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Por el bien comun

Comunidades ubicadas rio arriba y

rio abajo aunan esfuerzos para proteger
el suministro de agua

Miles de millones de habitantes urbanos dependen
del agua para hidratarse, higienizarse y satisfacer

otras necesidades basicas, pero los suministros
globales de este recurso estan en peligro. Los fondos

de agua brindan un mecanismo para que los servicios

y las empresas rio abajo inviertan en proyectos de
conservacion de las cuencas rio arriba.

Por Heather Hansman

Cambio de marchas

Por qué las comunidades eliminan los
requisitos para estacionar en playas de
estacionamiento y cudles son los préximos
pasos

Durante el altimo siglo, las comunidades en los
Estados Unidos han estipulado que los desarrollos

comerciales y residenciales deben contar con amplio
espacio de estacionamiento. Hoy en dia, el pais tiene al
menos tres espacios de estacionamiento disponibles

por automévil, y los planificadores y gestores de
politicas quieren cambiar el enfoque.

Por Catie Gould

Lo que prometen las megarregiones
Cdémo la ampliacion a escala podria
ayudar a combatir los desafios mas

urgentes de la actualidad

Las amenazas criticas, como el cambio climéatico

y las pandemias, no tienen limites. El modelo de las
megarregiones ofrece un enfoque de gobierno que
puede fortalecer la resiliencia, la competitividad

y la equidad a nivel local, regional y nacional.

Por Matt Jenkins

DEPARTAMENTOS

2 Mensaje del presidente

El momento de fama de la zonificacion

Por George W. McCarthy

5 Tecnociudad

Nuevos enfoques para la
contaminacién sonora

Por Rob Walker

8 El escritorio del alcalde

Jesse Arreguin
Berkeley, California

Por Anthony Flint

40 Nueva publicacién
Impuesto predial en Asia:
politica y practica

41 Doénde trabajamos

Riga, Letonia

Llenado de contenedores

Land Lin1e de agua en Nairobi, Kenia.

Wi 7 4ER

Un fondo colaborativo
que se estableci6 alli

en 2015 apoya proyectos
de conservacion rio
arriba para proteger el
suministro de agua.
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MENSAJE DEL PRESIDENTE

Se aproxima un fuerte impacto
para la zonificacion

EN OCASIONES, SE CONSIDERA QUE LA ZONIFICACION
es un elemento atemporal de las politicas de
sueloy la planificacion.Y lo es. La zonificacion
se originé en Asia hace mas de tres milenios. En
aquella época, se usaba para designar los usos
del suelo més alléa de las murallas de las ciudades
o para separar a las personas por castas. La
practica se adoptd mas recientemente en los
Estados Unidos con fines similares. En el s. XXI,
es uno de los mayores impedimentos para la
sostenibilidad de las ciudades estadounidenses.

Hace varios afos que expreso mi opinién sobre
el control hiperlocal del suelo. Hace una década,
en un panel con Nic Retsinas, entonces director
del Joint Center for Housing Studies de Harvard,
opiné que el gobierno localy los controles del
uso del suelo eran “dinosaurios” que hacian casi
imposible coordinar la planificacion del transpor-
te regional y los esfuerzos en materia de vivienda
asequible. Nic nos recordé a miy a los asistentes
que habia fuerzas politicas y econémicas pode-
rosas que se interponian con firmeza en el camino
hacia la reforma de las politicas de suelo. También
sefalé que los dinosaurios vivieron millones de
afios antes de extinguirse, y que se extinguieron
debido a la colisién de un asteroide con la Tierra,
no a causa de la seleccién natural.

Pero ahora, el mundo de las politicas de suelo
presenta algo casi tan raro como un asteroide

que cambiara el planeta: el acuerdo bipartidista.
Numerosos estados azules, rojos y plrpuras
aprobaron leyes para impedir la zonificacién local
y asi avanzar en objetivos politicos esenciales,
o estan contemplando la posibilidad de hacerlo.
¢ Por qué se dio este cambio repentino? Porque
muchos gestores de politicas ahora entienden
que la crisis nacional de la vivienda asequible
no puede abordarse sin cambios estructurales en
las reglas. Otros gestores de politicas saben que
no podemos abordar una de las manifestaciones
mas negativas de la zonificacion (la segregacion
espacial por razay clase) sin una accién afirmativa
agresiva.

Si bien hay un acuerdo bipartidista sobre
la necesidad de una reforma, las motivaciones
de los gestores de politicas son muy diferentes.
Los partidarios de la derecha argumentan que
la crisis de la vivienda es producto del exceso
de regulaciones que ahogan la produccién de
viviendas. Estos criticos creen que la reforma de
la zonificacién desatara fuerzas del mercado que
haran frente a la crisis de la vivienda y aceleraran
la produccién de unidades nuevas. Los partidarios
de laizquierda argumentan que no podemos
construir viviendas asequibles en los lugares que
mas lo necesitan, debido a las politicas de suelo
que excluyeron a las personas por motivos de
raza e ingresos durante generaciones, como el



Chicopes
SPRINCFIELD

Sethmick

oL R I
B el

A el
%@;{ﬁé&w}#&q

tamano minimo de las parcelas y la prohibicion
de las viviendas multifamiliares. Segun ellos,

la reforma de la zonificacion posibilitara la cons-
truccién de viviendas asequibles en lugares que
presentan “grandes oportunidades”, con buenas
escuelas y trabajos decentes.

El poder del Estado para impedir la zonifica-
cion local no es nuevo. En 1969, Massachusetts
aprob6 el Capitulo 40B, una medida que le permite
al Estado anular la zonificacién local y aprobar
desarrollos multifamiliares de ingresos mixtos
en jurisdicciones con pocas viviendas asequibles.
Aungque contribuy6 a fomentar el desarrollo de
viviendas asequibles en algunos suburbios adi-
nerados, no supuso un cambio significativo y
pocos estados se plantearon seguir su ejemplo,
hasta hace muy poco.

Ahora, unos diez estados estan dispuestos
a impedir la zonificacién local a fin de permitir
el desarrollo de maltiples unidades de vivienda
en lotes que actualmente estan zonificados para
casas unifamiliares. Por ejemplo, en Connecticut,
Nebraska, Utah, Oregén, Maryland, California
y Washington, se permite afiadir unidades acce-
sorias (ADU, por su sigla en inglés) a los lotes
unifamiliares; en Virginia, Utah, Nebraska, Wash-
ington y Maryland, se permite la construccién de
“viviendas intermedias”, es decir, casas adosadas
para entre dos y cuatro familias, en lotes destinados
aviviendas unifamiliares; y en Oregén, California,
Virginia, Maine y Washington, se impide por com-
pleto que los gobiernos locales prohiban la cons-
truccion de viviendas multifamiliares en parcelas

Un equipo de investigadores de la
Universidad Cornell documenté con
mucho esfuerzo las practicas de
zonificacion en 180 jurisdicciones
en Connecticut con 2.622 distritos
de zonificacién. Ahora, el equipo
emprendié un esfuerzo para crear un
mapa de colaboracion abierta de las
practicas de zonificacién del pais.
Crédito: Mapa de zonificacion
nacional.

Tipo de distrito de zonificacién

@ Principalmente residencial
@ Combinado con residencial
@ Zona no residencial

unifamiliares. Recientemente, Massachusetts

y California también ordenaron la recalificacién
en comunidades con mayor acceso a servicios de
transporte. Estéa claro que el control local sobre
el uso del suelo ya no es algo sacrosanto.

Si bien la zonificacién es una practica mile-
naria, tiene menos de un siglo en la mayor parte
de los Estados Unidos. Los estados comenzaron
a otorgarles a los municipios el poder de definir
el uso del suelo en la década de 1920, en funcion
de la Ley de Habilitacién de Zonificacion Estatal
Estandar dictada por el Departamento de Comer-
cio en 1923. Pero los estados también pueden
dar marcha atras una vez que otorgan derechos.
A veces, resulta necesario que los niveles mas
altos de gobierno pasen por alto las decisiones
de los niveles mas bajos, a fin de fomentar el
bienestar general o abordar cuestiones externas
negativas que son producto de acciones no coor-
dinadas de estos niveles méas bajos de gobierno.
Muchas veces, los esfuerzos estatales para
desestimar a los gobiernos locales no son bienin-
tencionados; por ejemplo, cuando los gestores
de politicas estatales restringen los impuestos
a la propiedad inmobiliaria para congraciarse
con los votantes. En el caso de la zonificacion,
la necesidad de que el estado actle esta
claramente justificada.

Deberiamos celebrar el hecho de que esta-
mos yendo en la direccién correcta y que se esta
generando la voluntad politica para abordar un
desafio que, hasta hace poco, se consideraba
imposible. Pero atin nos queda mucho por aprender
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sobre la zonificacién. Cada estado, y en muchos
casos cada jurisdiccion dentro de él, desarrollé
sus propias convenciones de zonificacion, lo que
hace que sea muy dificil comparar las practicas.
También hace que sea casi imposible comprender
las implicaciones de las decisiones de zonifica-
cién sobre el valor del suelo y los patrones de
desarrollo, o c6mo la reforma de la zonificacion
podria abordar desafios grandes, como la crisis
de la vivienda, la desigualdad espacial o la
expansion urbana descontrolada. Esto también
esta cambiando.

El afo pasado, un pequeno equipo de visiona-
rios en la Universidad Cornell, liderados por la
profesora Sara Bronin, crearon un mapa de zoni-
ficacion para el estado de Connecticut. Mediante
hojas de calculo, mapas y sistemas de informa-
cién geografica, el equipo documenté de manera
increiblemente detallada las practicas de zonifi-
cacion de 180 jurisdicciones con 2.622 distritos
de zonificaciéon. Asombrosamente, esto requiri6é
la revision de méas de 30.000 paginas de texto
en las que se describian las practicas de zonifi-
caci6én de un solo estado.

Esta tarea hercllea aparentemente no fue
un desafio lo suficientemente grande para este
intrépido grupo de investigadores. Recientemente,
el equipo de Cornell emprendié un esfuerzo para
crear un Mapa de zonificacién nacional. Ahora,
con una metodologia probada en el campo tras

MAPADE
TONIFICACION
Actualmente, el Mapa de PENCHTAN
zonificacion nacional tiene
equipos en 12 estados. Para
obtener mas informacién
sobre este trabajo, incluido
cémo participar, visite
www.zoningatlas.org.
Crédito: Mapa de
zonificacion nacional.
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la creacion del Mapa de zonificacién de Connec-
ticut, se propusieron recopilar, con ayuda del
publico, datos de zonificacién del resto de pais
mediante los mismos métodos. Hasta ahora, par-
ticipan equipos autoorganizados de 12 estados.
Cuando logren crear el mapa nacional (y el Insti-
tuto Lincoln de Politicas de Suelo hara todo lo
posible para que esto suceda), comenzara una
nueva era para los académicos de politicas de
suelo. Los debates sobre los costos, los benefi-
cios y las consecuencias de la reforma de la
zonificacion tendran sustento en datos reales.
La reforma de la zonificaci6én por si sola no
es suficiente para resolver la crisis nacional de
la vivienda, pero es necesaria. Es importante
que contemos con més informacién sobre las
practicas de zonificacién actuales y los posibles
beneficios de las practicas de zonificacién mejo-
radas para abordar los problemas generados
durante décadas de malas préacticas. Un siglo
de control local, descentralizado y aislado del
suelo produjo niveles inaceptables de segrega-
cién racial y econémica, una expansion urbana
descontrolada que contribuy6 a la crisis clima-
ticay una crisis de vivienda asequible casi
inexpugnable. Mediante la alineacién sin pre-
cedentes de la voluntad politica con las herra-
mientas y conocimientos nuevos, las soluciones
posibles a esta triple amenaza estan mas
cerca que nunca.

MAPADE
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TECNOCIUDAD

“Nuevos enfoqu
para la

En Paris y otras ciudades, hay sensores que controlan el ruido de los vehiculos que circulan y fotografian las patentes de quienes
superan el nivel permitido. La tecnologia es parte de una nueva generacion de herramientas y enfoques pensados para abordar

la contaminacion sonora. Crédito: cortesia de Bruitparif.

LOS HABITANTES DE CIUDADES DE TODO EL MUNDO
notaron un efecto secundario sorprendentemen-
te positivo de la etapa de aislamiento de la pan-
demia: menos ruido. En su mayoria, los paisajes
sonoros urbanos volvieron a su forma original,
pero ese interludio de paz sirvié como un recor-
datorio claro y rotundo para los planificadores
y gestores de politicas de que el sonido tiene un
efecto en lavida urbanay que, a su vez, puede
modificarse mediante politicas que incluyan
el usoy el disefo del suelo bien planificados.
Inger Andersen, directora ejecutiva del Programa
de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente,
destacé el problema en el Financial Times a prin-
cipios de este afo: “Los planificadores urbanos
deben tener en cuenta los riesgos para la salud y
el medioambiente de la contaminacién sonora”.
Por supuesto, este problema subyacente no
es novedad. Las quejas por ruidos provenientes
de, por ejemplo, construcciones, conciertos y
vecinos molestos probablemente existan desde
el origen de las ciudades. Mientras que un barrio
urbano relativamente tranquilo puede registrar
un nivel de sonido ambiente de alrededor de
50 decibeles, los niveles mas altos pueden
interferir en las conversaciones: una calle muy
transitada puede producir alrededor de 70 deci-
beles (casi lo mismo que una aspiradora) y un

tren que cruza esa calle puede llevar el nivel
sonoro hasta 90 decibeles o mas.

Los estudios que documentan los efectos
de la contaminacién sonora sobre la salud, desde
problemas para dormir hasta problemas cogniti-
vos y cardiacos, se remontan a la década de 1970,
como minimo. La Organizacién Mundial de la
Salud, junto con organismos reguladores en
los Estados Unidos, Europay otros lugares, lleva
décadas haciendo hincapié en el problema, muchas
veces animados por grupos de activistas contra
la contaminacién sonora.

“La buena noticia es que hoy en dia hay
mucho mas interés”, dice Arline Bronzaft, profe-
sora emérita de la Universidad de la Ciudad de
Nueva York que realizé algunos de los primeros
estudios en los que se documenta el impacto del
ruido urbano en la salud y el bienestar. Bronzaft,
que estudi6 Psicologia Medioambiental, aboga
por entornos construidos mas tranquilos en su
caracter de miembro de la junta de la organiza-
cién medioambiental sin fines de lucro GrowNYC.
Hoy en dia, dice, hay mucha més investigaciony
mas voluntad para experimentar con politicas.
“Ahora que ya tenemos los datos, la pregunta
es qué hacemos con ellos”, explica.

La respuesta todavia es incierta, pero es
posible que este sea un momento decisivo para

esS
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pensar acerca de los paisajes sonoros construi-
dos. Las herramientas disponibles para evaluar
el desafio han mejorado notablemente. Esto
podria ayudar a los planificadores y gestores

de politicas a idear y poner en practica mejores
estrategias de disefio y politicas para enfrentar
el problema.

Quizas, el ejemplo mas notable sea la evolu-
cién de las herramientas para medir el sonido,
que se han vuelto mas sofisticadas y se utilizan
de maneras novedosas. Por ejemplo, hace poco
las autoridades en Paris y otras ciudades france-
sas comenzaron a experimentar con “radares de
sonido”, que son dispositivos que funcionan como
camaras de velocidad y que se activan ante soni-
dos que superan los limites de decibeles. Estos
sensores fotografian las patentes de los vehiculos
que superan el nivel permitido e imponen multas
a los propietarios.

Bruitparif, una agencia con apoyo estatal que
se dedica a estudiar la aclstica urbana en Paris y
otras ciudades, desarroll6 los sensores franceses.
En Nueva York, Edmonton y otras ciudades, se
esta probando una tecnologia similar. La mayoria
de las ciudades ya tienen algln tipo de ordenanza
sonora vigente, pero es poco frecuente que se
apliqgue de manera sistematica o coherente.
Estos sensores avanzados podrian ayudar
aremediar este problema.

Pero, ademas, hay un motivo detras de poner
tanto esfuerzo en pensar acerca del sonido: usar
la tecnologia de medicién como herramienta de
planificacion, en lugar de solo como una herra-
mienta punitiva. Erica Walker, profesora de Epi-
demiologia en la Facultad de Salud Publica de
la Universidad de Brown y fundadora del Com-
munity Noise Lab de Brown, dedic6 anos a crear
el “Informe de ruido del area metropolitana de
Boston de 2016”, que muestra datos de ruido que
recopilé en alrededor de 400 lugares de la ciudad.
Esta experiencia le dio una perspectiva diferente
de los paisajes sonoros.

“Cuando empecé, luchaba por la tranquili-
dad”, dice Walker. De hecho, explica riéndose,
estaba interesada en descubrir si los cédigos de
ruido de la ciudad podrian ayudarla a que unos
vecinos ruidosos se calmaran un poco. Mientras
creaba el informe de ruido, Walker se encontré

con un conjunto variado de situaciones que

le demostraron que “los barrios y el sonido son
complejos” Como las ordenanzas se centran casi
exclusivamente en el sonido como una molestia,
muchas veces son incompletas o contraprodu-
centes, explica. Walker dice que, dado que es
inevitable que haya cierto nivel de ruido en una
ciudad, la planificacién y el desarrollo deben
considerar cdmo el entorno acustico afecta a
los habitantes y sus interacciones. “Ahora no
lucho por la tranquilidad, sino por la paz”.

El proyecto del Community Noise Lab se
enfoca en reestructurar la conversacién sobre
el paisaje sonoro entre los ciudadanos y los
gestores de politicas. Entre otras iniciativas, esto
incluye la creacién de una app gratuita llamada
NoiseScore para que la medicién del sonido
sea una actividad accesible y colaborativa. Los
funcionarios de la ciudad de Asheville, Carolina
del Norte, usaron la herramienta como parte de
su esfuerzo para incorporar mas comentarios
de la comunidad en las revisiones del cédigo de
ruido de la ciudad, que se actualizé en el verano
de 2021. Si bien eso se reduce a crear ordenan-
zas, es un ejemplo de cémo la tecnologia amplia
el debate, en lugar de simplemente servir como
una herramienta para hacer cumplir las leyes.
“El primer paso no fue:‘Vamos a colocar sensores
en toda la ciudad y castigar a quienes hagan
esto o lo otro’”, dice Walker. “Querian conocer
la perspectiva de todos los socios”.

Tor Oiamo, un profesor en el Departamento
de Geografia y Estudios Medioambientales en la

@)
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La aplicacion NoiseScore fomenta un enfoque colaborativo para comprender
los niveles de ruido de los barrios. Crédito: cortesia de NoiseScore.



Universidad Metropolitana de Toronto que llevé a
cabo un estudio reciente sobre el ruido y la salud
publica en esa ciudad, destaca que los sensores
mas sofisticados, el mapeo y el software de
modelado crean oportunidades de planificacion
que incorporan la cuestion sonora. Dice que, en
los préximos anos, las herramientas disponibles
podrian incluir una especie de base de datos de
ruido mundial similar a aquellas que hacen un
seguimiento de la contaminacién del aire. Pero
hay un desafio claro: “La mitigacién se complica
en una ciudad ya construida porque, en varios
sentidos, la estructura ya es inamovible”, dice.

En algunos casos, las ciudades encontraron
maneras de modificar la infraestructura existen-
te o hacerle agregados. Gracias a la investigacién
innovadora de Bronzaft en la década de 1970
(en la que documenté el impacto negativo de
una seccion elevada del metro de Nueva York
que pasaba cerca de una escuela), se instalaron
paneles acusticos en las aulas y almohadillas de
caucho en los rieles en todo el sistema del metro
para amortiguar el ruido. En la actualidad, otros
sistemas ferroviarios usan ruedas de cauchoy la
préxima ola de innovacién en tranquilidad para
transporte incluye trenes de levitacién magnética
y autobuses eléctricos.

Oiamo también destaca los esfuerzos exitosos
en Amsterdam y Copenhague para revaluar los
patrones de transito, con el objetivo especifico
de reducir el ruido en las zonas residenciales.
Ademas, reconoce el enfoque inteligente de
Toronto en su proyecto de desarrollo actual, Port
Lands: dado que recuerda a un barrio planificado,
es posible tener en cuenta el paisaje sonoro en
el proceso de disefio. Ademéas, muchas de las
maneras mas Utiles de mitigar el sonido urbano
coinciden con el uso inteligente del suelo: mas
espacios verdes y arboles, una planificacion
cuidadosa de la densidad de construccion (la
densidad estratégica puede crear espacios
de tranquilidad) y demaés.

Durante anos, se usaron proyectos de suelo
para mitigar el ruido urbano, desde terraplenes
en los limites de Central Park en Nueva York,
hasta arboles y barreras sonoras junto a las
autopistas. Existe una versiéon mas reciente y
tecnolédgica, creada por una firma alemana llamada

Algunas soluciones para la contaminacién sonora urbana se inspiran

en la naturaleza, como jardines verticales que pueden bloquear el sonido
equivalente al transito caracteristico de una ciudad, entre otras.

Crédito: cortesia de Naturawall.

Naturawall, que disené “paredes con jardines
verticales” (marcos de acero galvanizado con un
perfil relativamente delgado, rellenos con tierray
que contienen una capa gruesa de vegetaciony
flores). Estas paredes, que actualmente se usan
en algunas ciudades alemanas, tienen el objeti-
vo de bloquear niveles de sonido casi equivalen-
tes a los que produce el transito habitual de una
ciudad. En otras partes del mundo, otras empre-
sas, incluida una de Michigan llamada LiveWall,
estan creando proyectos similares.

Ninguna de estas estrategias es una solucién
magica. Pero Oiamo, al igual que Bronzaft y Walker,
enfatiza que, en este momento, hay suficiente
experiencia que puede aprovecharse para mejorar
los paisajes sonoros construidos. Las tecnologias
mas nuevas ayudan a definir los problemas de
manera mas detallada y ofrecen soluciones inno-
vadoras. Si bien es posible que los sensores que
ayudan a multar a quienes violan las leyes de
ruido no sean el tipo de enfoque holistico que
Walker o Bronzaft tienen en mente, son un paso
en la direccién correcta. A medida que se hace
mas hincapié en el tema y aumenta la cantidad
de opciones tecnolégicas disponibles, los exper-
tos en paisajes sonoros notan la posibilidad
de lograr avances reales, aunque sea en forma
progresiva. “Hay un millén de cosas por hacer”,
dice Oiamo. Ese es el desafio y también la
oportunidad.

Rob Walker es periodista; escribe sobre disefio, tecnologia
y otros temas. Es el autor de The Art of Noticing. Publica
un boletin en robwalker.substack.com.
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JESSE ARREGUIN

Jesse Arreguin fue elegido alcalde de Berkeley,
California, en 2016. Es el primer latino en el cargo
y, con 32 anos, el alcalde méas joven en un siglo.
Arreguin, hijo y nieto de trabajadores agricolas,
se crio en San Francisco. A los nueve anos, ayudé
aimpulsar esfuerzos para ponerle a una calle el
nombre del activista Cesar Chavez. Este fue el
primer paso de una vida dedicada a la justicia
social. Después de graduarse de la Universidad
de California, Berkeley, se quedé en la ciudad
para ayudar en distintas juntas, como la Comision
de Asesoria de Vivienda, la Junta de Estabilizacion
de Alquileres, la Junta de Ajustes de Zonificacion,
la Comision de Planificacion y el Ayuntamiento.

Como alcalde, Arreguin, que también preside la
Asociacion de Gobiernos del Area de la Bahia,
priorizo la vivienda asequible, la infraestructura
y la educaciéon. Hace poco se reuni6 con el miem-
bro sénior, Anthony Flint, en el Ayuntamiento,
donde hablaron sobre esta ciudad de 125.000
habitantes e hicieron hincapié en la vivienda

y la necesidad de ampliar la oferta habitacional.
La conversacion tuvo la ambientacion apropiada:
desde afuera de las oficinas del quinto piso,
llegaban ruidos de construccion.

LAND LINES

Esta entrevista se edit6 por motivos de espacio y claridad.
Puede escuchar la versién completa en el pédcast Land Matters:
www.lincolninst.edu/es/publicaciones/podcasts-videos.

Abordar la capacidad
de pago en Berkeley

ANTHONY FLINT: Parece que Berkeley se convirtié en el
simbolo nacional de la grieta del “Si en mi patio trasero/
No en mi patio trasero” (YIMBY/NIMBY, por su sigla

en inglés). ;Qué deberian aportar los emprendedores
inmobiliarios para incrementar la oferta, brindar dife-
rentes opciones de vivienda y aumentar la densidad

en los lugares adecuados?

JESSE ARREGUIN: Creo que el gobierno tiene mucho
que hacer y vemos muchas acciones de liderazgo de
parte del gobernador, la legislatura estatal, el fiscal
general (que cred un grupo defensor de la vivienda
para que se apliquen leyes estatales de vivienda),
y los gobiernos local y regional. En los Gltimos afos,
en Berkeley, se tomaron medidas importantes para
aprobar leyes que optimicen la produccién y fomenten
una variedad de opciones de vivienda diferentes en
nuestra comunidad.

También nos comprometimos con ponerle fin a
la zonificacion excluyente. Creo que parte del motivo
por el que Berkeley es un simbolo del debate que tiene
lugar en todas las ciudades del pais es porque es el
lugar donde surgié la zonificacién excluyente. En 1916,
la ciudad adopté6 la primera ordenanza de zonificacion
para marcar los barrios en Elmwood District como uni-
familiares, a fin de evitar la construccién de un salén


www.lincolninst.edu/es/publicaciones/podcasts-videos

de baile. No es casual que muchas de las perso-
nas que frecuentan los salones de bailes sean
principalmente personas de color. Lamentable-
mente, la zonificacién unifamiliar en Berkeley
surgi6 por la exclusién racial.

Mi forma de ver la zonificacién y los proble-
mas de vivienda evolucion6 a lo largo de los afos
porque la crisis en Berkeley y en California em-
peord significativamente en los dltimos cinco
anos. Cada vez son mas las personas que no
tienen vivienda, las tiendas de campana en las
calles, las familias trabajadoras que no pueden
afrontar el costo de vivir en la comunidad en la
que trabajany los estudiantes que no pueden
afrontar el costo de vivir en la comunidad en
la que estudian. El status quo no funcionay
debemos hacer algo al respecto.

Creo que los emprendedores inmobiliarios
anhelan ver al gobierno tomar un rol de liderazgo.
Nosotros también debemos hacer un esfuerzoy
dar lo mejor para facilitarles la construccién. Al
mismo tiempo, debemos asegurarnos de que
brinden beneficios comunitarios, ya que hay nuevas
construcciones a precio de mercado, en especial
en comunidades en las que predominan el des-
plazamiento y el aburguesamiento.

Hay casas a la venta por US$ 2 millones en
barrios que histéricamente son de la poblacién de
color. Este grupo disminuy6 del 20 por ciento en
1970 al 7 por ciento en la actualidad. Creo que
ese es un resultado directo de las decisiones de
no construir viviendas que tomé el gobierno y del
costo astronémico de las propiedades en Berkeley.

AF: Hablemos del aburguesamiento y de la espe-
culacién inmobiliaria, un problema presente en
muchas ciudades. Hace poco, Los Angeles inicié
un programa de parcelas de banca de crédito
hipotecario cerca de estaciones de transporte
publico. ;Ese serd el tipo de medidas necesarias
frente a las condiciones de mercado efer-
vescentes que estamos experimentando?

JA:Creo que si, y por eso estamos priorizando
el suelo pablico para crear viviendas asequibles.
Convertimos playas de estacionamiento en

proyectos de viviendas asequibles. Estamos
construyendo uno aqui cerca. Son 140 unidades
de vivienda asequible y de apoyo permanente,

y es el proyecto mas grande que hemos cons-
truido para la poblacion en situacién de calle.
Debemos priorizar el suelo publico para el

bien de la comunidad. De eso no hay duda.

Pero también estoy de acuerdo con que
debemos tener en cuenta la banca de crédito
hipotecario. Debemos aportar dinero para que
los emprendedores inmobiliarios no lucrativos
puedan comprar parcelas a fin de que siempre
sean asequibles. Debemos analizar cémo pode-
mos apoyar a los fideicomisos de suelo. No se
trata de simplemente comprar propiedades,
sino de comprarlas para que siempre sean ase-
quibles. Esa es parte de la estrategia de vivienda
de Berkeley. No tiene que ver solo con construir
viviendas nuevas, sino también con preservar
las viviendas existentes que ya son de por si
asequibles.

Hay familias trabajadoras que no pueden
afrontar el costo de vivir en la comunidad
en la que trabajan o estudiantes que no
pueden afrontar el costo de vivir en la
comunidad en la que estudian. El status
quo no funciona y debemos hacer algo

al respecto.

Creo que debemos enfocarnos en las tres P,
como digo a menudo, la produccién de viviendas
nuevas, la preservacioén de las viviendas existen-
tes que ya son de por si asequibles y la proteccién
de los habitantes actuales para que no deban
desplazarse.

AF: ¢Cémo podria un impuesto a las viviendas
vacantes, similar al que se aplica en San Francisco
y Oakland, ayudar a abordar este problema del
aumento en el valor del suelo?

JA: Hace poco, sometimos a votacién un impuesto
a las viviendas residenciales vacantes, que tiene

Izquierda: Berkeley, California, con San Francisco visible en el fondo. Crédito: Sundry Photography via iStock/Getty Images Plus.

Diagrama: cortesia de Jesse Arreguin.
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algunas diferencias con el de Oakland porque

no se centra en las parcelas vacantes, sino en las
viviendas y las unidades residenciales vacantes.
Algunas personas dicen que hay cientos de uni-
dades vacantes, por lo que no hay necesidad de
construir mas viviendas, pero eso es absurdo.
Tenemos que construir mas viviendas, pero
también debemos asegurarnos de que aquellas
gue no estan a la venta vuelvan a incorporarse

al mercado.

Cuanto méas podamos abordar las acciones
de los especuladores y quienes burlan las leyes,
como denomino a quienes mantienen propiedades
en ruina y vacantes por muchos anos, podremos
resolver la restriccion artificial del mercado, lo
que permitird poner mas unidades de nuevo a
la venta. Dedicamos mucho tiempo a crear este
impuesto a las propiedades vacantes y analizamos
en detalle las situaciones en las que las unidades
pueden estar vacias por razones legitimas. No
buscamos enfocarnos en los propietarios de bienes
inmuebles pequenos, sino en los propietarios de
inmuebles grandes, ya que parte de lo que vemos
es, en verdad, especulacién del mercado.

Esperamos que llegue un momento en el
que no tengamos que cobrar un impuesto porque
todas las viviendas estan alquiladas o en uso.
Ese es el objetivo del impuesto a las viviendas
vacantes; no queremos penalizar, sino incentivar
a los propietarios de viviendas multifamiliares a
usar las propiedades con el fin correspondiente.

Quiero volver a destacar que esta no es una
panacea ni la solucioén a la crisis de las viviendas
y que debemos construir unidades nuevas. Atra-
vesamos una crisis que lleva décadas desarro-
lldndose mediante las acciones deliberadas del
gobierno, la segregacion racial o las practicas
discriminatorias, la resistencia a construir vivien-

dasy las politicas que limitan su produccién.

AF: Como centro de innovacién, Berkeley tiene
una economia pujante. ;Cree que serd posible que
mas trabajadores de Berkeley puedan llegar a
vivir alli o hay un desequilibrio ya enquistado

que debe controlar y aceptar?

JA:Creo que es posible ... pero para ello habra
que construir cientos y cientos de viviendas, y
tendremos que priorizar la construccién de vivien-
das alrededor de las estaciones de transporte
puablico, mejorar la zonificacion de los barrios
comerciales de baja densidad y analizar la cons-
truccién de viviendas multifamiliares en barrios
residenciales. Cada parte de la ciudad debera
cumplir con su responsabilidad de crear mas
viviendas. Ninguna parte de la comunidad puede
aislarse de los nuevos habitantes que se incor-
poren a la ciudad.

Creo que esa es la esencia de quiénes somos
y quiénes decimos ser como ciudad. ;Somos
una ciudad igualitaria e inclusiva? Si lo somos,
debemos darles la bienvenida a las nuevas
personas que formaran parte de la comunidad.
Creamos esas oportunidades para que las per-
sonas vivan aqui: personas que vivieron aquiy se
vieron desplazadas, personas que trabajan aquiy
no pueden afrontar el costo de la vida en Berkeley.
Y, por supuesto, hay un beneficio climéatico si
las personas no deben conducir durante una o
dos horas para llegar a la ciudad. Eso reduce la
cantidad de vehiculos en las calles y las emisiones
de gases de efecto invernadero, y nos ayuda a
mitigar el impacto del cambio climéatico. La cons-
truccién de desarrollos habitacionales de alta
densidad y orientados al transporte es un aspecto
fundamental en la implementacién de acciones
climaticas. Las politicas de uso del suelo y las
acciones para fomentar viviendas de mayor
densidad son estrategias de accion climatica
fundamentales.

AF: ¢Podria hablar sobre la importancia de la
seguridad para ciclistas y peatones seglin su
perspectiva de cémo funciona la ciudad y cual
es la situacién actual de Berkeley?

En un esfuerzo para abordar la capacidad de pago, Berkeley esta ampliando la
oferta habitacional. Crédito: Jessica Christian/San Francisco Chronicle/Polaris.




JA:Dada la gran cantidad de personas que van
al trabajo en bicicleta o a pie y usan medios alter-
nativos de transporte, tenemos que garantizar
que puedan movilizarse por la ciudad de manera
seguray mas simple. Por desgracia, la cantidad
de accidentes entre automdviles y ciclistas o
peatones es cada vez mayor.

Aligual que muchas comunidades, adopta-
mos una politica de visién cero enfocada en dis-
minuir las lesiones y las muertes por accidentes
de transito. Estamos analizando cdmo podemos
redisefar y reconstruir las calles a fin de que
sean mas seguras para los peatones y los ciclistas.
Obviamente, al ser la cuna de la Universidad
de California, hay un gran nimero de habitantes
jovenes que de manera constante se movilizan
a pie o en bicicleta, y debemos garantizar que
los estudiantes y los habitantes puedan dejar
el automévil y usar medios de transporte con
una menor emisién de carbono.

AF: En cuanto al clima, ;qué mas puede hacer
Berkeley? ;Qué esta haciendo la regién para
enfrentar la crisis climatica?

JA:Creo que la mejor forma en que Berkeley
puede abordar la crisis climatica es, en primer
lugar, mediante el reconocimiento de que no es
una crisis, sino una emergencia, y estamos viendo
los efectos concretos reales aqui en California.
En los Gltimos cinco afos, fuimos testigos de
algunos de los incendios forestales méas devasta-
dores en la historia de California, [y] Berkeley no
escapa a las amenazas de los incendios. Es un
indicio inequivoco de que la emergencia climética
estd aquiy no desaparecera, y tenemos que
reconocer que es necesario tomar medidas.

Me enorgullece que Berkeley sea lider en
la lucha contra el cambio climético. Fuimos una
de las primeras ciudades en adoptar un plan
de accion climética. Por supuesto que construir
viviendas de alta densidad en terrenos vacios
es una gran parte de ello.

Debemos fomentar méas la movilidad eléctrica,
ya sea mediante la micromovilidad o con la con-
versi6n de vehiculos ligeros y pesados a eléctricos.
California es lider en esta cuestion. Si bien el
estado fijo muchos objetivos ambiciosos para

Un ciclista usa una

ciclovia en Telegraph
Avenue, Berkeley. Crédito:
Andrea Kissack/Cortesia
de KQED.

realizar esta transicién a una flota de vehiculos
eléctricos, todavia no contamos con la infraes-
tructura necesaria. Con la ley federal bipartidista
de infraestructuray la ley climéatica que se acaban
de aprobar, esperamos que haya una cantidad
significativa de recursos disponibles que podamos
aprovechar para expandir la infraestructura en
California.

Hacer que todos los edificios sean eléctricos
también es importante, y Berkeley fue la primera
ciudad de California en prohibir el gas naturaly
exigir que las construcciones nuevas sean com-
pletamente eléctricas. También estamos anali-
zando como lograr que los edificios ya existentes
sean eléctricos, lo cual es méas dificil . .. Todas
estas cuestiones son importantes, pero también
tenemos que adaptarnos al cambio climatico ...
ya sea que se trate de como abordamos el riesgo
de incendios forestales o la subida del nivel del
mar. Berkeley se encuentra en la Bahia de San
Francisco. Sabemos que, si no tomamos medidas,
muchas partes de la ciudad se inundarany
quedaran bajo el agua.

Aqui es donde creo que entra en juego el
enfoque regional. Una ciudad no puede resolver
todos estos [problemas]. Se ha hecho mucho en
la Comisién de Transporte Metropolitano y la Aso-
ciacién de Gobiernos del Area de la Bahia (nuestra
agencia de planificacién regional y nuestro con-
sejo de gobiernos), a fin de reunir a las agencias
gubernamentales para que analicen estrategias.
Creo que es un area en la que el regionalismo y el
gobierno regional haran una gran diferencia. L]

Anthony Flint es miembro sénior del Instituto Lincoln
de Politicas de Suelo, editor colaborador de Land Lines
y conductor del pédcast Land Matters.
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Por Heather Hansman

A 32 KILOMETROS RiO ARRIBA de Portland, Maine,
se encuentra el lago Sebago, la segunda masa de
agua mas profunda del estado. El lago abastece
de agua potable al 16 por ciento de la poblaciéon
de Maine, incluidos los habitantes de Portland, la
ciudad més grande del estado. Contiene casi un
billén de galones de agua transparente y fria. La
empresa de suministro de agua de Portland obtuvo
una de las 50 exenciones federales de filtracion
del pais, lo que significa que el agua, aunque reci-
ba tratamiento para eliminar los microorganismos,
no necesita pasar por un proceso de filtrado
antes de llegar a los grifos de la ciudad.

“La razén principal por la que es tan pura
es que la mayor parte de la cuenca sigue estando
forestada”, dice Karen Young, directora de Sebago
Clean Waters, una coalicién que trabaja para
proteger la zona. El 84 por ciento de la cuenca
de 94.696 hectareas esta cubierto de bosques:
una mezcla de pinos, robles, arces y otras espe-
cies que filtran el agua y ayudan a que este siste-
ma funcione tan bien. Pero esos bosques estan
amenazados. Entre 1987 y 2009, la cuenca perdi6
alrededor del 3,5 por ciento de su cubierta fores-
tal. Solo se conservé el 10 por ciento de la super-
ficie. En 2009, 2014 y 2022, el Servicio Forestal
de los EE.UU. clasificé la cuenca del Sebago
como una de las mas vulnerables del pais
debido a las amenazas del desarrollo.

En las altimas dos décadas, los grupos con-
servacionistas empezaron a preocuparse por
el futuro de este recurso critico, al igual que lo
hizo Portland Water District (PWD). PWD, una
empresa independiente que presta servicio a mas
de 200.000 personas en el area metropolitana de
Portland, compr6 688 hectareas alrededor de la
toma de agua en 2005 y adoptd una politica de
preservacion del suelo en 2007. En 2013, estable-
ci6 un programa para apoyar proyectos de con-
servacion emprendidos por fideicomisos locales
y regionales.

La mayoria de estas organizaciones trabajaron
de forma independiente hasta 2015, cuando The
Nature Conservancy las reuni6 a fin de desarrollar

\ MAINE

Sebago Lake
(\? \ Watershed

Portland
°

un plan de conservacién para el afluente mas
importante del lago, el rio Crooked. Esa reunién
se convirtié en la coalicién Sebago Clean Waters,
que comprende nueve grupos de conservacion
locales y nacionales, PWD y miembros de la
comunidad empresarial que brindan su apoyo.
Mientras exploraban formas creativas de prote-
ger el lago y las tierras que lo rodean, surgi6

la idea de crear un fondo de agua.

Los fondos de agua son asociaciones pulblico-
privadas en las que los beneficiarios rio abajo,
como los servicios publicos y las empresas,
invierten en proyectos de conservacion rio arriba
para proteger una fuente de aguay, por extension,
para garantizar que el suministro que llega a los
usuarios sea lo mas limpio y abundante posible.
En 2016, Spencer Meyer, de la fundacién Highs-
tead Foundation (uno de los grupos que fundé
Sebago Clean Waters), viajo a Quito, Ecuador,
con The Nature Conservancy. El grupo visit6 a
representantes del Fondo para la Proteccién del
Agua (FONAG), un ejemplo lider de este modelo
novedoso de proteccion del agua de origen. Meyer
encontr6 algunas similitudes con la situacién
de Maine.

“Pensamos: ‘4 Y si pudiéramos reunir a los
socios en un sistema completo para acelerar
el ritmo de la conservacién?’”, comenta Meyer.
“sPodriamos aplicar ese modelo a una cuenca
saludable para adoptar una postura proactiva
y construir este modelo financiero en un lugar
en el que no sea demasiado tarde?”

El lago Sebago (arriba) les proporciona agua a los residentes de las comunidades del sur de Maine, incluida Portland (abajo). Créditos
(de arriba a abajo): Phil Sunkel via iStock/Getty Images Plus, lan Dagnall via Alamy Stock Photo.
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Fondos de
agua creados

® Fondos de agua creados
©® Fondos de agua en desarrollo

LAND LINES

Un fondo de agua es una herramienta finan-
ciera, pero también es un mecanismo de gober-
nanzay un marco de gestién que reiine a maltiples
partes interesadas. El fondo de Quito, lanzado
en el afio 2000, es el méas antiguo del mundo.
Hay proyectos similares que proliferaron en todo
el mundo, en especial en América Latinay Africa.
Segun The Nature Conservancy, hay méas de 43
fondos de agua en funcionamiento en 13 paises,
en 4 continentes y, al menos, 35 mas en proceso
de desarrollo.

La importancia de contar
con cuencas sanas

El agua limpia es el recurso mas importante

a nivel mundial. Cuando las cuencas rio arriba
estan sanas, recogen, almacenan y filtran el
agua. Esto proporciona un recurso que puede
apoyar la adaptacion al cambio climatico, la
seguridad alimentaria y la resiliencia de las
comunidades, ademéas de satisfacer las necesi-
dades basicas de hidratacion y saneamiento.
Cuando las cuencas no estan sanas, los sedi-
mentos obstruyen los sistemas de filtracion
del agua, los contaminantes fluyen rio abajo
y los ecosistemas se degradan.

Esa diferencia es critica. Segln un informe
de The Nature Conservancy, es probable que méas
de la mitad de las ciudades del mundoy el 75 por
ciento de la agricultura de regadio ya enfrenten

una escasez recurrente de agua (Richter 2016).
El cambio climatico potencia las sequias extre-
mas, desde el oeste de los Estados Unidos hasta
Australia, y la contaminacién por fuentes como
el nitrégeno y el fosforo, se multiplicé por nueve
en el altimo medio siglo. En muchas ciudades,

la fuente de agua estéd muy lejos y bajo una juris-
diccién diferente, lo que dificulta la regulacion

y el tratamiento.

The Nature Conservancy también calcula
que, actualmente, 1.700 millones de personas
que viven en las ciudades méas grandes del
mundo dependen del agua que fluye de cuencas
vulnerables a cientos de miles kildmetros de
distancia (Abell et al., 2017). Esto pone a prueba
tanto los sistemas ecolégicos como la infraes-
tructura, y la demanda no hace mas que crecer.
Para el ano 2050, dos tercios de la poblacion
mundial viviran en esas ciudades. Ese nivel de
demanda simplemente no seria sostenible, en
especial en un clima que cambia rapidamente.
Los fondos de agua pueden ser soluciones
creativas y de varios niveles para dos cuestiones
urgentes e interrelacionadas: la calidad y la
cantidad del agua.

“Los fondos de agua se sittan en la inter-
seccién del suelo, el agua y el cambio climético”,
afirma Chandni Navalkha, codirectora de Gestién
Sostenible de los Recursos Terrestres e Hidricos
del Instituto Lincoln de Politicas de Suelo. “Son
un ejemplo del tipo de gobernanzay colaboracion

Se crearon fondos de agua en los Estados Unidos, México, Guatemala, Reptblica Dominicana, Panama, Colombia, Ecuador,
Pert, Brasil, Chile, Sudafrica, Kenia 'y China. En el mapa también se muestran los paises en los que hay fondos de agua en desarrollo.

Crédito: cortesia de The Nature Conservancy.
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intersectoriales y entre varias partes interesadas
gue se requiere para garantizar la seguridad del
agua en un clima cambiante”.

Hace poco, Navalkha supervisé el desarrollo
de un caso de estudio sobre la iniciativa Sebago
Clean Waters, que el Instituto Lincoln distribuira
através de su Red Internacional de Conservacion
del Suelo (Sargent 2022). Cambiar la forma en
que histéricamente se gestioné el agua no es
facil, sobre todo porque esté relacionada con
cuestiones como la planificacién urbana, el
crecimiento econémico y la salud puablica. Por
ello, grupos como el Instituto Lincoln y The Nature
Conservancy trabajan con el objetivo de difundir
el modelo de fondos de agua mostrando la cien-
cia que hay detras de la proteccién del agua de
origen, dando a las comunidades herramientas a
fin de encontrar soluciones especificas para los
ecosistemas y compartiendo las experiencias
de lugares como Portland y Quito.

Lecciones aprendidas de Quito

A fines de la década de 1990, a los funcionarios
del Distrito Metropolitano de Quito comenzé

a preocuparles la posibilidad de quedarse sin
agua suficiente para abastecer a los 2,6 millones
de habitantes de la ciudad. Los ecosistemas rio
arriba que abastecian los acuiferos de la ciudad

La ciudad de Quito, Ecuador, obtiene el agua de
varias areas protegidas, incluido el Parque Nacional
Cayambe-Coca, que se observa en el fondo. Crédito:
SL_Photography via iStock/Getty Images Plus.

se estaban erosionando y ese impacto comenzaba
a notarse rio abajo.

EL 80 por ciento del suministro de agua de
la ciudad provenia de zonas protegidas dentro
de su cuenca: la Reserva Ecolégica Antisana,
el Parque Nacional Cayambe—Cocay el Parque
Nacional Cotopaxi.

“Pero solo eran parques de papel”, dice Silvia
Benitez, que trabaja para The Nature Conservancy
como gerente de seguridad hidrica de la region
de América Latina. En lugar de estar protegidos,
los paramos (pastizales de gran biodiversidad
y altitud que albergan una variedad de especies
endémicas poco comunes y filtran el suministro
de agua rio arriba) se enfrentaban a multiples
amenazas por el pastoreo de ganado, la agri-
cultura no sostenible y la construccion. En los
lugares donde la conservacién era una opcién
posible, la falta de financiamiento dificultaba
su implementacion.

Benitez dice que los gestores del agua sabian
que habia que abordar la situacion, por lo que la
Empresa Publica Metropolitana de Agua Potable
y Saneamiento de Quito y The Nature Conservancy
crearon un fondo para apoyar el ecosistema rio
arriba con US$ 21.000 de capital inicial. En los
anos siguientes, crearon una junta con participa-
cién plblica, privada y de ONG de la cuenca, in-
cluidos la Empresa Eléctrica Quito, la Cerveceria

A fines de la década de 1990, a los funcionarios de Quito comenzd6 a preocuparles
la posibilidad de quedarse sin agua suficiente para abastecer a los 2,6 millones de
habitantes de la ciudad. Los ecosistemas rio arriba que abastecian los acuiferos

de la ciudad se estaban erosionando y ese impacto comenzaba a notarse rio abajo.
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Nacional, el Consorcio CAMAREN, que ofrece
capacitacion en politica social y medioambiental,
y The Tesalia Springs Company, una multinacional
de bebidas. Todos esos actores tenfan un interés
en el agua y cada uno aportaba al fideicomiso
todos los afios.

En la actualidad, el FONAG esté regulado
por la Ley de Mercado de Valores de Ecuadory
cuenta con una dotacién financiera creciente de
US$ 22 millones. Ese financiamiento se utiliza
para apoyar proyectos medioambientales rio
arriba, como la capacitacién agricolay la
restauracioén de vegetacion en los paramos,
lo que ayuda a limitar la sedimentacién.

“Es un mecanismo financiero que aprovecha
las inversiones de los sectores publico y privado
para proteger y restaurar los bosques y los eco-
sistemas”, dice Adriana Soto, directora regional de
The Nature Conservancy para Colombia, Ecuador
y Perd.También es una forma de gestionar el
agua con vision de futuro, segin Soto, que antes
fue viceministra del Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible de Colombia y forma parte
de la junta directiva del Instituto Lincoln. La
infraestructura hidrica tradicional, a menudo
llamada infraestructura gris, consiste en tube-
rias, sistemas de filtracién de agua y tratamientos
quimicos disefiados para purificar el agua antes
de su uso. Durante mucho tiempo se confié en la
infraestructura gris para garantizar que el agua
fuera potable y accesible. Pero es caray requiere
mucha energia, puede tener un impacto negativo
en la vida silvestre y los ecosistemas, y se des-

compone con el tiempo. El cambio climéatico tam-
bién supone una amenaza para la infraestructura
gris; por ejemplo, el aumento de los incendios
forestales generé un aumento de la sedimenta-
cién que ahoga las plantas de filtracion existentes
y los ciclos virulentos de tormentas desbordan
las plantas de tratamiento de aguas y otra
infraestructura clave.

Por el contrario, la infraestructura verde
es un enfoque de gestién del agua que se inspira
en la naturaleza. La proteccion de las fuentes rio
arriba es una forma de inversién en infraestruc-
tura verde que puede ayudar a aliviar la presion
sobre los sistemas hidricos. Hay casi tantas
formas de gestionar agua de origen como fuentes
de agua, pero el informe “Urban Water Blueprint”
de The Nature Conservancy, que estudié mas
de 2.000 cuencas, identifica cinco arquetipos:
proteccién de los bosques, reforestacion, buenas
practicas de gestion agricola, restauracion del
area riberefay reduccion del combustible
forestal (McDonald y Shemie 2014).

Por ejemplo, en los paramos de Quito,
el FONAG financié proyectos para mantener el
ganado alejado de los pastizales més fragiles
y contraté a guardias para frenar la quema de
malezas, ya que la reconstruccién del ecosistema
era una prioridad absoluta. El fondo, que trabaja
en casi 5.180 kilémetros cuadrados, protegi6
mas de 28.327 hectareas de suelo. Este esfuerzo
beneficié a mas de 3.500 familias, ya que les
brind6 financiamiento para apoyar operaciones
agricolas sostenibles y rentables.

“Una de las cosas buenas de la estrategia
son los resultados sociales y econédmicos”, dice
Soto. “No solo aborda la cuestién de la regulacién
del agua, sino también la resiliencia ante el cam-
bio climéatico y la conservacion de la biodiversidad.
Ademas, fortalece a las comunidades y crea
igualdad de género. La mayoria de las tierras
agricolas estan a cargo de mujeres”.

Ganado pasta en los pastizales de Quito. El Fondo para la
Proteccion del Agua (FONAG) se esfuerza por alejar al ganado
de las areas méas sensibles y apoyar practicas agricolas mas
sostenibles. Crédito: Mark A. Paulda via Moment/Getty Images.



El modelo de Quito inspiré a muchos otros fondos de agua, varios creados por
The Nature Conservancy. Como estos ejemplos, cada uno tiene estrategias especificas
segun el lugar y las estructuras de financiamiento:

FONDO DE AGUA DE CIUDAD DEL CABO Uss

En 2021, el Fondo de Agua de Ciudad del Cabo invirtio 4’2 5 M

US$ 4,25 millones en quitar vegetacion invasora, como
los eucaliptos y los pinos, que absorbian un estimado de
15.000 millones de galones de agua por aino de una cuenca

invertidos en eliminar
vegetacion invasora

que enfrenta la sequia, el equivalente a dos meses de
suministro de agua. The Nature Conservancy calculé que
las soluciones con mayor nivel tecnolégico, como las
plantas de desalinizacién o los sistemas de reutilizacién
de aguas residuales, costarian 10 veces mas.

Vegetacion sobre Ciudad del Cabo, Sudafrica.
Crédito: Roshni Lodhia/Cortesia de The Nature Conservancy.

FONDO DE AGUA ALTO TANA-NAIROBI

Desde que se cred el Fondo de Agua Alto Tana-Nairobi en 2015,

los organizadores trabajaron con decenas de miles de las 300.000

granjas agricolas pequefas de la cuenca para evitar que el sedi-

mento se escurra por las pendientes escarpadas de la regién hasta

el rio Tana, que provee agua al 95 por ciento de los 4 millones de

habitantes de Nairobi. El esfuerzo redujo la concentracién de

: sedimentos en un 50 por ciento, aumenté la produccién de agua
g anual durante la temporada seca en un 15 por ciento e incrementé

5 O O/O el rendimiento agricola en US$ 3 millones por afo. En 2021, el fondo

se convirtié en una entidad independiente registrada en Kenia.

menos concentracion

de sedimentos & . . = : Representante del Fondo de Agua Alto Tana-Nairobi. Crédito: Nick Hall.
en los rios ' '

70%

FONDO DE AGUA LONGWU

por ciento
Los quimicos que se usan en la produccién convencional de de los bosques de
bambi contaminaban la reserva Longwu de China, que provee bambii convertidos en
agua potable a dos pueblos de 3.000 habitantes. Con una in- gestién integrada

version inicial de US$ 50.000, el Fondo de Agua Longwu ayudo
a los agricultores locales a adoptar métodos agricolas organi-
cos e integrales que ahora se usan en el 70 por ciento de los
bosques de bambu del area. Ademas, fomenta el ecoturismo
y brinda programas de educacién medioambiental. En 2021,
el servicio de aguay el gobierno local acordaron pagarle al
fondo en nombre de todos los usuarios del servicio de agua.

Reserva Longwu. Crédito: Gobierno de Huangfuxiang.
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BENEFICIOS MEDIOAMBIENTALES Y
FINANCIEROS DE LOS FONDOS DE AGUA

Los fondos de agua respaldan proyectos
de conservacion que abordan varios
problemas, incluidas la sedimentacion
y la turbidez, la acumulacién de nutrien-
tes y la recarga de los acuiferos. También
crean beneficios derivados sociales y
medioambientales, como la proteccién

EL TRABAJO DE LOS
FONDOS DE AGUA

Los consumidores de agua rio
abajo y los donantes proporcionan
fondos para la proteccién
de los bosques.

Las comunidades y los
fideicomisos usan los fondos para
conservar los bosques rio arriba.

y la regeneracion del habitat, y la
captura de emisiones.

Ademas, ofrecen beneficios financieros:
segln The Nature Conservancy, estas
inversiones en la gesti6on del suelo pueden
proporcionar mas de US$ 2 millones

en beneficios por cada US$ 1 millén
invertido en 30 anos. Una de cada seis

ciudades podria recuperar el costo de
invertir en la conservacién rio arriba
solo mediante el ahorro anual en el
costo del tratamiento del agua.

LAND LINES

Medir el progreso

Afin de crear un fondo de agua, se deben estable-
cer sistemas de gobernanza, asegurar el finan-
ciamiento, identificar los objetivos de conservacion
y definir puntos de referencia para medir los pro-
gresos. “El desarrollo del argumenbto comercial es
dificil: se debe calcular cuanto dinero se necesita
y se debe saber donde se va a invertir”, dice Soto.

Una parte del caso de negocio consiste en
demostrar el beneficio ecolégico y financiero de
un fondo. Soto dice que ese es el mayor desafio,
porque los beneficios de la conservacién son a
largo plazo y no se observan de inmediato.

“La cuestion del agua es complicada”, dice.
“El desafio no es solo el tiempo (tenemos que
demostrar resultados durante muchos afos),
sino también el resultado general. ; En qué medi-
da la calidad o la cantidad del agua se deben
al fondo de agua?”. Dice que al FONAG le costé
encontrar una forma de cuantificar eso, pero los
investigadores de la Universidad San Francisco
de Quito ayudaron a establecer un sistema de

La calidad y la cantidad del agua

potable mejoran y se mantienen, lo que

garantiza que la gente tenga acceso a
agua potable segura y sostenible.

Crédito: Sebago Clean Waters.

supervision que rastreaba la calidad y la canti-
dad del agua. Ese sistema se us6 para registrar
el progreso y mostrarles a los inversionistas
los beneficios directos de este proyecto.

“No es facil de vender, sobre todo cuando
se trata de comprometer fondos por 50 0 70
anos”, dice Benitez. “Pero ahora, 20 afios des-
pués, tenemos muchas herramientas para mos-
trar los beneficios de las soluciones con base
en la naturaleza”

Dice que durante esos anos, a medida que
The Nature Conservancy introdujo fondos de
agua en Colombia, Brasil y otros paises, han
aprendido a mostrarles a los socios potenciales
resultados concretos y medibles, y han reunido
herramientas y datos cientificos a para respaldar
el trabajo.

Ampliacién a escala

Con los anos, se consider6 que el proyecto de
Quito tuvo éxito, pero una cosa es la creacion




de un Gnico fondo de aguay otra es la ampliacién
del concepto. A medida que el modelo de los
fondos de agua se extendi6 a otros paises 'y
continentes, surgieron desafios.

Cambiar la forma de pensary operar de las
instituciones del agua requiere tiempo y negocia-
cién. En cuanto al aspecto financiero, los costos
de transaccion y de establecimiento pueden ser
elevados, y no hay un marco claro para comparar
los costos de las soluciones con base en la natu-
ralezay las infraestructuras grises. Desde el
punto de vista logistico, el establecimiento de
un fondo nunca se realiza de la misma manera.
Por ejemplo, el problema de las especies invaso-
ras en Ciudad del Cabo es diferente al de las
necesidades de proteccion del paramo en Quito.

Para hacer frente a estos desafios, The Nature
Conservancy, junto con el Banco Interamericano
de Desarrollo, la Fundacion FEMSA, el Fondo
Mundial para el Medio Ambiente y la International
Climate Initiative, formaron la Alianza Latinoame-
ricana de Fondos de Agua en 2011. El objetivo de
la alianza, que se describe en From the Ground
Up, un informe de enfoque en politicas del Insti-
tuto Lincoln (Levitt y Navalkha 2022), es ampliar
el desarrollo de los fondos de agua en la region
y proporcionar un modelo internacional sobre
cémo ayudar a los centros urbanos a proteger
el agua de origen.

Un ano después de su puesta en marcha, la
alianza publicé un manual destinado a proporcio-
nar recursos que pudieran orientar el trabajo en
todas partes, aunque cada lugar se enfrentara a
desafios especificos (TNC 2012). “Hay fondos de
agua que trabajan con grupos de pueblos nativos
rio arriba y hay otros que trabajan con propietarios
grandes o agricultores pequenos”, dice Benitez.
“El objetivo comun es llegar a un acuerdo con
los grupos y establecer las responsabilidades
del fondo”

Es diferente en cada caso, pero hay ciertos
elementos que pueden ayudar a que un fondo de
agua tenga éxito, como la participacion politica.
Por ejemplo, Soto dice que en Bogotéa, Medelliny
Cartagena, los organizadores del fondo se asegu-
raron de involucrar al Ministerio de Ambiente y al
de Vivienda, que se encarga de las aguas grises.
“Trabajar con ellos proporciona una plataforma

que facilita el cambio de las politicas, de modo
que no empezamos de cero”, dice. The Nature
Conservancy también ofrece estrategias para
involucrar a las empresas y mostrarles cémo
apoyar a los fondos de agua reduce su riesgo

a largo plazo.

En 2018, The Nature Conservancy fue un paso
mas alla: creé la Water Funds Toolbox, una caja
de herramientas disefiada para guiar a los socios
potenciales por las cinco etapas de un proyecto:
la viabilidad, el disefo, la creacién, la operacion
y la consolidacion (TNC 2018). La caja de herra-
mientas, que se basa en 20 afnos de conocimientos
adquiridos, muestra como y dénde puede ayudar
un fondo de agua a mantener la calidad y la dis-
ponibilidad hidricas. Ademas, brinda un marco
para los aspectos financiero y de conservacion
de la planificacion.

Maine adopta el modelo

En Maine, los miembros de Sebago Clean Waters
implementaron esa caja de herramientas. “Desde
el principio, nos esforzamos por disefar Sebago

Clean Waters como un modelo replicable del que

El Fondo de Agua Alto Tana-Nairobi trabaja para estabilizar

y mejorar los suministros de agua en Nairobi, donde el servicio
municipal solo puede satisfacer dos tercios de la demanda
actual. Crédito: Nick Hall.
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pudieran aprender otras coaliciones, regiones y
fondos de agua”, dijo Meyer, de la fundacion
Highstead Foundation.

La coalicién evalué la viabilidad del fondo
mediante un estudio encargado a la Universidad
de Maine. El estudio determiné que reducir las
areas forestales, incluso en un tres por ciento,
podria aumentar notablemente los contaminantes.
Segun el estudio, si los bosques disminuyeran
un 10 por ciento, la cuenca quedaria por debajo
de las normas federales de filtracion y agrega:
“Proteger la exencion de evitar la filtracion les
ahorraa PWDYy a sus clientes un estimado de
US$ 15 millones al afio en los costos anuales
adicionales previstos para una planta de filtra-
cion” (Daigneault y Strong 2018).

El argumento econémico era sélido. Los
investigadores descubrieron que cada délar in-
vertido en la conservacién de los bosques proba-
blemente produzca entre US$ 4,8 y US$ 8,9 en
beneficios, incluida la preservacién de la calidad
del agua. Sin embargo, si fuera necesaria una
planta de filtracién, PWD tendria que aumentar
las tarifas del agua en aproximadamente un
84 por ciento para compensar los costos de
construccién. La conservacién de la cuenca

también tenia beneficios ecolégicos, como
proporcionar un habitat para la trucha y el salmén,
reducir la erosién y controlar las inundaciones.

Sebago Clean Waters elaboré un plan para
garantizar la conservacion de un total del 25 por
ciento de la cuenca (14.163 hectéareas) durante
15 anos. Comenzaron con proyectos como el
Tiger Hill Community Forest, de 566 hectéreas,
en la ciudad de Sebago. Esa extension se prote-
gié mediante una asociacién entre Loon Echo
Land Trust, miembro de la coalicién que trabaja
para proteger la regién norte del lago Sebago
desde 1987,y Trust for Public Land. En 2021,
Sebago Clean Waters anunci6 su participacién
en un acuerdo que protegeria méas de 4.856
hectareas en el condado de Oxford, incluida la
cabecera del rio Crooked, el afluente principal
del lago. La cantidad de suelo protegido en la
cuenca aument6 del 10 al 15 por ciento.

La conservacién del suelo no es barata ni
sencilla, en especial en Nueva Inglaterra, donde
gran parte del suelo junto al lago estuvo durante
mucho tiempo en manos privadas. Lograr los
objetivos del fondo de agua requerira unos
US$ 15 millones. Pero el fondo esta cobrando
impulso: gracias a una subvencién inicial para

“La cuestién del agua potable es tan apremiante que no resulta dificil convencer
a la gente de protegerla .. . Las personas comprenden el beneficio como empresas
y como miembros de la comunidad”.

Sebago Clean Waters trabaja
para garantizar la proteccion
del 25 por ciento de la cuenca
del lago Sebago, y ha comen-
zado a implementar proyectos
que incluyen la conservacion
del Tiger Hill Community
Forest. Crédito: Jerry y
Marcy Monkman/
EcoPhotography.
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construir capacidad de US$ 350.000 de U.S.
Endowment for Forestry and Communities,

el financiamiento privado y empresarial, y el
compromiso de Portland Water District de apor-
tar hasta el 25 por ciento del financiamiento

de cada proyecto de conservacion de cuencas
que cumpla sus criterios, la coalicién consigui6
hace poco un premio de US$ 8 millones del
Programa de Asociacion de Conservacion
Regional del USDA.

Las empresas locales también han hecho su
aporte. En 2019, Allagash Brewing, de Portland,
ofrecié donar US$ 0,1 de cada barril de cerveza
que fabricara (un total de casi US$ 10.000 al afio).
Allagash fue la primera de unas 10 empresas,
incluidas otras cuatro cervecerias, que se unieron
a la coalicién. MaineHealth, una red de hospitales
del estado, también acaba de unirse.

“La cuestion del agua potable es tan apre-
miante que no resulta dificil convencer a la gente
de protegerla, sobre todo a las cervecerias, por-
que la cerveza es 90 por ciento agua”, dice Young.
“Las personas comprenden el beneficio como
empresas y como miembros de la comunidad”.
Le sorprenden las razones por las que se unieron
tantos socios. Muchos no lo hacen por su cuenta
de resultados; les preocupa la sostenibilidad y
quieren apoyar a las comunidades donde viven
sus empleados.

Sebago Clean Waters ha logrado mucho, pero
sus socios son muy conscientes de la necesidad
urgente de proteger este recurso relativamente
pristino. Al finy al cabo, conservar el suelo y el
agua es mas facil que restaurarlos. Una vez que
una fuente de agua limpia desaparece, es dificil
recuperarla.

A medida que el modelo de fondos de agua
se extiende, revela el verdadero potencial de las
asociaciones rio arriba y rio abajo para lograr un
cambio significativo. Esta labor no es sencilla ni
inmediata, pero puede tener efectos positivos
duraderos en las cuencas y comunidades de todo
el mundo. Meyer dijo que el modelo es muy pro-
metedor: “Es increible ver hasta dénde puede
llegar una asociacion fundada en la confianza”. L]

Heather Hansman es una periodista de Colorado y la
autora del libro Downriver. Es guia registrada en Maine
y una apasionada de los rios del estado.
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Por Catie Gould

EN 1923, EN COLUMBUS, OHIO, se impuso el primer
requisito de playa de estacionamiento del que
se tenga conocimiento para un edificio de apar-
tamentos. Después de casi 100 afios, pueden
observarse los resultados, que no son buenos.

El ano pasado, una evaluacién del cédigo de
zonificacion local (que encargb la ciudad como
parte de un proceso de revision integral de los
codigos) determind que los requisitos para el uso
de playas de estacionamiento “no eran eficaces”
y que “muchas veces no coincidian con la de-
manda de estacionamiento real”.

Esta diferencia empeor6 con el tiempo.
Actualmente, Columbus tiene mas requisitos de
estacionamiento que el cédigo de zonificacién de
mitad de siglo de la ciudad. En 1954, un edificio
de apartamentos con 100 unidades de un dormi-
torio debia tener 100 espacios de estacionamiento;
hoy, debe tener 150. Los nueve espacios de esta-
cionamiento que debia tener un restaurante de
230 metros cuadrados se convirtieron en 34 en
el 90 por ciento de la ciudad que no esta com-
prendida en la zonificacién especial de distritos.
Esta proporcién no coincide con el mercado local,
lo que lleva a que los constructores soliciten
reducir el espacio de estacionamiento mas que
cualquier otro tipo de variacién en la zonificacion.
Los planes municipales y regionales recomiendan
reducir los requisitos de estacionamiento y
hacer que sean méas uniformes (LWC 2021).

Pero Columbus no es la Gnica. En todos
los Estados Unidos, décadas de requisitos de
estacionamiento produjeron un exceso: los in-
vestigadores estiman que, por cada autom6évil
en el pafs, hay al menos tres espacios de estacio-
namiento, mientras que otros sugieren que hay
casi ocho.

Esta sobreoferta generé muchos problemas:
los requisitos de estacionamiento pueden au-
mentar el costo de vivienda, evitar que los edifi-
cios se adapten a usos nuevos y contribuir a la
expansion urbana descontrolada, lo que hace
que deban recorrerse distancias mas largas en
automoévil y que se necesiten mas espacios de

Crédito: krblokhin via iStock/Getty Images Plus.

estacionamiento; ademas, genera una carga
administrativa. Las superficies impermeables
de los estacionamientos aumentan el riesgo de
inundaciones y contribuyen al efecto de islas
de calor urbanas.

Pero hay buenas noticias: de todos los pro-
blemas que le gener6 la zonificacion tradicional
a las comunidades, los requisitos de estaciona-
miento son los méas sencillos de resolver, dijo
Sara Bronin, expresidenta de la Comision de
Planificacion y Zonificacion de Hartford, Con-
necticut. Bronin ocupaba el cargo en 2017, cuando
Hartford se convirtié en una de las primeras
ciudades de los Estados Unidos en eliminar las
leyes de estacionamiento residencial y comer-
cial. El ano anterior, los dirigentes de la ciudad
habian probado eliminar los requisitos en el
centro, una accién que permitié el surgimiento
de nuevos proyectos de urbanizacién y propues-
tas de reutilizacion. “Todas las comunidades
deberian eliminar los requisitos de estaciona-
miento”, dijo Bronin.

Cada ano son mas las ciudades que eliminan
o reducen esas leyes. En 2021, ciudades desde
Minneapolis hasta Jackson, Tennessee, elimina-
ron los requisitos minimos de estacionamiento
de su codigo de zonificacion. Solo en la semana
en que se redact6 este articulo, ciudades desde
Spokane hasta Chicago y Burlington, Vermont,
revirtieron las leyes de estacionamiento.

Las comunidades pueden reducir los requi-
sitos de estacionamiento porque quieren rein-
ventarse y atraer negocios y desarrollos nuevos,
gestionar el crecimiento demogréafico en edificios
de relleno y con un uso eficiente del espacio o
enfocarse mas en el transito y la transitabilidad
a pie. Méas alla del motivo, los partidarios de las
reformas de estacionamiento dicen que la regu-
lacién del uso del suelo por fin podria darse.

“Cuando analicemos esto en el futuro, lo
veremos como una aberracion extrana de fines
del s. XX”, predice Patrick Siegman, un economis-
tay planificador que estudia el estacionamiento
desde 1992, incluso como socio en la firma
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Los investigadores determinaron
que el suelo dedicado a los
estacionamientos a nivel del
suelo en el centro de Hartford,
Connecticut, se triplicé entre
1960y 2000. Crédito: Christopher
McCabhill y Norman Garrick.
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nacional de planificacién del transporte, Nelson
Nygaard. “Creamos algo realmente ineficiente”

Hartford da el ejemplo

Aligual que muchas ciudades industriales en los
Estados Unidos, Hartford sufrié una disminucién
poblacional significativa durante la segunda
mitad del s. XX. En 1960, la mitad de la gente
que trabajaba en Hartford vivia alliy muchos
caminaban o usaban el transporte publico para
ir al trabajo en el centro. Sin embargo, para 1980,
menos de un cuarto de los trabajadores vivian
en la ciudad. Muchos residentes blancos habian
huido a los suburbios y, en general, la poblacién
estaba disminuyendo. Las repercusiones de este
cambio demografico y econédmico se visibilizan
en la abundancia de estacionamientos de la
ciudad: para acomodar el aumento de personas
que se trasladan en automoévil, la ciudad béasica-
mente paviment6 areas del centro.

Como dijo el historiador Daniel Sterner:
“Hartford es famosa por haber destruido muchas
cosas” (Gosselin 2013). Ni siquiera el primer
rascacielos de la ciudad, construido en 1912,
sobrevivié a la ola de demoliciones. El edificio
se demoli6 para dar lugar a una torre de oficinas
mas alta, pero esos planes se abandonaron en
1990 cuando el pais entré en recesion. El promi-
nente terreno de la esquina se convirtié en un
estacionamiento al nivel del suelo, y lo sigue
siendo hoy en dia.

El profesor de la Universidad de Connecticut
Norman Garrick y su equipo descubrieron que,
entre 1960y 2000, se triplicé la cantidad de
suelo dedicado a estacionamientos en el distrito
comercial del centro de la ciudad, casi igualando
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la cantidad de suelo debajo de todos los edificios
adyacentes. “El aumento de los estacionamientos
fue parte del colapso de la ciudad”, dijo Garrick.
“Es muy comn en muchas ciudades esta-
dounidenses”.

Incluso sin la investigacion, es indiscutible
que Hartford tenia una sobreoferta de estaciona-
mientos. “No creo que cada ciudad necesite un
historial o un anéalisis completo del estaciona-
miento”, dijo Bronin. “La mayoria de las personas
deberian ser capaces de mirar a su alrededory
notar que hay muchos espacios para estacionar”.

El equipo de Garrick descubrié que el exceso
de estacionamiento tuvo un costo grande. En un
informe de 2014, estimaron que la ciudad perdia
US$ 1.200 de renta por impuestos a la propiedad
inmobiliaria por cada espacio de estacionamiento
en el centro, o alrededor de US$ 50 millones por
ano. Es un monto muy alto para una ciudad cuyos
edificios en el centro generan una renta anual
por impuestos de US$ 75 millones (Blanc et al.,
2014).

Para la capital de Connecticut, captar inver-
sionistas es fundamental y supone todo un desafio.
Més de la mitad de los bienes inmuebles de la
ciudad no estan sujetos a impuestos porque el
terreno es propiedad del gobierno o de institucio-
nes sin fines de lucro. El resto esta sujeto a las
tasas impositivas mas altas del estado. Eliminar
los requisitos de estacionamiento en toda la
ciudad es una forma de crear un entorno mas
flexible y atractivo para el desarrollo.

“Es facil decir que no tenemos requisitos
minimos de estacionamiento, en lugar de pregun-
tar de qué zona se trata”, dijo Aaron Gill, actual
vicepresidente de la Comisién de Planificaciény
Zonificacién de Hartford. Gill dice que ahora el



mayor obstaculo es convencer a los emprende-
dores inmobiliarios de que hay opciones nuevas.
Anima a los emprendedores inmobiliarios a
reconsiderar los terrenos que quizas hayan des-
cartado en el pasado y a revisar la cantidad de
espacios de estacionamiento que realmente

se usan en desarrollos anteriores.

La estrategia parece estar funcionando. Des-
de 2012, la Autoridad de Desarrollo de la Regi6n
Capital (CRDA, por su sigla en inglés), de caracter
cuasi publico, financié méas de 2.800 viviendas
nuevas en el centro de la ciudad, con el objetivo
de crear una masa critica de residentes que
apoye el comercio minorista y otros servicios.
Mike Freimuth, director ejecutivo de la CRDA,
dijo que el nuevo cédigo de zonificaciéon ayudé
areducir los costos y a aumentar el uso de los
estacionamientos existentes.

Uno de los proyectos de la CRDA, Teachers
Village, consisti6 en convertir un edificio de
oficinas que llevaba 20 afos vacante en viviendas
para educadores de la zona. EL 30 por ciento de
los apartamentos se designaron como asequibles.
Antes de que se cambiara el cédigo, se exigia
mas de un espacio de estacionamiento por cada
unidad, pero el edificio renovado solo tiene 18
espacios de estacionamiento subterraneo para
60 hogares. Los espacios se alquilan por separado
de los apartamentos, lo que les permite ahorrar
dinero a quienes no necesitan un espacio de
estacionamiento. Segun las estimaciones reali-
zadas en funcién de los datos del censo de los

Estados Unidos, méas del 30 por ciento de los
hogares de Hartford ni siquiera tienen automévil
(Maciag 2014).

Otros proyectos de reurbanizacién llegaron
a acuerdos con estacionamientos adyacentes,
que también se estan adaptando a la novedad
del trabajo remoto, para ofrecerles espacios en
una playa de estacionamiento a los residentes
por una tarifa adicional. Dos edificios comercia-
les abandonados en Pearl Street (sobre los
que Freimuth solia bromear diciendo que eran
los mayores palomares del estado) hicieron lo
mismo cuando se renovaron y convirtieron en
258 viviendas nuevas. A unas pocas cuadras de
distancia, se esta convirtiendo un antiguo gran
almacén Steiger en 97 apartamentos nuevos
con espacio comercial debajo.

La CRDA también participa en un ambicioso
proyecto conocido como Bushnell South, que
pretende convertir una zona de 8 hectéareas don-
de predominan los estacionamientos a nivel del
suelo en un barrio animado, transitable y de uso
mixto, con hasta 1.200 apartamentos y casas
adosadas, restaurantes y comercios minoristas,
espacios verdes y atracciones culturales. Este
verano, la ciudad analiz6 propuestas de empren-
dedores inmobiliarios con el objetivo de hacer
avances durante el otofio. Aunque algunos
emprendedores inmobiliarios expresaron su
preocupacion por el hecho de que la ciudad esta
construyendo mas espacios residenciales de los
que puede soportar el mercado, Freimuth esta

Los planificadores esperan convertir el area del centro de Hartford actualmente dominada por estacionamientos a nivel del suelo (izquierda)
en un barrio de uso mixto conocido como Bushnell South (derecha). Créditos (de izquierda a derecha): Mark Mirko/Hartford Courant, Goody Clancy/
Bushnell South Planning Consortium.




26

LAND LINES

ansioso por seguir adelante. “Este terreno lleva
50 anos en barbecho”, dijo al Hartford Courant
(Gosselin 2022). “; Por qué tenemos que seguir
esperando?”.

Los beneficios de un cambio
en toda la ciudad

En las afueras del centro de Fayetteville, Arkan-
sas, un edificio que llevaba vacante casi 40 afos
ahora es un restaurante local con un patio en la
azotea. En la misma calle, una gasolinera aban-
donada ahora es un local comercial minorista. La
reutilizacién de estas propiedades abandonadas
se hizo posible hace varios anos, cuando el Ayun-
tamiento de Fayetteville vot6 a favor de eliminar
los requisitos de estacionamiento comercial

en toda la ciudad.

Si bien la mayoria de las ciudades empiezan
reduciendo los requisitos de estacionamiento en
un distrito comercial central, como hizo Hartford,
los planificadores de Fayetteville recibieron
solicitudes por propiedades en toda la ciudad
y optaron por no definir un limite tan restrictivo.
Con 144 kilémetros cuadrados, Fayetteville es
casi 2,5 veces mas grande que Hartford, pero
tiene el 70 por ciento de su poblacién.

“Como urbanista, recibes llamadas telefoni-
cas sobre las posibilidades que presenta una
propiedad”, explicé el planificador de Fayetteville,
Quin Thompson. “Me di cuenta de que veia las
mismas propiedades unay otra vez. Algunas
estaban en el centro, pero muchas otras no”.
Ninguno de los terrenos tenia espacio suficiente
para cumplir los requisitos de estacionamiento
vigentes en ese momento.

El personal de planificacién se dirigi6 al
Ayuntamiento con la idea de eliminar los requisi-
tos de estacionamiento comercial en toda la ciu-
dad. Explicaron que algunas de estas propieda-
des tenian tantas limitaciones que resultaba
imposible imaginar como podrian redisefarse
con las normas actuales. También dijeron que los
inversionistas que asumian el riesgo financiero
de un proyecto eran los mas adecuados para
determinar las necesidades de estacionamiento,
y que actuarian como una malla de contenci6n
incluso cuando la ciudad dejara de gestionar los

La eliminacién de los requisitos para los
estacionamientos comerciales en Fayetteville,
Arkansas, posibilité la creacion de proyectos
nuevos, incluida la conversion de un edificio que

llevaba tiempo vacante (imagen circular) en el L e
ajetreado restaurante Feed and Folly. Crédito: cortesia de —

Feed and Folly; Katie Mihalevich, Realtor® (imagen circular).

espacios en las playas de estacionamiento. En
octubre de 2015, el Ayuntamiento de Fayetteville
dio el visto bueno.

¢Qué ocurrié luego? “Las construcciones que
habia identificado como inutilizables de manera
perpetuay quizas permanente fueron adquiridas
y redisefiadas rapidamente y ahora estéan en uso”,
dijo Thompson. “Creo que no quedan construc-
ciones que haya usado como casos de estudio
que no hayan sido redisenadas”.

Thompson y sus colegas tenian razén cuando
afirmaban que la diferencia entre las necesida-
des de estacionamiento en el centro y los barrios
periféricos de una ciudad puede ser arbitraria.

En el periodo previo a la eliminacion de los requi-
sitos de estacionamiento en Edmonton, Alberta,
en 2020, los resultados de un estudio de 277
emplazamientos de toda la ciudad no arrojaron
ninguna tendencia geografica clara relacionada
con el grado de ocupacion de los estacionamientos,
incluso después de tener en cuenta variables,
como la densidad poblacional, la transitabilidad
a pie (segln las mediciones de Walk Score) o la
tasa de vehiculos con un Gnico ocupante. De



todos los emplazamientos relevados, solo el

7 por ciento se acercaba a la capacidad maxima
en las horas mas concurridas del dia. Era mucho
mas habitual que los estacionamientos perma-
necieran medio vacios, como ocurri6 en el 47
por ciento de los lugares observados (Nelson
Nygaard 2019).

En Fayetteville y otras ciudades, la elimina-
cién de los requisitos minimos de estaciona-
miento en toda la ciudad tuvieron otro beneficio:
la reduccién del trabajo administrativo y la libe-
racién del personal de la ciudad para que trabaje
en otras cosas. “Las ciudades estadounidenses
tienen planificadores con formacién universitaria,
muchos con titulos de posgrado, que se pasan
hora tras hora procesando variantes de estacio-
namiento”, explicé Siegman.

Kevin Robinson era uno de esos planificado-
res hasta que lo contrataron como director de
Servicios de Planificacion y Desarrollo en Albe-
marle, Carolina del Norte. Para su sorpresa, la
ciudad casi no tenia requisitos de estaciona-
miento, ya que los habia eliminado practicamen-
te todos dos décadas antes. “Sea como sea que
hayan llegado a esto, creo que van por buen ca-
mino”, recuerda haberles dicho a los funcionarios
municipales.

Las ciudades en las que habia trabajado
antes solo habian reducido los requisitos de
estacionamiento en los distritos comerciales
centrales, pero no en toda la ciudad. “Desde el
punto de vista administrativo, es mucho més
facil de manejar”, dijo Robinson.

“Sinceramente, muchas veces [los requisitos
minimos de estacionamiento] son cifras muy
arbitrarias”, agreg6. Ahora que ya no tiene que
hacer que se cumplan, tiene mas tiempo para
dedicarse a otros aspectos del desarrollo, inclui-
do un plan de estacionamiento en el centro. Tiene
muchos datos para rebatir las quejas de que no
hay suficiente espacio de estacionamiento. In-
cluso en las horas mas concurridas, el estaciona-
miento pablico nunca se llena méas de la mitad,
segln indican los mapas de calor.

Robinson reconoce que la eliminacién de los
requisitos minimos de estacionamiento no fue
una solucién méagica: “Todavia se siguen constru-
yendo muchos més estacionamientos de los que

son absolutamente necesarios”. (Ver nota de
recuadro para conocer cdmo se produjo el
cambio en otras ciudades).

La construccién en Albemarle esta repuntando
a medida que la gente se aleja de ciudades cer-
canas, como Charlotte, por motivos econdmicos.
En los Gltimos dos anhos, esta ciudad pequena de
16.000 habitantes aprobé permisos para 3.000
viviendas nuevas y otras 1.000 estan en proceso
de construccién, incluidas viviendas intermedias
como diplex y casas adosadas.

Si la decision se dejara en manos del mercado,
¢cuantos espacios de estacionamiento se
construirian?

En Bufalo, Nueva York, donde se eliminaron los requisi-
tos de estacionamiento en abril de 2017, una revision
de 36 desarrollos grandes mostré que el 53 por ciento
de los proyectos seguian optando por incluir, al menos,
tantos espacios de estacionamiento como exigia el
codigo anterior. Los desarrolladores inmobiliarios que
propusieron construir menos espacios de estaciona-
miento tenian una media de 60 espacios menos que

el minimo exigido anteriormente, lo que evité6 méas de

3 hectéareas de asfalto innecesario y ahorré hasta

US$ 30 millones en costos de construccion.

Seattle obtuvo resultados similares tras eliminar
los requisitos de estacionamiento cerca del transporte
pablico en 2012. Un estudio en el que se evaluaron
868 desarrollos residenciales para los cinco afos
siguientes revel6 que el 70 por ciento de los edificios
nuevos en zonas no sujetas a requisitos de estaciona-
miento seguian optando por tener estacionamiento
in situ. En conjunto, los edificios nuevos tenian un
40 por ciento menos de espacios de estacionamiento
que los que se habrian exigido antes, lo que supuso un
ahorro estimado de US$ 537 millones en costos de
construccién y la liberacién de 58 hectareas de suelo.

Fuentes: “What Happened When Buffalo Changed Its Parking
Rules”, Streetsblog (junio de 2021); “Seattle’s Reduced Parking
Minimums Cut 18,000 Stalls and Saved Over $500 Million”,
State Smart Transportation Initiative (febrero de 2021).
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A Robinson le preocupa que los requisitos
de estacionamiento, descartados en una época
en la que la ciudad no crecia, vuelvan a aparecer
cuando el desarrollo se acelere. “Estoy tratando
de evitar que eso pase”, dijo. Su preocupacién no
es infundada, como demuestra la experiencia
de otra ciudad.

Cuando las leyes hacen

un giroen U

Desde que Portland eliminé los requisitos de
estar cerca del transporte pablico en 2002,

pasé casi una década hasta que se construyé

un edificio de apartamentos nuevo sin espacio
de estacionamiento en la ciudad. La reacci6n
politica llegé con mayor rapidez. En 2012, cuando
el mercado de alquileres de Portland se contrajo,
la ciudad se encontré con la segunda tasa de
disponibilidad mas baja del pais. La construccién
de apartamentos estaba en auge y los edificios
sin playas de estacionamiento eran cada vez

mas comunes.

Se desat6 una controversia. El epicentro era
una seccién de 13 calles de Division Street, un
corredor comercial orientado a automoéviles que

Las comunidades en los
Estados Unidos y Canada
modificaron o eliminaron los
requisitos para el uso de
playas de estacionamiento.
Crédito: Parking Reform
Network.

Alcance de la reforma

@ Regional
@ Municipal

Centro de la ciudad/
Distrito municipal

@ Orientada al transporte
publico
Calle principal/Especial
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estaba en medio de un auge de la construccién.
Para cuando el problema llegé a la primera plana
de Willamette Week, el periddico semanal local,
habia 11 edificios multifamiliares en desarrollo,
siete de ellos sin estacionamiento.

La ciudad encarg6 una encuesta a 115 resi-
dentes de edificios nuevos. En ella se demostré
que el 72 por ciento de quienes participaron
tenian automoéviles que, en su mayoria, estacio-
naban en calles del barrio (Mesh 2012a). A pesar
de que la misma encuesta revel6 que las areas
aledanas a los edificios tenian suficientes espa-
cios de estacionamiento disponibles, los vecinos
no lo percibian de esa manera. El alcalde Charlie
Hales, que habia conseguido eliminar las leyes
de estacionamiento como miembro del consejo
en 2002, sugirié la idea de establecer una
moratoria para la construccién hasta que se
revisara el cédigo de zonificacién. Hales le dijo
al Willamette Week que habia anticipado que
los emprendedores inmobiliarios construirian
un espacio de estacionamiento en lugar de dos,
pero que no se habia imaginado que los bancos
financiarian viviendas sin espacio de estacio-
namiento (Mesh 2012b).
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Como respuesta a las protestas, el Ayunta-
miento de Portland restableci6 el requisito de
estacionamiento para los desarrollos multifami-
liares con méas de 30 unidades. Esos edificios de
mayor tamano deberian proveer un espacio de
estacionamiento para cada tres o cuatro unida-
des, segln el tamano del edificio. “Esa fue la
retirada estratégica”, explic6 Hales. “Decidimos
adaptar nuestro ideal a una versién un poco me-
nos restrictiva a fin de disminuir la controversia”

Hales, que ya no es alcalde, alin cree firme-
mente en eliminar los requisitos de estaciona-
miento. “Hay ciertas cuestiones que no es nece-
sario reglamentar”, dijo hace poco. “La cantidad
minima de espacios de estacionamiento es una
de ellas”. Dada la presion politica del momento,
le cuesta imaginar una situacioén diferente.

Si bien los partidarios de las leyes de estacio-
namiento triunfaron en ese caso, el asunto esta
lejos de ser resuelto. Muchos anos después del
dilema, las viviendas asequibles reguladas cerca
del transporte pablico recuperaron la exencién
de los requisitos de estacionamiento, después
de que el aumento de los alquileres y el despla-
zamiento econémico obligaran a Portland a
declarar un estado de emergencia habitacional
y que se eligiera a un defensor de los inquilinos
para formar parte del Ayuntamiento. Portland
adopt6 una politica de zonificacién inclusiva ese
mismo ano que requeria que los edificios multi-
familiares destinaran algunas unidades a viviendas
asequibles a cambio de eliminar los requisitos
de estacionamiento residencial.

En retrospectiva, el activista de Portland
Tony Jordan, que lanz6 Parking Reform Network,
cree que la ciudad se equivocé al frenar la ola de
construccién de viviendas. “; Por qué se tomarian
acciones para hacer que los desarrolladores in-
mobiliarios piensen dos veces antes de invertir
en edificios grandes?”, cuestion6. Por como se
redact6 el c6digo, agregar una unidad mas a un
edificio de 30 unidades suponia una penalizacion
de seis espacios de estacionamiento, lo que
motivé a los constructores a mantenerse por
debajo del limite. “Incluso cuando solo perdamos
60 apartamentos, estamos desperdiciando
un subsidio de vivienda, 3y con qué objetivo?”,
dijo Jordan.

Raleigh, North Carolina. Crédito: Rose-Marie Murray
via Alamy Stock Photo.

Comunidades sin requisitos minimos
de estacionamiento

Segln Parking Reform Network, las siguientes
comunidades no tienen requisitos minimos de
estacionamiento en toda la ciudad (se indican
las fechas de entrada en vigencia si se conocen).
Obtenga méas informacién sobre estos cambios

y otros realizados a las leyes de estacionamiento
de los EE.UU. en www.parkingreform.org.

« California: Alameda (2021),
San Francisco (2018), Emeryville (2019)

» Connecticut: Bridgeport (2022),
Hartford (2017)

» Georgia: Dunwoody (2019)
« Indiana: South Bend (2021)

= Michigan: Ann Arbor (2022), Mancelona,
Ecorse (2020), River Rouge (2021)

» Minnesota: Minneapolis (2021), St. Paul (2021)
» Missouri: Branson
+ New Hampshire: Seabrook (2019), Dover (2015)

» Nueva York: Bufalo (2017), Canandaigua,
Hudson (2019), Saranac Lake (2016)

» Carolinadel Norte: Raleigh (2022)
« Tennessee:Jackson (2021)

- Texas:Bandera, Bastrop (2019)
» Alberta: Edmonton (2020), High River (2021)
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Frenar el derroche de espacios
de estacionamiento

En 2016, cuando surgieron las quejas por el esta-
cionamiento en el barrio noroeste de Portland,

la ciudad estaba lista para probar una estrategia
diferente: intentar gestionar el estacionamiento
en la calle. Un comité local de asesoria de esta-
cionamiento le habia pedido al Ayuntamiento de
Portland que aplicara los requisitos de estacio-
namiento de toda la ciudad al distrito en creci-
miento que, histéricamente, habia estado exento.
Pero cuando se demostré mediante un estudio
que esas regulaciones habrian convertido en
viviendas ilegales al 23 por ciento de los hogares
recién construidos en el barrio, el Ayuntamiento
optd por mejorar el nuevo programa de permisos
de estacionamiento del distrito.

“Cuando los funcionarios municipales ges-
tionan el estacionamiento en la calle adecuada-
mente, pueden prevenir el abarrotamiento de
automéviles estacionados en la calle con una
tasa de éxito del 99 por ciento”, dijo Siegman, que
pas6 gran parte de su trayectoria profesional es-
tudiando las preocupaciones de exceso de esta-
cionamiento. Segun él, el problema es que casi
nadie tiene formacioén en como gestionar el esta-
cionamiento en la calle de manera que sea efec-
tivo y que reciba el visto bueno en lo que respecta
a lo politico. La gestién del estacionamiento en
la calle no es parte de la agenda principal de los
planificadores ni de los ingenieros de transporte.

“En pocas palabras, lo que se hace con los
espacios de estacionamiento en la calle es tomar
un recurso valioso que le pertenece al publico
y establecer derechos para determinar quién
puede usarlo”, dijo Siegman. Cualquier gerente de
hotel sabe que, una vez que las llaves desapare-
cen, no hay habitaciones vacantes. Sin embargo,
los funcionarios municipales reparten multiples
permisos residenciales por cada espacio en
la calle y esperan hasta que el problema es tan
grave que los vecinos tienen que solicitar que
se gestionen esos espacios al borde de la acera.

Cuando en un barrio hay méas conductores
que solicitan permisos que espacios en la calle,
existen varias formas de garantizar el equilibrio.
Los limites de un distrito de estacionamiento

Los funcionarios de Vancouver abordaron la congestién de las calles al
aumentar el precio de los permisos de estacionamiento paralelo al cordén.
Crédito: Elena_Alex_Ferns via Alamy Stock Photo.

podrian excluir a los edificios nuevos o los hoga-
res con entradas para automdviles, o restringir la
cantidad de permisos sobre el frente del terreno,
lo que obligaria a los emprendedores inmobilia-
riosy a los residentes nuevos a hacer un plan
para estacionar los automéviles fuera de la
propiedad.

Siegman calcula que el costo de establecer
un programa eficaz de permisos de estaciona-
miento podria rondar en los US$ 100.000, un
monto minimo en comparacion con el costo de
construir un estacionamiento, que puede ascender
a US$ 50.000 por espacio. “Hay todo tipo de
opiniones sobre lo que es justo, pero a menudo
se puede llegar a una solucién que tenga un
consenso politico duradero”, dijo Siegman.

Eso es lo que hicieron los funcionarios de
Vancouver, Columbia Briténica, en 2017 para
resolver las calles abarrotados en el barrio
West End. A pesar de que el 94 por ciento de
los residentes tenian acceso a un espacio en
una playa de estacionamiento, muchos seguian
prefiriendo estacionar en la calle. Mas de 6.000
conductores habian optado por el permiso de
US$ 6 al mes para tener la oportunidad de esta-
cionar en uno de los 2.747 espacios en la calle.
Cuando la ciudad aumenté el precio de los permi-
sos a US$ 30 al mes (mas similar a lo que cobraban
los estacionamientos privados) e instalé méas
parquimetros, la congestion en la calle desapareci6.
Antes de ese cambio, solo una de cada cinco cua-
dras cumplia el requisito de la ciudad de tener
menos de un 85 por ciento de ocupacién en las



horas mas concurridas del dia. A los dos afos de
los ajustes de precios, todas las cuadras estaban
por debajo de ese umbral, por lo que era mucho méas
facil encontrar un espacio de estacionamiento.

La proxima ola de la reforma
del estacionamiento

Cada vez son més los defensores de la elimina-
cién de las leyes de estacionamiento electos
para ocupar cargos y formar parte de comisiones
de planificacién, segin Jordan, de Parking Reform
Network. “Una sola persona puede tener la idea

y darle el impulso necesario”, afirmé. La creciente
cantidad de ciudades que adoptaron esta medida
desreguladora (ver mapa y nota de recuadro de
las paginas 28y 29) proporciona cobertura politi-
ca a los legisladores que dudan en dar el primer
paso.

Pero los defensores de la reforma del esta-
cionamiento sostienen que el cambio debe pro-
ducirse, y se producira, méas alla del ambito local.
Dado que “los beneficios percibidos de la instau-
racion de regulaciones de estacionamiento [fueron]
casi exclusivamente locales”, Siegman dijo que
cree que casi toda la reforma productiva para des-
hacerse de las leyes de estacionamiento minimo
vendra del nivel regional, estatal o nacional.

Una ola de legislacion contra las leyes de es-
tacionamiento esta cobrando impulso en la costa
oeste. En 2020, el estado de Washington limito
discretamente los requisitos de estacionamiento
excesivos cerca del transporte piblico para las
viviendas asequibles y a precio de mercado. En
California, el tercer intento de limitar los requisi-
tos de estacionamiento cerca del transporte
publico tuvo éxito en septiembre con la aproba-
cién de la ley AB 2097. Esta aprobacién se produ-
jo después de otro retroceso a nivel estatal en
Oregdn, donde una comision estatal de uso del
suelo anulé las leyes de estacionamiento para
los proyectos cercanos al transporte publico, las
viviendas asequibles y los hogares pequefos en
las ocho regiones metropolitanas méas grandes
del estado, que es donde se encuentra el 60 por
ciento de la poblacion de Oregén.

Para julio de 2023, casi 50 ciudades de
Oreg6n tendran que elegir entre eliminar por

completo los requisitos minimos de estaciona-
miento o aplicar un conjunto de otras herramientas
para gestionar el estacionamiento y cumplir con
la nueva ley administrativa. De seguro tendran
mucha compaiiia, ya que los municipios y los
estados de todo el pais evalian el dano que
estas regulaciones le produjeron al suefio del
s. XX de tener estacionamiento gratis y facil.
Aaron Gill, de la Comision de Planificaciony
Zonificacién de Hartford, tiene un consejo sencillo
para las jurisdicciones que se plantean eliminar
los requisitos minimos de estacionamiento:
“Diria que simplemente lo hagan. No pierdan el
tiempo debatiendo si funcionara o no. La realidad
es que tenemos demasiados espacios de esta-
cionamiento en este pais”. L]

Catie Gould investiga el transporte en Sightline Institute,

un centro de estudios sin fines de lucro con base en Seattle.
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Por Matt Jenkins

EN EL NORTE DE CALIFORNIA, tres agencias regionales
que representan a unos 11 millones de personas
se unen para abordar los problemas de planifica-
cién del transporte a largo plazo. En el noreste,
una docena de estados colaboran en un esfuerzo
por reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero. En otros lugares de los Estados
Unidos, desde el suroeste hasta el medio oeste,
los gobiernos y las organizaciones de las grandes
areas metropolitanas utilizan estrategias regio-
nales para abordar los desafios que atraviesan
los limites jurisdiccionales.

Se trata de un enfoque que los planificadores
fomentan desde hace tiempo, ya que las areas
metropolitanas estadounidenses en expansién
parecian cada vez méas destinadas a fusionarse.
Jonathan Barnett recuerda haber asistido a una
conferencia en Londres en 2004 y haber visto
en una pantalla mapas del crecimiento urbano
y el desarrollo regional previstos en los Estados
Unidos. Por aquel entonces, Barnett era el director
del Programa de Disefio Urbano de la Universidad
de Pensilvania. El y sus colegas habian estado
reflexionando sobre las implicaciones de las
proyecciones de la Oficina del Censo; segin
estas, la poblacion de los Estados Unidos podria
aumentar un 50 por ciento o mas para el 2050, un
incremento de mas de 100 millones de personas.

“Lo que les llam6 la atenci6n a todos los
presentes fue que en los mapas se observaba
un patrén de a donde se concentrarian esas
personas”, dice Barnett. “[Estos patrones urba-
nos] se pueden ver desde el espacio y es como
mirar las estrellas y ver Orién y Sagitario. Nos
dimos cuenta de que estaba ocurriendo algo
importante”.

Bob Yaro también estaba presente ese dia.
“Podias ver que, en todo el pais, los suburbios de
una regién metropolitana se fusionaban con los
suburbios de la siguiente”, recuerda Yaro, que por

Crédito: DKosig via iStock.

aquel entonces dirigia la Regional Plan Association
mientras daba clases en la Universidad de Pen-
silvania. “Fisicamente, estos lugares se integra-
ban entre si. Cuando observamos las tendencias
econbmicas y demogréficas, se podia ver que la
vida de estas ciudades y areas metropolitanas
se estaba fusionando con la de sus vecinos”.

No era la primera vez que los gedgrafos y los
planificadores notaban que las areas metropoli-
tanas vinculadas pueden compartir economias,
sistemas de recursos naturales, infraestructuras,
historia y cultura. Pero a principios del s. XX,
el alcancey el ritmo del fenédmeno alcanzaron
nuevos niveles en los Estados Unidos.

Poco después de la conferencia de Londres,
Armando Carbonell (que se jubil6 del Instituto
Lincoln este afo tras dirigir su programa de
planeamiento urbano por mas de dos décadas)
le dio al fenémeno un nombre que se mantendria:
megarregiones.

Un grupo de planificadores, entre los que se
encuentran Yaro y Barnett, retomé la causa de
las megarregiones con el argumento de que estas
zonas urbanas tienen una gran importancia a
nivel nacional. “Méas de 8 de cada 10 estadouni-
denses viven en estos lugares y representan el
90 por ciento de la economia del pais”, dice Yaro.
“Entonces esté claro que, si estos lugares no
prosperan ni operan a su capacidad maxima, la
economiay la habitabilidad del pais se veran
afectadas”.

“Mas de 8 de cada 10 estadounidenses viven
en estos lugares y representan el 90 por
ciento de la economia del pais. Entonces esta
claro que, si estos lugares no prosperan ni
operan a su capacidad maxima, la economia
y la habitabilidad del pais se veran
afectadas”.
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Qué constituye una megarregion MEGAREGIONS

AND AMERICA'S FUTURE

Durante més de un siglo, la region densamente
poblada que se extiende desde Boston hasta Wash-
ington, DC, atrajo la atencién de los gedgrafos. En
su libro de 1915 Cities in Evolution, Patrick Geddes
design6 al desarrollo urbano que se extiende desde
Boston hasta Nueva York con el no muy atractivo
término “conurbacion”. En 1961, el gedgrafo francés
Jean Gottman se refirié a la regién como “mega-
l6-polis™. En 1967, Herman Kahn eligié un término

Crédito: Drazen via iStock.

que también carecia de encanto, “BosWash”.
Pasaron otras tres décadas hasta que este
fenémeno que supera fronteras comenzé a recibir
una atencién académica més generalizada, pero en
los Gltimos 20 anos el ritmo se acelerd cuando la
Universidad de Pensilvania, el Instituto Lincolny
otros comenzaron a trabajar para ayudar a que las
personas comprendan qué son las megarregiones

Esta primavera, el Instituto Lincoln publicé
Megaregions and America’s Future, de Robert Yaro,
presidente de la Alianza Ferroviaria del Atlantico
Norte; Ming Zhang, director de Planificacién Regional
y Comunitaria en la Universidad de Texas en Austin;
y Frederick Steiner, decano de la Facultad de
Diseno Stuart Weitzman en la Universidad de
Pensilvania. El libro sostiene que, si se administran
de forma correcta y con creatividad, las megarre-
giones pueden mejorar la resiliencia ante el cambio
climatico, la gestion de recursos naturales, la com-
petitividad econémicay la equidad a nivel local,
regional y nacional.

y cdmo funcionan.

Las definiciones de qué constituye exactamente
una megarregion varian; en general, se considera
que es una economia regional que claramente se
extiende mas alla de un area metropolitana indivi-
dual. “Pienso a las megarregiones como una forma
de pensar en el espacio, mas que como algo real”, Obtenga mas informacion en www.lincolninst.edu/
dice Carbonell. “Las pienso como una construccion publications/books/megaregions-americas-future.
y una herramienta, [pero] las megarregiones no
son fijas y cambian”.

. e 1
Las 13 megarregiones Cascadia | “i \

estadounidenses identificadas
en Megaregions and America’s
Future, el libro del Instituto
Lincoln publicado recientemente.
Crédito: Ming Zhang.
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Los investigadores usaron diversos enfoques
innovadores para identificar y delimitar las mega-
rregiones. Un andlisis se centra en los habitos de
movilizacién de mas de 4,2 millones de estadou-
nidenses para identificar megarregiones (Nelson
y Rae 2016). En otro, se usan imagenes satelitales
para identificar aglomeraciones urbanas ilumina-
das y contiguas en todo el mundo; luego, con un
poco de la magia de Dr. Seuss, se les asignaron
nombres como So-Flo, Chi—Pitts, Char-Lanta,
Tor—-Buff-Chester y Am—Brus—Twerp (Florida,
Gulden y Mellander 2008). Para estimar la activi-
dad econémica de cada megarregion, ese estudio
combiné las huellas de luz de las imagenes sate-
litales con datos de la poblaciény el PIB, lo que
permitié extrapolar un “producto regional con
base en la luz”. También, mediante la cantidad de
patentes registradas y autores cientificos citados
con frecuencia en cada megarregién se midi6 el
nivel de innovacion cientifica y tecnolégica.

Hasta ahora, los investigadores han identifi-
cado alrededor de 40 megarregiones en todo el
mundo (ver nota de recuadro). En Megaregions
and America’s Future, los autores se centran
en 13 megarregiones en los Estados Unidos (ver
mapa). Ellas son el venerable Noreste; el Piede-
monte Atlantico, un cinturén en el sur que abarca
partes de Georgia, Alabama, Tennessee, Carolina
del Norte y Carolina del Sur; Florida; los Grandes
Lagos; la Costa del Golfo; la Llanura Central; el
Triangulo de Texas; el corredor de la Cordillera
Front en Colorado; Basin and Range (Utah y
Idaho); Cascadia (el noroeste del Pacifico desde
Portland hasta Vancouver, BC); el norte de Cali-
fornia, el sur de Californiay el Corredor del Sol
de Arizona (Yaro, Zhangy Steiner 2022).

Muchas de estas megarregiones tienen
economias que les permiten ubicarse entre las
mejores economias nacionales del mundo. Por
ejemplo, en 2018, la megarregién Noreste registro
un PIB de US$ 4,54 billones, que es mas que el
PIB de Alemania. El mismo ano, el PIB de casi
US$ 1,8 billones de la megarregion del sur de
California fue mayor que el de Canada.

En muchos sentidos, una megarregién es una
unidad de organizacién cada vez mas espontéanea
y orgénica, una que presenta méas oportunidades
que las divisiones politicas tradicionales a las
que trasciende.

MEGARREGIONES EN TODO EL MUNDO

Los académicos identificaron mas de 40 megarregiones
en todo el mundo, y hay otras en plena formacién en China,
Indiay el Sudeste Asiatico. Entre las megarregiones ya
establecidas, se encuentran las siguientes:

El Pentagono, Europa. Esta region, que se encuentra
entre Paris, Londres, Hamburgo, Manich y Milan, se iden-
tific6 como centro econémico y de transporte en 1999.
Cubre alrededor del 20 por ciento del continente y es
responsable del 60 por ciento de los resultados econémi-
cos. También se han aplicado y estudiado muchos otros
modelos de megarregiones en Europa.

Tokaido, Japon. El corredor entre Tokio y Osaka alberga
a mas de la mitad de la poblacién del pais. Sus ciudades
estan unidas por la red ferroviaria de alta velocidad
Shinkansen, que redujo el tiempo de viaje entre Tokio y
Osaka de ocho horas a principios del s. XX a dos horas

y media en la actualidad. El tren bala en desarrollo
reducira el tiempo de viaje a una hora.

Delta del Rio de las Perlas, China. El area urbana mas
densamente poblada del mundo, el Delta del Rio de las
Perlas, incluye las ciudades de Guangzhou, Shenzheny
Hong Kong. El gobierno chino invirti6 varios cientos de
miles de millones de dédlares en un tren de alta velocidad
disenado para mejorar las conexiones dentro de la regién
y entre el Delta del Rio de las Perlas, el Delta del Rio
Yangtsé, la region alrededor de Pekin y Tianjin, y las mega-
rregiones pujantes en las areas costeras y del interior.

Un tren Shinkansen de alta velocidad en Japon.
Crédito: Yongyuan Dai via iStock.




36

LAND LINES

Colaborar para mitigar
el cambio climatico

Uno de los ejemplos més destacados de iniciativas
exitosas que abarcan una megarregion es la
Iniciativa Regional sobre los Gases de Efecto
Invernadero (RGGI, por su sigla en inglés), un
esfuerzo de cooperacion para limitar y reducir
las emisiones de diéxido de carbono del sector
eléctrico en Nueva Inglaterra y el Atlantico Medio.
Conocida de forma abreviada como “Reggie”, es
el primer programa obligatorio de limite e inter-
cambio de emisiones de gases de efecto inver-
nadero del pais y ahora abarca 12 estados.

A principios del s. XX, los esfuerzos por
establecer un marco nacional de limite maximo
e intercambio de emisiones de gases de efecto
invernadero estaban perdiendo impulso. En 2003,
el entonces gobernador de Nueva York, George
Pataki, envi6 una carta a los gobernadores de
otros estados del noreste a fin de proponerles
un esfuerzo bipartidista para combatir el cambio
climéatico. En 2005, los gobernadores de Connec-
ticut, Delaware, Maine, New Hampshire, Nueva
Jersey, Nueva York y Vermont firmaron el acuerdo
inicial para poner en marcha la RGGI. En 2007,
se adhirieron Massachusetts, Rhode Island
y Maryland.

“Creo que los estados que reconocieron que
el cambio climéatico era un problema real tenian
el deseoy la voluntad de asumir algun tipo de
liderazgo”, dice Bruce Ho, que dirige el trabajo
del Consejo de Defensa de los Recursos Naturales
en la RGGI. “El cambio climatico es un problema
global, y tenemos que actuar, en la medida de
lo posible, de forma coordinada. Pero, al mismo
tiempo, se sabe que hay que empezar por
algin lado”

Incluso cuando los esfuerzos para combatir
el cambio climético a nivel federal fracasaron,
la RGGI se fortaleci6 y extendi6. En 2014, los
estados participantes redujeron el limite de emi-
siones en un 40 por ciento y se comprometieron
a nuevas reducciones anuales. Luego, en 2017,
los estados acordaron aspirar a un descenso
aln més pronunciado de las emisiones y también
a ampliar esos esfuerzos de reducciéon de
emisiones hasta, al menos, el afio 2030.

COMO EUNCIONA RG6l

ESTABLECE UN LIMITE ESTABLECE UN INVIERTE EN
DE DISMINUCION DE LA PRECIO PARA COMUNIDADES
CONTAMINACION DE EL CARBONO

CARBONODE LAS

DLANTASENERGETICAS

La Iniciativa Regional sobre los Gases de Efecto Invernadero, un programa
de intercambio de carbono que abarca una docena de estados en el noreste,
es un modelo para el pais. Crédito: Jessica Russo/Consejo para la Defensa
de los Recursos Naturales.

Desde que se puso en marcha la RGGI, las
emisiones de las plantas de energia eléctrica han
disminuido en mas de un 50 por ciento (el doble
que el descenso nacional durante el mismo
periodo) y el programa ha recaudado mas de
US$ 4.000 millones mediante la subasta de
bonos de carbono. Ese dinero se invirtié en pro-
gramas locales de eficiencia energética, energia
renovable y otras iniciativas. Por ejemplo, Virginia
dedica la mitad de sus fondos de la RGGI a pro-
gramas de eficiencia energética para personas
con bajos ingresos y destina el 45 por ciento a la
preparacién contra inundaciones y la mitigacion
del aumento del nivel del mar en las comunida-
des costeras.

Aunque no es inmune a las criticas, la
RGGI es “uno de los primeros ejemplos de una
iniciativa a escala megarregional que se mantuvo
bastante bien”, dice Carbonell, y sigue ganando
impulso. Aunque el entonces gobernador Chris
Christie retir6 a Nueva Jersey de la RGGI en 2012,
el estado se reincorporé en 2020. Virginia se
incorporé en 2021y Pensilvania lo hizo este ano.
Los dirigentes de Carolina del Norte, alentados
por una peticién ciudadana de crear una regla-
mentacion, estan analizando la posibilidad
de unirse también a la RGGI.

La esperanza del tren
de alta velocidad

Uno de los desafios principales de las megarre-
giones es como se desplaza la gente dentro de



ellas. Dado que las megarregiones pueden tener
entre 480y 1.290 kildmetros de extension, exigen
una forma de abordar el transporte que se ignoré
en gran medida en los Estados Unidos.

“Son demasiado pequeias para usar trans-
porte aéreo de manera eficiente y demasiado
grandes para moverse por las carreteras sin
inconvenientes”, dice Yaro. “Ademas, los aero-
puertos, el espacio aéreo y las conexiones de
las autopistas interestatales de estos lugares
estan muy congestionados”.

Hacer énfasis nuevamente en el tren de alta
velocidad, que puede alcanzar velocidades de
mas de 320 kilémetros por hora, ayudara a aliviar
un sistema de transporte que esta muy exigido
en todo el pais, dice Yaro, que ahora es presidente
de la Alianza Ferroviaria del Atlantico Norte, un
grupo que aboga por una “estrategia de desarrollo
econdmico basada en el tren” de alta velocidad y
alto rendimiento para Nueva York y Nueva Ingla-
terra. Ademas de reducir la congestion, el tren de
alta velocidad puede reducir las emisiones y esti-
mular el desarrollo econémico, ya que conecta
a las personas con puestos de trabajo y otras
oportunidades en toda la region.

Hay muchos ejemplos en todo el mundo de
sistemas ferroviarios de alta velocidad que tuvie-
ron éxito. Por ejemplo, en Japén, la primera linea
ferroviaria de alta velocidad del mundo (el famoso
Shinkansen o tren bala) une Tokio, Nagoya y
Osaka en una Gnica megarregion. El sistema, que
ahora transporta méas de 420.000 pasajeros cada
dia de la semana, cumplira 60 afos de servicio
en 2024. En Europa, nueve paises operan ya con
trenes de alta velocidad en méas de 8.850 kiléme-
tros de vias. Quizés ningln pais adoptoé el tren
de alta velocidad con tanto entusiasmo como
China. Desde 2008, el gobierno construyé un
sistema que llega practicamente a todos los
rincones del extenso pais con mas de 37.820
kilbmetros de vias que siguen extendiéndose.

En los Estados Unidos, la comprensién inicial
del potencial de este concepto tard6 en cobrar
fuerza. En 1966, el senador estadounidense,
Claiborne Pell de Rhode Island, propuso una linea
de alta velocidad entre Boston y Washington en
su libro Megalopolis Unbound: The Supercity and
the Transportation of Tomorrow. En 2000, Amtrak

puso en marcha el servicio Acela entre Boston y
Washington. Dado que alcanza los 240 kildémetros
por hora, se considera un tren de alta velocidad,
aunque solo alcanza ese maximo en unos 54
kilbmetros de su recorrido total de 735. La veloci-
dad media del Acela es de solo 112 kildémetros
por hora.

En otras regiones se analizaron o se pusieron
en marcha planes para construir un tren de alta
velocidad interurbano; la Texas Central Line
conectaria Dallas y Houston, mientras que el pro-
yecto Brightline West uniria el sur de California
con Las Vegas. En otros lugares de California,
se esta construyendo una linea ambiciosa que
conectara San Franciscoy Los Angeles, con una
segunda fase que ampliara el recorrido hacia
el norte hasta Sacramento y hacia el sur hasta
San Diego. Pero los desafios relacionados con el
financiamiento, la politica y la logistica hicieron
que los planes del tren de alta velocidad apenas
estén en la primera etapa.

Las primeras versiones del proyecto de ley
de infraestructura del afio pasado incluian
US$ 10.000 millones para el tren de alta veloci-
dad, pero el presupuesto se recort6 durante las
negociaciones. Mientras los defensores de este
proyecto siguen presionando para que se reali-
cen inversiones federales significativas para una
red de alta velocidad, las megarregiones también
pueden beneficiarse de las inversiones en los

Miembros de la campaiia “l Will Ride”, que les ensefa a los estudiantes sobre el
tren de alta velocidad en California, en una competencia STEM en la primavera
de 2022. Crédito: Autoridad de Trenes de Alta Velocidad de California.
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sistemas existentes, o de un “ferrocarril sufi-
cientemente rapido”, como lo denomina Barnett
en su libro Designing the Megaregion: “Se pueden
realizar muchas mejoras en el transporte de
forma incremental para darle una estructura
mucho mejor a las megarregiones en evolucién”
(Barnett 2020).

Compartir soluciones
en California

La megarregion del norte de California se
extiende por ciudades del Area de la Bahfa de
San Francisco, Sacramento y el Valle de San
Joaquin. La regién experimenté un aumento
espectacular de los desplazamientos desde
comunidades del interior, como Tracy y Stockton,
hacia los puestos de trabajo en el Area de la
Bahia, y tiene uno de los tiempos promedio

de desplazamiento més largos del pais.

“Al principio nos costd enfocarnos”, dice
Corless. Sin embargo, de a poco, las entidades
que participaban comenzaron a hacerse una
pregunta simple: “;Cuales son nuestras
fortalezas cuando estamos unidos?”.

James Corless dirige el Consejo de Gobiernos
del Area de Sacramento, pero antes trabajoé para
la Comisién de Transporte Metropolitano, la
agencia responsable de la planificacion y el fi-
nanciamiento del transporte regional en el Area
de la Bahia. Dice que, a mediados de la década
de 2000, las agencias regionales empezaron a
considerar las ciudades ubicadas desde el Area
de la Bahia hasta Sacramento como una mega-
rregion emergente, y le dieron un nombre que
la situaba directamente junto a lugares como
So—Floy Char-Lanta. “De hecho, acufiamos
el nombre ‘San Framento’”, dice Corless. “Todo
el mundo lo odiaba, pero capté la atencion
de la gente”.

En 2015, la Comisién de Transporte Metro-
politano, el Consejo de Gobiernos del Area
de Sacramento y el Consejo de Gobiernos de
San Joaquin firmaron un memorandum de
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entendimiento a fin de crear un grupo de trabajo
para la megarregion. Su objetivo era colaborar
en cuestiones que trascendieran las fronteras
de los 16 condados y las 136 ciudades a las

que representaban colectivamente.

El esfuerzo tard6 en cobrar impulso, precisa-
mente por la extensién de la megarregion. “Veia
que aparecian reuniones de la megarregién en
mi calendario y que luego se cancelaban”, dice
Corless. “Para que se reunieran los funcionarios
electos de estos 16 condados, se necesitaba
un dia entero de viaje”.

La llegada de la COVID-19 implic6 que se
realizaran actividades gubernamentales a través
de Zoom, lo que ayudd a salvar esas distancias
y dio impulso al esfuerzo. “Al principio nos costé
enfocarnos”, dice Corless. Sin embargo, de a
poco, las entidades que participaban comenza-
ron a hacerse una pregunta simple: “;Cuéles son
nuestras fortalezas cuando estamos unidos?”.

Afinales de 2021, el grupo de trabajo de
la megarregion anunci6 una lista de una docena
de proyectos centrados en el transporte, desde
mejoras en las autopistas, hasta la ampliacion
de tres lineas ferroviarias regionales. El sistema
ferroviario de alta velocidad de California, que
estéa en construccion (pero lejos de estar termi-
nado) no contribuye demasiado a los planes
del grupo de trabajo, dice Corless. “No tengo
ninguna duda de que el tren de alta velocidad
serd un cambio radical”, afirma. Pero, “si pudiéra-
mos conseguir un ferrocarril fiable de velocidad
media, lo aceptariamos”.

De hecho, gran parte del esfuerzo megarre-
gional se trata mas de lo cotidiano que de los
grandes proyectos de infraestructura. Los socios
se centran en integrar los planes regionales 'y
sincronizar los ciclos de planificacién a largo pla-
zo.“Dado que gran parte del transporte e incluso
los mercados de viviendas estan entrelazados”,
dice Corless, “si pensamos en los proximos
25 anos, tenemos que estar en sincronia”.

El concepto de megarregiones esta asentan-
dose, afirma Corless, de la misma manera que el
surgimiento de las organizaciones de planifica-
cién metropolitana ayud6 a afrontar los desafios
nuevos en la década de 1960. “Una vez que las
ciudades estadounidenses se suburbanizaron,



no se podia esperar que la ciudad central lo
hiciera todo” dice. “La gente se movia mas, las
economias habian crecido y los problemas tras-
cendian los limites locales de la ciudad y el
condado”.

Impulsar las megarregiones

¢Qué hace falta para que el concepto de mega-
rregion (que basicamente busca incluir a esas
organizaciones de planificacién metropolitana
en un grupo mas grande) empiece a formar parte
de la conciencia publica y el ambito politico?
Bob Yaro cree que una de las respuestas
es la crisis climatica, que podria empujar a las
regiones a trabajar juntas de maneras nuevas.
“Creo que hace falta una crisis para que haya
un cambio grande en este pais”, dice Yaro. “Hay
historias sobre condados enteros que se quedan
sin aguay eso solo va a empeorar. [Para abordar]
el problema del clima, se necesitan estrategias
de adaptacion y mitigacion, que probablemente
sean mas eficaces a nivel de la megarregion”.
Algunos ejemplos de cémo puede funcionar
ese tipo de colaboracién son la iniciativa de la
RGGI en el noreste y la crisis actual del agua en
el desierto del suroeste. Paradéjicamente, alli las
situaciones dificiles han propiciado una conexién
més cercana. Las comunidades y los gobiernos
observaron a sus vecinos y se dieron cuenta de
que pueden hacer mas cosas juntos.
Histéricamente, los siete estados de los
EE.UU. que dependen del agua del rio Colorado,
junto con México, han tenido una relacién extre-
madamente conflictiva. Sin embargo, mientras
los titulares recientes alertan sobre una catas-
trofe hidrica inminente, las partes llevan mas
de 20 afos colaborando silenciosamente en
acuerdos destinados a minimizar la vulneracién
colectiva que podrian sufrir. Un sentimiento
de asociacion, por mas minimo y propenso a
tensiones continuas que sea, ha reemplazado
la antigua perspectiva mas cerrada hacia el rio.
A medida que las regiones metropolitanas
se uneny los desafios globales aumentan, un
creciente sentimiento de destino compartido con
vecinos histéricamente distantes podria ayudar

a abordar todo tipo de problemas que antes
parecian insuperables.

“Creo que una de las cosas que tenemos
que hacer es redefinir el concepto de ‘hogar’,
y el suroeste es el ejemplo mas claro de por
qué hay que hacerlo”, afirma Yaro. “Se trata de
redefinir el hogar a esta escala mayor. Los limites
finales dependeran del sentido de asociacién
de cada comunidad con sus vecinos, pero el lugar
no prospera a menos que nosotros lo hagamos”. .|

Matt Jenkins es un escritor independiente que colaboré
con New York Times, Smithsonian, Men’s Journal y muchas
otras publicaciones.

Signatarios del Plan de Contingencia contra la Sequia de la Cuenca del Rio
Colorado, que representan al gobierno de los EE.UU. y los estados en la regién, se
retinen en la represa Hoover en 2019. A medida que el cambio climéatico acelera
las amenazas al rio, aumentan los esfuerzos de colaborar en la regién. Crédito:
Oficina de Reclamaci6n de EE.UU.
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Property Tax in Asia (Impuesto predial
en Asia) es el Gltimo titulo de una serie
de libros del Instituto Lincoln en la que
se analiza la tributacién inmobiliaria
en distintos continentes. También con-
forman la serie Property Tax in Africa
(Impuesto predial en Africa) (2017) y
Property Tax Systems in Latin America
and the Caribbean (Sistemas del im-
puesto predial en América Latina y el
Caribe) (publicado en espaiiol, 2016).

Editado por William McCluskey, Roy Bahly Riél Franzsen

Elimpuesto a la propiedad inmobiliaria
tiene un gran potencial como fuente de
renta para los gobiernos locales en Asia,
pero su implementacion no ha sido
equitativa. El libro nuevo del Instituto
Lincoln, Property Tax in Asia: Policy and
Practice brinda el primer analisis integral
del rendimiento de este instrumento
fiscal fundamental en el continente

mas grande del mundo.

Este libro, escrito por un equipo
de expertos lideres y editado por Wi-
lliam McCluskey, Roy Bahly Riél Franzsen,
brinda un anélisis comparativo y reco-
mendaciones detalladas para académicos
y gestores de politicas. Contiene 13 estu-
dios de caso detallados sobre esta region,
que es el hogar de casi la mitad de la po-
blacién mundial, y brinda el analisis méas
completo a la fecha de las leyes, las prac-
ticas administrativas, las propuestas de
reforma, la tecnologia y los debates politi-
cos que dan forma a la tributacién inmo-
biliaria en paises de todos los tamanos
y niveles de ingresos.

“Mediante los casos de estudio de
estos 13 paises y regiones, se descubri6
que los métodos para modernizar el im-
puesto a la propiedad inmobiliaria varian
en gran medida, por ejemplo, en cémo se
aprovecha la ventaja que brinda la tribu-
tacion como medida para aumentar la
renta y convertirla en un instrumento para
racionalizar la politica de uso del sueloy
fomentar la equidad social”, escriben los
editores.

En el libro, se pone de manifiesto
que, por lo general, los paises mas ricos,
como Japdn, Corea y Singapur, tienen
sistemas de tributacién inmobiliaria que

funcionan correctamente, aunque se en-
frentan a desafios, como la falta de infor-
macién sobre la propiedad de las cada vez
mas numerosas viviendas abandonadas
de Japén. En Chinay Vietnam, donde no se
permite la propiedad privada del suelo, los
gobiernos locales recurren en gran medida
a tarifas por uso del suelo que se cobran
por Unica vez, pero son menos confiables y
estables que los impuestos que se recau-
dan en forma continua. Ademés, muchas
areas de menores ingresos se enfrentan a
bases imponibles reducidas, subvaluacién
de los bienes inmuebles, incumplimiento
y desafios politicos. El libro, que reconoce
que las condiciones varian mucho, reco-
mienda diez direcciones para la reforma,
desde aclarar las funciones gubernamen-
tales hasta aprovechar el poder de la
tecnologia de la informacion.

William McCluskey es profesor extraordinario
en el African Tax Institute de la Universidad
de Pretoria, Sudafrica.

Roy Bahl es profesor distinguido emérito

de Economia y decano fundador de la Andrew
Young School of Policy Studies de la Universi-
dad Estatal de Georgia. También es profesor
extraordinario de Economia en el African

Tax Institute de la Universidad de Pretoria.

Riél Franzsen es profesor y director del African
Tax Institute de la Universidad de Pretoria,

en donde se desempeia como presidente

del &rea de Investigacién Sudafricana en
Politicas de Impuestos y Gobernanza.

“Este es un libro de consulta y una lectura obligatoria para todos aquellos interesados en la
generacion de renta, en especial en esta época de obligaciones fiscales . .. el libro brinda
lecciones valiosas para académicos, gestores de politicas y profesionales de la industria”.

— Deborah Wetzel, ex directora sénior de Gobernanza, Banco Mundial; miembro sénior de Gobernanza,

Institute for State Effectiveness
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DONDE TRABAJAMOS RIGA, LATVIA

El Instituto Lincoln trabaja con el Servicio de Suelo Estatal del
Ministerio de Justicia en Riga, Letonia, para brindar asistencia experta

sobre problemas de tributacién inmobiliaria, como la valuacién masiva,

la exencion fiscal para bienes inmuebles y la tributacién como herra-
mienta de politicas de suelo. El impuesto a la propiedad inmobiliaria
de Letonia es una forma de tributacién del valor del suelo, que impone
diferentes tarifas para el suelo y los edificios. El Instituto Lincoln
presento los enfoques estadisticos para la valuacion del suelo del
Servicio de Suelo Estatal ante audiencias internacionales interesadas
en estimar los valores del suelo en areas urbanizadas en las que las
ventas del suelo vacante son escasas.

Para obtener mas informacién acerca del trabajo del Instituto
Lincoln sobre el impuesto a la propiedad inmobiliaria, visite
www.lincolninst.edu/efficient-equitable-tax-systems.
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Land Value Capture in
the United States

Funding Infrastructure and Local Government Services

Por Gerald Korngold

“Esta idea llevara a que los gestores

de politicas y las partes interesadas
piensen nuevas maneras de aprovechar
el desarrollo inmobiliario para entregar
bienes sociales importantes”.

— Brian Golden, exdirector,
Agencia de Planificacién y Desarrollo de Boston

www.lincolninst.edu/publications/value-capture-united-states-report
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