermedad
cardiovascular, nacimientos prematuros, dafo
inmunolégico y cancer. Las emisiones de los
escapes contienen particulas suspendidas,
mondxido de carbono, 6xidos de nitrégeno y
compuestos organicos volatiles (COV), como
el benceno. Los COV pueden reaccionar con
los 6xidos de nitrégeno y producir ozono, el
contaminante del aire exterior méas extendido.
Segun indica la Agencia de Proteccién Ambiental
(EPA, por sus siglas en inglés), los nifios, los adul-
tos mayores y las personas con enfermedades
preexistentes, en especial en zonas urbanas
de bajos ingresos, tienen mayor riesgo de tener
problemas de salud relacionados con la contami-
nacion del aire. Estos riesgos ambientales y
de la salud persisten a pesar de que hoy los
estandares de emision y combustible son mas
estrictos, y redujeron las emisiones nocivas en
un 90 por ciento, en comparacién con lo que
ocurria hace 30 anos (EPA 2014).
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La circunvalacion de Rochester,
conocida como Inner Loop, corta
con precision el centro del resto

de la ciudad. La construccién que
transformé la parte oriental de la
autopista en un bulevar a nivel

del suelo se observa en el extremo
inferior izquierdo; la ciudad estudia
la viabilidad de quitar otro tramo.
Crédito: © Rochester Democrat and
Chronicle — USA TODAY Network
via Imagn Content Services, LLC.

LAND LINES

“Es importante comprender el impacto de
la autopista en la comunidad local”, dice Chris
Schildt, socia sénior de PolicyLink, de Oakland,
un instituto nacional de investigacién y acciones
para fomentar la igualdad econémicay social.
Schildt administré All-In Cities Anti-Displacement
Policy Network (Red de politicas antidesplaza-
miento All-In Cities) en 2018 y 2019, compuesta
por funcionarios electos, personal séniory repre-
sentantes de organizaciones locales de 11 ciuda-
des afectadas por el desplazamiento. La red se
centrd en estrategias antidesplazamiento que
pueden usar las ciudades al planificar nuevas
inversiones en infraestructura publica.

“Es una oportunidad para que las ciudades
empiecen a reparar el dafio que crearon al incor-
porar las autopistas” en los vecindarios, dice
Schildt. Una forma de lograrlo es que las ciuda-
des le garanticen a la comunidad los terrenos
ganados al eliminar autopistas, mediante fidei-
comisos de suelo u organizaciones sin fines
de lucro. Schildt dice que, si la ciudad obtiene
la propiedad del suelo con la intencién de
redesarrollarlo, deberia garantizar que lo que
se construya refleje necesidades reales
expresadas por la comunidad.

En Minneapolis, el plan cabal recién adop-
tado incluye una politica de Recuperacion por
Saneamiento de la Autopista, que establece

que la ciudad “readaptara el espacio ocupado
por la construccion del sistema interestatal de
autopistas y lo usara para reconectar vecindarios
y ofrecer viviendas, empleo, espacios verdes,
energia no contaminante y otros servicios
necesarios, en coherencia con los objetivos de

la ciudad” La ciudad estima el impacto en el
valor territorial y la recaudacién tributaria de

las propiedades tomadas para la construccién
de la autopista en US$ 655 millones.

Recuperar una via en Rochester

En un tramo de calle de 1,6 kilometros en
Rochester, Nueva York, un vecindario crece,
con nuevas viviendas, restaurantes y tiendas
minoristas. Es el tipo de desarrollo que podria
resultar prometedor en cualquier antigua ciudad
industrial que se esta recuperando, pero es
particularmente notable por su ubicacién, sobre
una seccidén que antes ocupaba una autopista.
En los 50y a principios de los 60, la creciente
poblacién de 332.000 habitantes y el centro
cada vez mas atestado de tréafico llevaron a que
Rochester construyera Inner Loop, una circunva-
lacién hundida alrededor del nicleo de la ciudad
que llegaba a tener 12 carriles, con vias para
circulacién, rampas y calzadas laterales. Los




funcionarios demolieron casi 1.300 viviendas

y tiendas para abrir paso a la autovia de

4 kildbmetros, que se conecta con la 1-490. Al
menos dos proyectos similares no se concreta-
ron debido a la oposicién local. Antes de que
se construyera el tramo este del circuito, el
corredor albergaba un vecindario obrero con
edificios de departamentos de alta densidad
al estilo de vecindades, conectado con vecinda-
rios mas pudientes de East End. Durante las
cinco décadas que siguieron, la poblacién

se redujo en un tercio, y muchos sitios adya-
centes al circuito permanecieron vacantes

o se vaciaron.

La idea de eliminar el tramo este del circuito
y reemplazarlo por un bulevar surgié por primera
vez en 1990, en el plan Vision 2000 de la ciudad,
segun indica Erik Frisch, planificador de trans-
porte y gerente de proyectos especiales del
Departamento de Servicios Ambientales de
Rochester: “A partir de ese momento, todos los
planes creados por la ciudad o en nombre de ella
contenian la idea de eliminar ese tramo, decian
que se habia construido de mas y habia creado
una barrera para el centro con forma de fosa”.

En ese tramo de la autopista, el trafico, que
segun Frisch nunca alcanzé su potencial, dis-
minuy6 a apenas 7.000 vehiculos al dia, un
volumen aceptable para un bulevar.

La planificacién y la investigacién con finan-
ciacion federal comenzaron en 2008, dice Frisch,
pero el proyecto empezé a tomar forma recién en
2013, cuando la ciudad obtuvo un subsidio TIGER
(Transportation Investment Generating Economic
Recovery, Inversién en Transporte que Genera
Recuperacién Econémica). La ciudad ajusté los
planes, movilizé la participacién del piablicoy
enseguida tomé medidas para completar el disefio
y comenzar la construccion. Los costos de plani-
ficacion y construccion, de US$ 22 millones,
se cubrieron con fondos federales TIGER por
US$ 17,7 millones, fondos correspondientes
estatales por US$ 3,8 millones y fondos corres-
pondientes de la ciudad por US$ 414.000.

“Llevé tanto tiempo pasar de laidea a la
realidad que tuvimos muchas capas de planifi-
cacion”, destaca Frisch. La ciudad trabajé con
pequenos comercios, desarrolladores y propie-

tarios del corredor y de calles adyacentes. “El
objetivo de la labor fue coherente: atender las
necesidades de transporte e incentivar la inver-
sién en un vecindario que se pueda recorrer a
piey en bicicleta”

En 2014, la ciudad comenz6 el trabajo de
enterrar el tramo y construir una calle de doble
sentido a nivel del suelo con intersecciones con
calles que llevan al centro. Se demolieron muros
de retencion y tres puentes que abarcaban la auto-
via,y se rellen6 el balasto con casi 92.000 metros
cubicos de tierra. Ingenieros y disefiadores urba-
nos de Stantec ayudaron a planificar las calles
y abordaron problemas como el diseno de los
extremos norte y sur del bulevar para garantizar
transiciones seguras de la autopista a las calles
urbanas. Gran parte del triunfo del redesarrollo
fue concretar bien los usos del suelo y la perso-
nalidad, dice Frisch. La ciudad extendié la zonifi-
cacibn existente del centro, que es un cédigo
basado en formas, a estas propiedades.

La nueva Union Street, que se completé en
2017, presenta entre dos y cuatro carriles para
vehiculos, carriles de estacionamiento, ciclovias
protegidas de doble sentido, cruces peatonales
senalizados, soportes para estacionar bicicletas,
bancos, arboles y paisajismo. La ciudad realiza
trabajos de mantenimiento de la infraestructura
de la nueva calle. Entre 2014y 2019, los recorri-
dos a pie en la zona proyectada aumentaron en
un 50 por ciento y, en bicicleta, un 60 por ciento.
Y la ciudad prevé un mayor trafico de ambos
medios a medida que crezca el desarrollo en
Union Street, dice Frisch.

Charlotte Square on the Loop, con 50 depar-
tamentos asequibles, de los cuales 8 estan
reservados para exdelincuentes que vuelven
a trabajar, fue el primer desarrollo del proyecto
Inner Loop East Transformation de Rochester.

En la zona, que crece velozmente, Home Leasing,
con base en Rochester, también desarrolld

10 casas adosadas a precio de mercado y hace
poco empezb a construir en Union Square, en
East End, para Trillium Health, 66 departamentos
asequibles, entre ellos viviendas para personas
con VIH y personas mayores que necesitan
asistencia. El proyecto también contara con una
farmacia, un servicio que el centro no tenia.
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En total, el vecindario nuevo, ubicado sobre
la antigua autovia y en los alrededores, incluira
534 unidades de vivienda, mas de la mitad sub-
sidiadas o por debajo del valor de mercado,

y 1,4 hectéareas de nuevo espacio comercial,

que incluye servicios y comodidades, como una
guarderia y restaurantes, lo cual refleja que la
ciudad prioriza un vecindario inclusivo con vivien-
das asequibles y servicios necesarios. El mayor
proyecto ubicado en los nuevos lotes seré Neigh-
borhood of Play, una extension del famoso museo
de la ciudad Strong National Museum of Play,
que incluird 236 departamentos, un hotel con

120 habitaciones y un estacionamiento.

Ver “un desarrollo econémico de US$ 229 mi-
llones con una inversion plblica de US$ 22 millo-
nes es un verdadero triunfo”, dijo Anne DaSilva
Tella, comisionada adjunta del Departamento
de Desarrollo de Vecindarios y Comercios de
Rochester, en un seminario virtual del CNU (CNU
2020). Ademas, destacé que el proyecto generd
170 empleos permanentes y mas de 2.000 empleos
de construccién.

“El valor creado en las 2,6 hectéareas repre-
senta un retorno increible de la inversién”, dice
Frisch. Dado que hasta ahora solo se completd
un proyecto en los siete lotes creados al enterrar
la autovia, la ciudad aln no tiene renta por tribu-
tos inmobiliarios. Pero Frisch dice que la inversion
privada que, de otro modo, no se habria dado,
se extendié mas alla del sitio, aumento el valor
de las propiedades y los tributos inmobiliarios, y
motivo nuevos desarrollos, entre ellos estructuras
residenciales y de uso mixto a ambos lados del
bulevar, asi como el redesarrollo de terrenos cer-
canos abandonados. A unas pocas cuadras, se
estan redesarrollando un antiguo emplazamiento
de un hospital y un edificio de oficinas infrautili-
zado, y se esta expandiendo una cerveceria de
elaboracién propia.

Al quitar el tramo de la autopista, “mejoré
toda la zona céntrica”, dice Frisch. “La vimos
resurgir con fuerza, porque creamos lugares de
valor donde la gente quiere invertir”. Ademas,
la ciudad les ahorré a los contribuyentes
US$ 34 millones porque evit6 los futuros costos
de reparacion y mantenimiento en el ciclo de vida
de la autopista exigidos a nivel federal. “Eso de

Una nueva construccion en el sitio del antiguo Inner Loop de
Rochester incluye Charlotte Square on the Loop, un complejo de
departamentos con viviendas asequibles. Crédito: Gene Avallone.

por si es mayor que el costo del proyecto”, dice.
Hace poco, la ciudad inicié un estudio de planifi-
cacion de Fase 2 para la eliminacion potencial
del tramo norte de Inner Loop, lo cual podria ayu-
dar a una zona con pobreza méas concentrada a
conectarse con las oportunidades econémicas
del centro.

“Cuando hay fondos federales o estatales
disponibles para este tipo de inversién importante
en infraestructura, los ejemplos como el de
Rochester muestran cémo el retorno multiplica
las inversiones”, dice Grogan, del Instituto Lincoln.
“Esto no solo es bueno para el balance a corto
plazo de las ciudades, sino que también puede
aumentar el acceso a las oportunidades de los
residentes, lo cual puede llevar a una mejora en
sus finanzas a largo plazo y otros aspectos de
la vida”

La [-10 en Nueva Orleans

“Mis primeros recuerdos de Claiborne Avenue
eran de poder ir caminando a la carniceria, el
almacén, la tienda de articulos para danza”, dice
Amy Stelly, planificadora y disefiadora urbana.
“Hoy, esos tipos de tiendas no existen. Algunas
personas perdieron sus terrenos y otras sus
tiendas. Teniamos un cantero con césped y
arboles, y una gran rotonda. Todos lo extranan,
porque hacia que el lugar fuera hermoso”.

Stelly es cofundadora y directora creativa de
la Alianza de Claiborne Avenue, una coalicién de
residentes locales y propietarios de inmuebles 'y
tiendas para “recuperar, restaurar y reconstruir”



el corredor Claiborne de Nueva Orleans, que
hace méas de medio siglo yace a la sombra de la
autovia elevada I-10. Ella dice que de nifia “sabia
por intuicién que esto no estaba bien,y me
prometi trabajar para cambiar la situacion”

La autovia I-10 de Claiborne, una de las Auto-
pistas sin futuro del CNU, rebana el vecindario
Tremé (se pronuncia “tremei”). Este vecindario,
ubicado cerca del Barrio Francés, histéricamente
fue la comunidad principal de gente libre de color
en la ciudad, y es conocido por la comida, la
masicay la cultura de influencia afroamericana
y criolla. Claiborne Avenue, que se extiende por
siete cuadras y atraviesa Tremé, era el bulevar
principal y el corredor comercial; se distinguia
por un amplio cantero parquizado y bordeado
de arboles. Ese era el lugar principal donde se
reunia la comunidad, incluso para los desfiles
de carnaval. Hoy, los aficionados al desfile
de carnaval Mardi Gras se rednen a la vista
acechante de los carriles elevados.

La autovia de Claiborne se terminé de cons-
truir en 1968; en ese momento, una batalla de
décadas por la preservacién terminé en la derro-
ta de la propuesta de que la autovia pasara por el
rio Misisipi, en el Barrio Francés. La comunidad
de Claiborne Avenue tenia poca palanca politica.
Se destruyeron cientos de tiendas, casas 'y
arboles del préspero corredor.

“Mis primeros recuerdos de Claiborne Avenue
eran de poder ir caminando a la carniceria,
el almacén, la tienda de articulos para danza.
Hoy, esos tipos de tiendas no existen”.

En 2012, Stelly volvié a Tremé y la casa de
su infancia, a menos de dos cuadras de la inter-
estatal, luego de trabajar durante afios en otras
ciudades con los planificadores Andrés Duany y
Elizabeth Plater-Zyberk, de New Urbanist, entre
otros. Empez6 a estudiar la historia de la I-10
y se convirti6 en defensora, al igual que otros
antes de ella, del objetivo de derribar lo que
muchos llaman “el monstruo”. Hoy son pocas
las tiendas prosperas que bordean el corredor,

y el asfalto debajo de la autovia se usa como

“un estacionamiento gratuito de tres kildémetros”,
dice Stelly; algunas zonas estan ocupadas para
la venta de drogas, prostitucién y campamentos
de gente sin hogar.

Los datos demograficos apuntan a que el
impacto sobre la poblacién, la composicion
racial y el nivel econémico de la zona se deben,
al menos en parte, a la llegada de la interestatal.
En las dltimas décadas, la poblacién de Tremé
disminuyd, al igual que la de la ciudad en general.
La poblacién de Nueva Orleans se redujo de

En el vecindario Tremé, de Nueva Orleans, la vida se desarrolla a la sombra de los carriles elevados de Claiborne Expressway.
Créditos: Christian Bélanger/Flickr CC BY 2.0 (izquierda); Derek Bridges/Flickr CC BY 2.0 (derecha).
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Antes de que se construyera la I-10, Claiborne Avenue era un punto de encuentro de la comunidad enmarcado por hileras de robles.
Segln un estudio hecho por la Universidad Estatal de Luisiana, la interestatal “fragmenté la comunidad a nivel social, cultural y
econdémico”. Crédito: CIDnola.com.

628.000 habitantes en 1960 a unos 391.000 en
2018. Entre 2000y 2017, la poblacién de Tremé
disminuyé de 8.853 habitantes a 4.682, segiin
Data Center, un recurso independiente sin fines
de lucro de anélisis de datos en el sudeste de
Luisiana (The Data Center 2019). Ambas reduc-
ciones fueron resultado, en parte, del huracan
Katrina, que en 2005 provocé importantes inun-
daciones y dafnos. Luego de Katrina, Tremé observo
una afluencia de residentes blancos mas pudien-
tes, fomentada por inversionistas externos que
renovaron o construyeron viviendas para alquiler
a corto plazo que desplazaron a los residentes
de largo plazo. En 2000, més del 92 por ciento de
los hogares eran negros, y el 57 por ciento vivia
por debajo de la linea de pobreza. Hacia 2017, el
63 por ciento de los hogares eran negros y el 28,
blancos;y 39 por ciento de los residentes vivia
en la pobreza, en comparacion con el indice

de la ciudad del 25 por ciento.

La idea de eliminar la |-10 fue tema de malti-
ples estudios, y el primero data de los 70. En
2010, el programa Highways to Boulevards del
CNU llevé planificadores a Tremé para crear una
visién de la restauracién del corredor comercial.
Un informe y disefio preliminar subsiguientes
abogaron por la restauracion de North Claiborne
Avenue como un animado bulevar, con nuevas
conexiones de calles, una infraestructura multi-
modal, un cantero parquizado, una gran rotonda
y nuevas viviendas y tiendas (Smart Mobility
y Waggonner & Ball 2010).

Estas labores de planificacién ayudaron
a que la ciudad obtuviera un subsidio federal
TIGER de planificacion por US$ 2 millones, que
financié el Livable Claiborne Communities Study

(Estudio de Comunidades Habitables de Claiborne,
Kittelson & Associates y Goody Clancy 2014).
Dicho estudio present6 tres opciones: mantener
la autovia (US$ 300 millones en reparaciones y
mantenimiento en los préximos 20 afos), quitar
las rampas y desarrollar infraestructura de calles
en zonas residenciales (US$ 100 millones a
US$ 452 millones en el mismo periodo) o quitar
la autovia por completo y desarrollar un bulevar
urbano a nivel del suelo, nuevas conexiones de
calles e infraestructura alternativa de transporte
(de US$ 1.000 millones a US$ 4.000 millones).
La tercera opcidn recuperaria casi 60 hectareas
de suelo para espacios abiertos y redesarrollo.

Si bien la vision del CNU de quitar la autopista
y restaurar el corredor “tiene muy buena recep-
cién entre la gente”, como dice Stelly, la ciudad
fue por otro camino. En 2017, los lideres de la
ciudad se asociaron a la Fundacién de Luisiana
y lanzaron una labor por desarrollar el Distrito
de Innovacién Cultural de Claiborne (CID, por
sus siglas en inglés) bajo la I-10. Se desarrolld
un plan maestro para un distrito de innovacién
de 19 manzanas con el apoyo de organismos
estatales, regionales y de la ciudad,y el de la
Greater New Orleans Funders Network (confor-
mada por 10 fundaciones nacionales y locales);
el plan incluiria micronegocios, un mercado, un
area de actividades para los jévenes, un espacio
para espectaculos y elementos de infraestructu-
ra verde como jardines de biofiltracion, arboles 'y
sistemas de drenaje de la autopista. El distrito se
ejecutaria en fases durante 15 afios, con un costo
de entre US$ 10 millones y US$ 45 millones. Si
bien algunas zonas debajo de la autovia atrajeron
artistas, tiendas fugaces y vendedores de comida,


http://cidnola.com/

la revitalizacion no fue generalizada ni constante,
dice Stelly, quien ilustra su argumento con una
foto de una tienda en un contenedor abandonada
que hoy es lugar de reunién de personas sin techo.

La Alianza objet6 el plan y exigi6 la eliminacién
de la autopista, ademas de fondos para mejorar
los edificios existentes de la avenida, desarrollar
tierras vacantes y restaurar el cantero como
espacio publico abierto. Sin embargo, el grupo se
enfrenta a una oposicién politica de pesos pesa-
dos como el Puerto de Nueva Orleans, que genera
US$ 100 millones de renta al ano. En 2013, los
funcionarios del Puerto apoyaron pablicamente
la conservacién de la I-10 por ser un corredor
importante entre las propiedades inmuebles
industriales en Inner Harbor y las instalaciones
frente al rio. Stelly dice que la ironia esta en que
“la avenida bajo la interestatal suele estar vacia
cuando la interestatal esté atascada. La gente
no piensa en otras opciones”.

La Alianza ha estado recabando datos para
convencer a la comunidad y a los funcionarios
de la ciudad de que la vision del CNU ofrecera
beneficios econémicos, sociales y para la salud.
El grupo encargb un estudio a la Escuela de Salud
Puablica del Centro de Ciencias de la Salud de la
Universidad Estatal de Luisiana, ubicada justo
al sur de Tremé, que analiz6 niveles de decibeles,
calidad del aire y otros indicadores. El estudio
hallé varios problemas, como contaminantes
del aire relacionados con el trafico, plomo en el
suelo, contaminacion aclstica y emisiones de
particulas finas. Estableci6 que las poblaciones
vulnerables son los nifios, las personas mayores,
las mujeres embarazadas, las personas con
afecciones del sistema inmunolégico y las pobla-
ciones sin techo que viven bajo la I-10, y que las
politicas que fomentan el uso del suelo bajo la
interestatal representaban maés peligros para la
salud. El estudio también destac6 que “la elimi-
naciony la pavimentacion de los espacios verdes
histéricos en el corredor exacerbaron el impacto
de las inundaciones locales, con consecuencias
en la calidad del agua, la comodidad del trans-
porte local [y] el uso de espacios al aire libre”.

En resumen, los investigadores de la LSU
notaron que en la interestatal “la divisién fisica
de los vecindarios que antes estaban conectados

y la eliminacion de las tiendas en lo que solia ser
una arteria comercial fragmentaron la comunidad
a nivel social, cultural y econémico. Hoy, la pobreza
y el crimen son desproporcionados para los
residentes del corredor Claiborne, y sigue siendo
dificil acceder de manera confiable a empleo,
vivienda y transporte” (LSU 2019).

En enero de 2020, la Alianza lanzé un proyecto
de “urbanismo tactico” para recopilar datos sobre
las columnas estructurales de la I-10 llamado
“Paraiso perdido, paraiso encontrado”, con el
fin de obtener respuesta de la comunidad a su
perspectiva de una Claiborne Avenue restaurada.
También present6 su vision al Comité de Trans-
porte del ayuntamiento de Nueva Orleans.

“Un racismo ambiental muy evidente llevd
a la destruccion de tiendas y hogares en el corre-
dor”, destaca Kristin Gisleson Palmer, miembro
del ayuntamiento que representa a Treméy
preside el Comité de Transporte. En 2010, como
miembro del ayuntamiento, Palmer abogé por
derribar la autovia y emitié un subsidio que llevé
a que se elabore el Estudio de Comunidades
Habitables de Claiborne.

Dice que, dados el creciente impacto del
cambio climatico, como las tormentas que inundan
Tremé y otras partes de la ciudad unay otra vez,
el ayuntamiento tiene otras prioridades antes
que quitar el viaducto. Palmer sugiere que, a corto
plazo, el foco de la ciudad en el corredor Claiborne
deberia apuntar a un plan progresivo de nueva
infraestructura verde y viviendas. Senderos
peatonales y de bicicletas, transporte alternativo
y espacios abiertos flexibles con arboles y otros
elementos de gestién de agua pluvial, debajo
de la autoviay junto a ella, podrian mitigar los
riesgos de inundaciones, fomentar el entorno
comercial del corredor y conservar la utilidad
si la autovia llegara a derribarse con el tiempo.
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Palmer sigue abogando por la eliminacién,
aligual que casi todas las personas de la comu-
nidad, dice, aunque algunos temen que derribarla
podria generar un mayor aburguesamiento y
mas desplazamiento.

De ahora en mas

En julio de 2019, el Comité de Ambiente y Obras
Piblicas del Senado de los Estados Unidos pre-
senté la Ley de Infraestructura en Transporte

de 2019, que incluye financiacién para analizar y
eliminar autopistas en ciudades. El programa de
5 afios asignaria subsidios de hasta US$ 2 millo-
nes para planificacion, US$ 15 millones para
asistencia técnicay desde US$ 5 millones hasta
la mitad del costo total de construccion capital,
con una asistencia federal total limitada al

80 por ciento. Deberian priorizarse comunidades
en desventaja cuyos proyectos de eliminacién

de autopista se podrian cubrir por completo.

A diferencia de los subsidios federales anteriores
en bloque, esta financiacién apunta especifica-
mente a eliminar autopistas, y se centra en el
desarrollo econémico. Los subsidios estarian
disponibles para ciudades, estados, organizacio-
nes de planificaciéon metropolitanay, por primera
vez, para organizaciones comunitarias y sin
fines de lucro.

Con el fin de prepararse para una potencial
infusion de fondos federales para eliminar auto-
pistas, el CNU estéa elaborando un manual de
buenas practicas y una caja de herramientas que
pueden adoptar los municipios. “Las ciudades
han estado trabajando desde cero”, dice Larry
Gould, director y planificador de transito en
Nelson\Nygaard, de la ciudad de Nueva York,

y miembro de la junta del CNU. El dice que las
decisiones acerca de eliminar autopistas son
“susceptibles al contexto”, y algunos factores
determinantes son los contextos fisicos y de
politicas, la financiacion y la visién de la comu-
nidad. Es posible que el manual incluya estanda-
res de diseno, conceptos de red de transporte,
especificaciones de ingenieria y métricas para
garantizar el éxito.

Algunos planificadores ya empezaron a
compartir las lecciones que aprendieron. En un
seminario virtual del Instituto global de Politicas
de Transporte y Desarrollo acerca de las conse-
cuencias involuntarias y las soluciones para las
autopistas urbanas, Peter Park esbozé varios
requisitos para que la eliminacién de la autopista
y el redesarrollo tengan éxito (ITDP 2019):

1. Un fuerte apoyo de la comunidad, liderazgo
y voluntad politica.

2.Unavisién urbana de la ciudad que no esté
dominada por los automoéviles y favorezca los
viajes cortos en distintos medios, como a pie
o en bicicleta, por caminos que pertenezcan
al tejido de la ciudad; por ejemplo, calles bien
conectadas y redes de senderos multiuso.

3. Decisiones impulsadas por una estrategia
de inversién comunitaria a largo plazo, en
vez de la presidn a corto plazo por gastar
asignaciones federales.

4. Control del suelo por parte del gobierno local
y reglamentaciones claras, como cédigos
basados en formas, que creen espacios
urbanos transitables a pie y moldeen nuevos
desarrollos que respalden prioridades tales
como viviendas asequibles y generacion
de empleos.

Schildt, de PolicyLink, dice que los funciona-
rios y empleados publicos deberian considerar
ciertas cuestiones clave: jla ciudad debatié la
eliminacion de la autopista con los vecindarios
afectados antes de solicitar fondos o iniciar
la planificacién? ; Cémo reducira la ciudad el
impacto de la deconstruccion? ;Cémo garantiza-
ra la ciudad que las inversiones no le den la sefal
al mercado privado de que ese es un vecindario
emergente, lo cual podria desencadenar un
aumento en los costos territoriales y los alquileres,
y una desestabilizacion? ;Qué tipos de viviendas
asequibles, proteccién de vecindades y politicas
y programas de generacién de empleo estan
vigentes? Hay que ser transparentes acerca
de las realidades en el suelo y presentarlas a la
comunidad en una etapa inicial del proceso de
planificacién, dice Schildt. “Si uno recibe un



Amy Stelly, izquierda, lidera la Alianza de Claiborne Avenue,
que busca “recuperar, restaurar y reconstruir” el corredor
urbano que se dividié con la construccién de la I-10 en los 60.
Crédito: Cortesia del Congreso para el Nuevo Urbanismo.

subsidio de US$ 2 millones para planificar la
demolicién de una autopista que demoré 10 afos
en llegar, pero la comunidad no quiere eliminar la
autopista, jesta dispuesto a rechazarlo y volver
a empezar con un proceso de planificacion
que identifique lo que la comunidad quiere
y responda a eso?”.

La eliminacion de autopistas urbanas se
convierte en una opcion viable, y los costos
y beneficios son cada vez mas evidentes. Palmer,
miembro del ayuntamiento de Nueva Orleans,
destaca que hoy la ciudad tiene “ejemplos con-
cretos de otras ciudades que derribaron autovias”,
lo cual trajo buenos resultados y desarrollo
econdémico. “La realidad es que se tiene que
hacer algo con la autovia, y en algin punto los
federales tendran que reconstruirla o derribarla”,
dice. “Derribarla es caro, pero sera mas costoso
reconstruirla”. L]

Kathleen McCormick, directora de Fountainhead
Communications en Boulder, Colorado, escribe con
frecuencia sobre comunidades saludables, sostenibles 'y
con capacidad de recuperacion. Cuando fue miembro de
la junta del CNU en Colorado, entre 2012y 2014, abogb

por demoler la I-70, que atravesaba Denver.
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EL ESCRITORIO DEL ALCALDE KOSTAS BAKOYANNIS
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Kostas Bakoyannis, alcalde de Atenas. Crédito: Ciudad de Atenas.

Grecia emerge de una crisis financiera

que duré una década, y la ciudad de Atenas
lucha con desafios importantes: medidas de
austeridad impuestas por la Unién Europea,
colapso inmobiliario, problemas permanentes
de seguridad y migracion, cambio climatico

y ahora la COVID-19. Kostas Bakoyannis,

41 anos, fue electo alcalde en 2019,y prometid
estabilidad y reinvencién. Bakoyannis es hijo
de dos destacados politicos griegos, y es el
alto ejecutivo mas joven electo para la ciudad,
pero su experiencia es vasta. Posee titulos de
grado y posgrado de las Universidades Brown,
Harvard y Oxford, fue gobernador de Grecia
Centraly alcalde de Karpenisi, y trabaj6 en el
Ministerio de Relaciones Exteriores de Grecia,
el Parlamento Europeo y el Banco Mundial.
Ademas, tiene cargos en la Agencia Helénica
de Desarrollo y Gobierno Local, el Consejo
Europeo de Relaciones Exteriores y la Red de
Soluciones para un Desarrollo Sostenible de
las Naciones Unidas. En una visita reciente

a Cambridge, se reunié con Anthony Flint,
miembro sénior del Instituto Lincoln.

LAND LINES

Estabilidad y sostenibilidad

en Atenas, Grecia

ANTHONY FLINT: Alguna vez usted dijo que no

se centra en proyectos importantes, sino en la
calidad de vida del dia a dia en una ciudad que
intenta resurgir de un modo mas progresivo.
¢Cuales son sus observaciones acerca del triunfo
de su campanay la experiencia hasta ahora de
estar al mando del gobierno local?

KOSTAS BAKOYANNIS: Creo que en toda campana
siempre es importante el mensaje, no el mensajero.
Antes, las elecciones de Grecia involucraban a
candidatos que hablaban al pueblo desde una
posicién de superioridad. Yo asumi otro enfoque
y empecé a salir a caminar por los vecindarios.
Escuché con atencién y descubri que la gente
quiere una ciudad que vuelva a inspirarle con-
fianza y optimismo. Ahora, estamos reinventando
los servicios y la ciudad misma. Atenas tiene tres
récords: el espacio verde urbano per capita mas
bajo de Europa, la mayor cantidad de asfaltoy la
mayor cantidad de metros cuadros por vivienda.
Queremos recuperar espacios publicos y en
particular recuperar espacios de los automoéviles.
Estuvimos estudiando la circulacién del trafico, y
planeamos cerrar partes del centro de la ciudad
a los autos. Ademas, crearemos un sendero
arqueoldgico alrededor de la ciudad.

En términos generales, es un suefio cumplido.
Estoy dando todo de mi. Hace 10 anos que estoy
en el gobierno local; no se compara con tener un
alto cargo. Un dia, cuando recién daba mis primeros
pasos en el gobierno local, estaba deprimido
y pensaba que éramos un fracaso; luego sali a
caminary vi un parque de juegos recién inaugurado.
No se trata de solucionar el conflicto entre Corea
del Norte y Corea del Sur. Mejorar la calidad de
vida es un cambio real, tangible, progresivo.



“Un dia, cuando recién daba mis primeros pasos en el gobierno local, estaba
deprimido y pensaba que éramos un fracaso; luego sali a caminar y vi un parque
de juegos recién inaugurado. No se trata de solucionar el conflicto entre Corea
del Norte y Corea del Sur. Mejorar la calidad de vida es un cambio real, tangible,

progresivo”.

AF: Con los anos, Atenas se vio afectada por el
problema de edificios y vidrieras vacios, grafitis,
personas sin techo y una imagen general de ser
oscuray sucia. ¢Nos puede contar sus planes
para hacer una limpieza?

KB: Habia un articulo muy bueno en una revista
internacional acerca de la economia griega, pero
arriba habia una foto de Atenas, con dos personas
sin techo durmiendo frente a tiendas cerradas
llenas de grafitis. Ese es nuestro desafio. No olvide
que estamos en una carrera global por atraer
talento, tecnologia e inversién. Y Atenas cambia
dia a dia. Mencionaré algunos ejemplos. Adopta-
mos la teoria de las “ventanas rotas” de la con-
ducta social [que sugiere que los signos visibles
de delitos y decadencia invitan a mas de lo mis-
mo] y estamos coordinando labores con la policia.
Contamos con equipos especiales y realizamos
campahas para limpiar grafitis. Tenemos un pro-
grama llamado Adopta tu Ciudad, y sociedades
plblicas y privadas que ya rinden sus frutos.
Estamos pidiendo a la gente que ama la ciudad

y se preocupa por ella que venga a ayudarnos.
Respecto de las drogas, se realizaron reformas.
Hace poco, el parlamento aprobé una medida
sobre espacios supervisados de consumo de dro-
gas. Alln no operamos uno, pero Nos preparamos
para hacerlo mévil, para que no quede mucho
tiempo en un solo vecindario. El gobierno local
podra operar dichos espacios. Estamos recupe-
rando espacios publicos, como la plaza Omonia,
un emblema de la ciudad, y creo que sera un sim-
bolo. Hay grandes expectativas acerca del espa-
cio publico ... no se trata solo de obras publicas.
Estamos fabricando una experiencia, mas que
un producto.

Atenas se aventura a una respuesta cabal a los deseos de
los residentes de una ciudad méas segura, mas limpiay mas
confiada. Crédito: Matthew Peoples/Flickr CC BY 2.0.

AF: Como parte de esa labor, generé6 controversia
por desalojar ocupantes ilegales en el vecindario
Exarchia, en un esfuerzo que incluy6 incursiones
al amanecer y reubicacién de refugiados e inmi-
grantes indocumentados. ;Cémo cumple con su
promesa de campana de reinstaurar la ley y el
orden y reducir la inmigracioén ilegal, y al mismo
tiempo mantener la sensibilidad ante las vidas
humanas involucradas?

KB: Le daré un ejemplo: un individuo que se hacia
llamar Fidel tenia un hostel en una escuela, la
ocupabay cobraba dinero. Movimos a los nifios
de forma segura para aprovechar disposiciones
del servicio social. Los medios griegos tienen una
fijacién con Exarchia. Se convierte en un arma
politica para ambos extremos. Yo no lo veo asi.
Tenemos 129 vecindarios, y Exarchia tiene sus
propios problemas. Mucho de lo que hacemos tiene
que ver con persistir e insistir; es una cuestion
de quién se cansara primero. Nosotros no nos
cansaremos primero.

En materia de pluralismo, somos el canario
en la mina. Sobrevivimos a la crisis econdmica,
y hoy somos més fuertes de lo que fuimos en
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los altimos 10 anos. Nuestra democracia es

més profunda, nuestras instituciones son mas
s6lidas. Aislamos a los extremistas. Nos enfren-
tamos al partido nazi-fascista Amanecer Dorado:
fuimos a los vecindarios en los que tenia acepta-
cién. No senalamos a la gente y le dijimos que
hizo mal en votar a Amanecer Dorado. Le dijimos:
podemos ofrecer mejores soluciones a los
problemas que tienen.

Atenas es una ciudad griega, una ciudad
capital y un centro para los griegos de todo el
mundo. Dicho esto, Atenas estd cambiando y
evolucionando. Recuerdo haber visto a una joven
negra en un desfile que sostenia la bandera con
orgullo. Creo que estaba diciendo: “Yo soy tan
griega como t0”. Queremos asegurarnos de que
todos los que viven en la ciudad tengan los
mismos derechos y obligaciones.

AF: ¢Cuales son los elementos mas importantes
de sus planes para ayudar a Atenas a combatir
el cambio climatico y prepararse para el impacto
inevitable en los proximos anos?

KB: jPiense de otro modo! Se trata de trabajar de
abajo hacia arriba. Lo méas interesante de lo que
esté ocurriendo en términos de politicas publicas
sucede en las ciudades: son verdaderos labora-
torios de innovacion. Las naciones-estado estan
fracasando. Hay demasiado partidismo, un
ambiente toxico, y las burocracias que no pueden
lidiar con los verdaderos problemas; las ciudades
estan més cerca del ciudadano. Estamos orgullo-
sos de formar parte de C40. Atenas desarrolld
una politica de sostenibilidad y resiliencia. Entre
otras cosas, estamos trabajando en intervenciones
ambiciosas, pero realistas, para liberar espacio
publico, multiplicar espacios verdes y crear zonas
libres de autos. Para nosotros, el cambio climéatico
no es una teoria o una abstraccion. Es un peligro
real y presente que no podemos esconder abajo
de la alfombra. Exige respuestas concretas.

La mayor parte de los primeros meses del primer mandato de
Bakoyannis se dedicé a mejoras basicas en parques urbanos 'y
otros espacios publicos, incluso al mismo tiempo que se enfrenta
al impacto local de problemas globales, como el coronavirus y el
cambio climético. Crédito: Ciudad de Atenas.

AF: Hace poco, tuvo la oportunidad de volver a
Cambridge y Harvard. ; Qué nivel de interés hall6
en el futuro de Atenas? ;Hay cosas que aprendio
de las ciudades de Estados Unidos? ;Y qué puede
aprender Estados Unidos de usted?

KB: Me entusiasmé y anim6 el nivel de interés,

y agradezco que me hayan tenido en cuenta.
Debo admitir que me senti muy orgulloso de
representar a una ciudad con un pasado largo

y glorioso, y un futuro brillante y prometedor.
Puede que vivamos en extremos opuestos del
Atlantico, y en ciudades muy distintas, pero es
interesante que nos enfrentamos a desafios si-
milares porque los centros urbanos evolucionan
y se transforman. Y siempre es muy bueno com-
partir experiencias y momentos de aprendizaje.
Las politicas para mejorar la resiliencia son el
ejemplo mas obvio. Y, por supuesto, luchar contra
las desigualdades sociales es la prioridad de
nuestros planes. Me alegra haber iniciado con-
versaciones prometedoras y provechosas que
continuaran los proximos meses y afios. L]

“Para nosotros, el cambio climatico no es una teoria o una abstraccion.
Es un peligro real y presente que no podemos esconder abajo de la alfombra.
Exige respuestas concretas”.
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Antiguas ciudades industriales:

Construir un renacimiento equitativo

Por Jessie Grogan

Las antiguas ciudades industriales han sido el
centro de varios de los logros mas histéricos del
pais,y poseen un espiritu civico y una cultura de
innovacién poderosos, en un momento en que estas
cualidades son més necesarias. Estas ciudades
ofrecen potencial de crecimiento no solo para fami-
lias, comercios y comunidades que buscan un futuro
estable, sino también para el pais como un todo.

Estas ciudades solian impulsar la industria y
la prosperidad y perdieron millones de residentes 'y
empleos en el s. XX debido a la economia cambiante;
pero hoy muchas de ellas emprendieron el camino
a la revitalizacion.' En la actualidad, albergan casi
17 millones de personas y una economia colectiva
de US$ 430.000 millones, y comparten el potencial
de un futuro inclusivo y préspero.

Los desafios a los que se enfrentan las antiguas
ciudades industriales (desigualdad espacial, declive
econdémico, pérdida de poblacion, aburguesamiento
divisorio, entre otros) reflejan una lucha nacional
que con demasiada frecuencia deja de lado a los
grupos en desventaja.? Sin embargo, también estan
preparadas para aprovechar muchas oportunidades

La mayoria de las antiguas ciudades industriales estan en el norte
de la regién centro oeste, Rust Belt, Nueva Inglaterray la regién
sudeste. Sin embargo, en todo el pais hay ciudades con muchas

ventajas y problemas en coman.

Hoy, las antiguas ciudades industriales
albergan casi 17 millones de personas y una
economia colectiva de USS 430.000 millones,
y comparten el potencial de un futuro
inclusivo y préspero.

similares. Son lugares asequibles para viviry crear
empresas en un momento en que, debido al aumento
del costo de vida, las metrépolis mas grandes resultan
inaccesibles para todos, salvo los hogares con
mayores ingresos.® La infraestructura y la densidad
existentes implican que las intervenciones pueden
ser pequenas, seleccionadas y poco costosas, y
tener un impacto muy grande. Y cada una de ellas
puede capitalizar la rica historia, cultura y activos
Gnicos que no se hallan en muchos suburbios

mas nuevos o ciudades del Cinturén del Sol.

Si bien la conversacién nacional se suele centrar
en antiguas ciudades industriales méas grandes, como
Detroit, Michigan y Pittsburgh, Pensilvania, los centros
urbanos més pequenos, como Akron, Ohio; Birming-
ham, Alabama;y Buffalo, Nueva York, se enfrentan a
desafios comparables (aunque carecen del acceso a
recursos y soluciones).* Sin embargo, con las estra-
tegias correctas, las ciudades posindustriales mas
pequenas pueden tomar medidas para regenerarse
y seguir los pasos de sus contrapartes méas grandes
hacia la recuperacion. De hecho, ser mas pequenas
incluso puede ser ventajoso, porque pueden moverse
rapidamente y experimentar en modos que resultan
problematicos para las ciudades méas grandes.

Sin importar el tamano, estos lugares solo se
revitalizaran con una labor deliberada y concentrada
de nuevas coaliciones de actores civicos. Como ya
lo demostraron decenas de estas ciudades, este
tipo de cambio es posible: con apoyo estratégico y
oportuno, las ciudades revitalizadas se vuelven a
convertir en estandartes de la industria y la cultura.
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Estrategias de revitalizacién

Por definicién, las antiguas ciudades industriales tienen
muchos de los activos que necesitan para regenerarse,
como un entorno cultural animado, vecindarios hist6-
ricos, redes de transporte multimodal y mano de obra
infrautilizada. Su desafio es capitalizar esos recursos,
y suscitar la colaboracion entre los lideres locales

de la politica, el &mbito empresarial y otros sectores.
A medida que las ciudades evolucionan y se redesa-
rrollan, pueden actuar no como victimas de sus
triunfos pasados, sino mas bien como inversoras

con previsidn, vision y fe en sus comunidades.

Las ciudades pueden intercambiar experiencias
para enriquecerse de estas y adaptar estrategias
clave a sus activos, ubicaciones y necesidades espe-
cificos. Las variaciones en tamano, mercados inmobi-
liarios, industrias de apoyo, patrones inmigratorios
y otras tendencias demograficas exigiran distintas
intervenciones politicas, pero las experiencias de
las diversas comunidades ya formaron un conjunto
base de estrategias replicables y adaptables.

Las antiguas ciudades industriales deben expandir de
forma proactiva las oportunidades econémicas y el
acceso al capital de residentes con ingresos bajos y
medios. Las ciudades que pierden poblacién también
tienden a experimentar un aumento del desempleo

y una disminucién de los ingresos; al garantizar que
todos los residentes compartan los triunfos, los lideres
pueden alentarlos a quedarse y también atraer a

gente nueva a la comunidad.

« Lima, Ohio, cre6 una organizacién marco para coor-
dinar los trabajos de desarrollo de la mano de obra.

» Lowell,Massachusetts, tiene un programa acelerador
que ayuda a los emprendedores que recién empiezan
a desarrollar pequefios comercios y organizaciones
sin fines de lucro.

Las ciudades deben estabilizar los barrios deteriorados
y alentar la reinversion para poder reconstruir los mer-
cados inmobiliarios locales, fortalecer la comunidad y
conservar la asequibilidad de las viviendas. Los gobiernos
locales y las corporaciones de desarrollo comunitario
deberian actuar de forma metédica y usar los datos
para tomar mejores decisiones acerca de donde imple-
mentar recursos y, a la vez, incorporar opiniones de

los miembros de la comunidad.

« Youngstown, Ohio, recopila datos para identificar
a los barrios con mayores dificultades y priorizar el
financiamiento para atender a las viviendas que
estan en malas condiciones.

» Cleveland, Ohio, estabiliza vecindarios de ingresos
medios al proveer asistencia técnica y financiamiento
con bajos intereses para ayudar a los propietarios
a mejorar y conservar el valor de las viviendas
mas antiguas.

Al aprovechar los activos existentes para atraery
retener residentes, consumidores y talentos, una ciudad
individual puede destacarse y adjudicarse una identidad
singular. Las ciudades con instituciones “de apoyo”
(como hospitales, universidades y corporaciones impor-
tantes) pueden usar estos activos para atraer empleados
y consumidores de toda la region. La diversidad también
es un beneficio comprobado, ya que las antiguas ciudades
industriales en recuperacién tienden a tener poblaciones
de inmigrantes y no-blancos mucho mas extensas que
las que aun no se recuperan.

« EnLancaster, Pensilvania, el sector privado dirigioé
el lanzamiento de un plan que volvi6 a concebir la
ciudad como centro turistico.

« Scranton, Pensilvania, alienta a los antiguos residentes
que se habian mudado a Nueva York y otras ciudades
grandes a regresar, con un énfasis en la calidad de
vida local.

Los funcionarios electos, los funcionarios publicos

y los lideres civicos deberian trabajar juntos para
expandiry alinear la capacidad y fortalecer las finan-
zas del municipio. El cambio comienza en los lideres,
y el liderazgo comienza en el gobierno local. Al incor-
porar voces, ideas, energias y perspectivas nuevas

al ayuntamiento y los organismos de desarrollo comu-
nitario, una ciudad se puede posicionar para atraer
empresas y residentes nuevos.

« South Bend, Indiana, ofrece becas para ubicar
atrabajadores jovenes y talentosos en puestos
gerenciales en los sectores publico y privado.

« Hamilton, Ohio, recluté a un administrador municipal
externo para cambiar la cultura del ayuntamiento.



INVOLUCRARSE EN LA PLANIFICACION
COMUNITARIA Y ESTRATEGICA

Los lideres de todos los sectores deben participar

en el desarrollo de una visién en comun para el futuro
y hacerse responsables de ejecutar las complejas
estrategias de revitalizacion. Mediante procesos de
planificacion que involucren profundamente a los
residentes, las ciudades deben luchar con distintas
situaciones esperables y dar forma a una visién para
el futuro que buscan. Luego, deben desarrollar un
plan que se ajuste a esa vision.

« Grand Rapids, Michigan, alienta a los vecindarios a
crear planes que guien nuevos desarrollos, mientras
que los lideres comerciales crearon una organizacion
que revitaliz6 el distrito comercial central.

« Dayton, Ohio, y Flint, Michigan, involucraron a los
residentes en conversaciones serias sobre el uso
futuro del territorio luego de grandes pérdidas
de poblacién.

APROVECHAR POLITICAS ESTATALES
Y FEDERALES DE FORMA ESTRATEGICA

Las ciudades deben formar asociaciones en todos los
niveles del gobierno para expandir el financiamiento,
los programas y las politicas destinados a la revitali-
zacién igualitaria de los centros urbanos. Ninguna
ciudad existe por cuenta propia, y una mayor coordi-
nacion con los gobiernos a nivel local, regional y esta-
tal puede llevar a menores presiones reglamentarias
y un mayor apoyo de las prioridades locales. Ademas,
una presencia gubernamental simplificada puede
resultar atractiva para empresas e individuos que
buscan reubicarse.

» Massachusetts autoriz6 a los condados a crear
bancos de tierra locales para responder a la crisis
de vacantes y ejecuciones hipotecarias. Ademas,
el territorio auténomo colabora con un think tank
a nivel estatal para direccionar los recursos a
determinadas ciudades industriales antiguas.

+ Nueva York otorgé US$ 400 millones a determinadas
comunidades en cuatro afos para desarrollar planes
de inversion estratégica en el centro e implementar
proyectos catalizadores clave.

La ajetreada EImwood Avenue de Buffalo, Nueva York,
muestra los resultados de las estrategias seleccionadas,
como eliminar los minimos de estacionamiento. Crédito:
Andre Carrotflower.

CENTRAR LAS LABORES REGIONALES
EN UN NUCLEO URBANO FUERTE

Para estimular el crecimiento sostenible y construir
comunidades inclusivas y présperas para todos, las
antiguas ciudades industriales deben concentrar las
inversiones en los nicleos urbanos. Al disminuir la
gente, se vacian las propiedades; es crucial cambiar la
forma fisica de la ciudad para reciclar, recrear o lidiar
de otro modo con edificios, lotes e infraestructura en
desusoy asi evitar el vaciamiento generalizado y el
riesgo de deterioro.

« Lacamara regional de comercio de Syracuse, Nueva
York, vinculé un proyecto de nuevos desarrollos con
trabajos bien pagos y capacitacion en habilidades,
y la ciudad prioriz6 trabajos de revitalizacion del
centro para ayudar a generar empleos y atraer
trabajadores talentosos.

» York, Pensilvania, creé un distrito de mejora de
empresas para restablecer el centro como punto
de ventas minoristas.

Lainiciativa Legacy Cities Initiative es una red nacional de
lideres comunitarios y gubernamentales que trabajan para
crear una prosperidad compartida y centrar la atencién en
las necesidades en com(n y en la importancia colectiva
de las antiguas ciudades industriales.

Se trata de un proyecto del Instituto Lincoln de Politicas de
Suelo, y promueve una revitalizacién sustentable y equitativa
al convocar redes, facilitar el intercambio de ideas y practicas,
e investigar y fomentar nuevos enfoques para las politicas.

Visite legacycities.org para obtener méas informacién y acceder
a estrategias, recursos y un mapa con blisqueda habilitada que
ilustra casi 100 antiguas ciudades industriales y sus caminos
hacia el crecimiento.
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Estrategias vigentes: Estudio de casos
de antiguas ciudades industriales

A medida que las antiguas ciudades
industriales aumentan la capacidad
de moldear su propio futuro, demues-
tran que, con el enfoque adecuado,
cualquier ciudad tiene el potencial de
construir sobre su legado histéricoy
generar un crecimiento nuevo y soste-
nible que mejore las condiciones para

todos los residentes.® Pensando a largo

plazo, la propagacion del éxito de una
ciudad individual depende de su habi-
lidad para reconstruir la capacidad
civica de elaborar e implementar
planes a futuro en varias disciplinas y
sectores. A continuacién, se presentan
algunas muestras representativas de
ciudades en vias de crecimiento.

Youngstown, Ohio, demuestra el poder
de la accién progresiva.

El plan de 2005 de la ciudad de
repensarse como una ciudad mas pe-
quefia promovié pocas acciones hasta
2009, cuando una fundacién local cred
Youngstown Neighborhood Develop-
ment Corporation (YNDC) para ejecutar
estrategias coherentes con la vision
de ese plan. YNDC decidi6 centrarse
en el vecindario Idora, al sudoeste de
la ciudad, y el programa Lots of Green

(Mucho Verde) fue la estrategia central.

Este readapta tierras vacantes como
espacios verdes para reducir el dete-
rioro y lograr que el vecindario sea méas
saludable, productivo y seguro.® En los
primeros 2 anos, se reutilizaron mas
de 115 terrenos baldios del vecindario
Idora para funciones como expandir
un parque regional adyacente y crear
jardines comunitarios, una granja
urbanay un centro de capacitacion,

y expansiones de jardines laterales.
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Ante la omnipresencia de propiedades
deterioradas, Gary, Indiana, se asoci6 con
la Escuela Harris de Politicas Publicas de
la Universidad de Chicago en 2012 para
establecer estrategias sobre el mejor
modo de demoler edificios abandonados.
Con el tiempo, unos 300 voluntarios y
alumnos estudiaron cerca de 58.000 lotes.
Con subsidios del Departamento del Tesoro
de los Estados Unidos, el Centro de Pro-
greso Comunitario y otros, el equipo de
Gary Counts desarroll6 un software que
usa datos de lotes en tiempo real y mapeos
para ofrecer un inventario preciso de pro-
piedades vacias y abandonadas, y guiar
las labores de Gary para estabilizar los
vecindarios. Desde entonces, la ciudad
utiliz6 estratégicamente US$ 500.000

en demolicién y redesarrollo, y asi redujo
la cantidad de edificios vacios en un

18,5 por ciento en apenas seis afios.”

NeighborWorks Rochester, uno de los pri-
meros lideres en personalizar estrategias
segln el lugar para vecindarios medianos,
lanz6 un proyecto innovador de publicidad
de vecindarios en 2015. NeighborWorks
trabajé con residentes y un equipo local
de publicidad, y ayud6 a desarrollar un
nombre comunitario oficial (el Triangulo
de North Winton Village), ademas de un
logo, una estrategia de marca, materiales
publicitarios y méas. El programa de 2 afios
aumento el precio de venta de las viviendas
en unos US$ 10.000, lo cual aumenté la
posibilidad de que las compraran los
propietarios que las habitarian, en vez

de inversionistas.® El proyecto se comple-
mentd con otros trabajos para estabilizar
vecindarios débiles en el mercado y de-
mostroé como las inversiones modestas,
seleccionadas y con limite de tiempo
pueden lograr resultados.
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DONDE TRABAJAMOS AKRON, OHIO

Reorganizarse en torno a la revitalizacion
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Akron, Ohio, estd cambiando la estructura de su gobierno para garantizar

que todo su trabajo se oriente a la revitalizacion equitativa. La ciudad Para obtener mas informacion
cre6 una Oficina de Desarrollo Integrado (OID, por sus siglas en inglés) sobre la iniciativa Legacy Cities
para eliminar los silos gubernamentales y alinear los departamentos Initiative, visite: legacycities.org.

relevantes con el objetivo de crear oportunidades para los residentes.
Esta es una de muchas practicas innovadoras que estan adoptando las
antiguas ciudades industriales de Estados Unidos. La iniciativa Legacy
Cities Initiative destaca modelos como el de Akron y los presenta como
ejemplos de lugares que implementan soluciones reales replicables.
Estamos trabajando para ofrecer a los lideres de la ciudad de Akrony
de otros lugares acceso a herramientas, recursos y una creciente red
de colegas que los ayudaran a lograr que sus comunidades prosperen.

También puede descargar
Revitalizing America’s Smaller
Legacy Cities (Revitalizar las
antiguas ciudades industriales
mas pequenas de los Estados
Unidos) gratis en el sitio web del
Instituto Lincoln, lincolninst.edu.

— ALCALDE DAN HORRIGAN
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Mejores Libros de 2019, Sociedad
Estadounidense de Arquitectos
Paisajistas

“Esta coleccién de ensayos y proyectos deberia inspirar
a cualquier gestor de politicas ambientales, planificador
o arquitecto paisajista a forjar coaliciones mas amplias y
actuar en su regién y en el mundo para salvar los fragiles
ecosistemas y proteger el futuro de la humanidad”.
— “Mejores Libros de 2019”, The Dirt, Sociedad
Estadounidense de Arquitectos Paisajistas

Para celebrar el 50.° aniversario del influyente libro

de lan McHarg, Design with Nature (Proyectar con la
naturaleza), la Universidad de Pensilvania presenta
algunos de los proyectos actuales con disefo ecolégico
maés avanzados del mundo. Design with Nature Now
(Proyectar con la naturaleza hoy) muestra imagenes de
colores nitidos y prepara a los practicantes para competir

Para encargarlo, visite www.lincolninst.edu/dwnn. con el cambio climatico y otros desafios del s. XXI.
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