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Resumen:

La monografia "Desarrollo Orientado al Transporte: como crear ciudades mas compactas, conectadas y coordinadas” se
origina de los trabajos realizados por el BID, MDR e IDOM sobre el Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) en Brasil. El
principal objetivo de la publicacién es presentar recomendaciones para la aplicacion de los sistemas DOT en el contexto de
los paises en desarrollo. En la publicacion estan las investigaciones detalladas, dirigidas a analizar y comprender los mar-
cos legales, financieros e institucionales, asi como mapear las limitaciones y oportunidades para laimplementacién de los
sistemas DOT, con base enlas lecciones aprendidas de casos nacionales e internacionales.

Disclaimer:

Copyright © 2021 Banco Interamericano de Desarrollo. Esta obra esta bajo una licencia Creative Commons IGO 3.0 Atribucion-
NoComercial-SinDerivaciones (CC BY-NC-ND 3.0 1GO) (http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/3.0/igo/legalcode) y puede
serreproducida con atribucién al BID y para cualquier propésito no comercial. No se permite ningutin trabajo derivado.

Cualquierdisputa en el uso de las obras del BID que no pueda resolverse amistosamente se sometera a arbitraje de acuerdo con las
normas de la UNCITRAL. El uso del nombre del BID para cualquier propdsito que no sea la atribucion, asi como el uso del logotipo
del BID, seran objeto de un acuerdo de licencia por escrito separado entre el BID y el usuario, y no estd autorizado como parte de esta
licencia CC-1GO.

Tenga en cuenta que el enlace proporcionado anteriormente incluye términos y condiciones de licencia adicionales.

Las opiniones expresadas en esta publicacidn son responsabilidad de los autores y no reflejan necesariamente el pensamiento del
Banco Interamericano de Desarrollo, su Directorio Ejecutivo o los paises que representan.
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MORGAN DOYLE

Todavia poco extendido en América Latinay el
Caribe, el concepto de Desarrollo Orientado al
Transporte (DOT) representa hoy una de las prin-
cipales formas de construir y transformar las ciu-
dades en espacios mas dinamicos, sostenibles e
inclusivos paralos ciudadanos.

Brasil avanza hacia una tasa de urbanizacion del
90% en los proximos diez afios y presenta, en gran
parte de su malla urbana, el ya conocido resulta-
do de décadas de crecimiento acelerado y con
poca o ninguna planificacién, una realidad comun
aotros paises delaregion.

La mayoria de las familias que viven en estas
areas, a menudo lejos de los principales cen-
tros, siguen careciendo no solo de acceso a ser-
vicios basicos de salud, educacién y transporte,
sino también de oportunidades de empleo y
desarrollo profesional.

Las dificultades de movilidad urbana impactan
en diferentes actividades de las vidas de las per-
sonas, y, por lo tanto, pensar en la planificaciéon de
ciudades orientadas hacia los medios de trans-
porte mas sostenibles es un camino que busca-
mos ofrecer en este trabajo.

Muchas experiencias en todo el mundo han de-
mostrado que el DOT puede aportar grandes be-
neficios a la planificacién urbana de una manera
sostenible. Ademads de lareduccion del tiempo de
viaje, el uso optimizado de recursos y servicios y

la reduccion en emisiones de gases de efecto in-
vernadero, el DOT permite contener la expansion
horizontal de la urbanizacion, integrando perso-
nas, espacios publicos, instituciones y empresas
enelespaciourbano.

Por lo tanto, las siguientes recomendaciones
ayudaran a las ciudades de Brasil y de la region a
hacer un mejor uso de las inversiones en infraes-
tructura urbana realizadas, lo que implica meno-
res costos publicos. También contribuiran a gene-
rar ganancias en relacion con la dinamica urbana
y la economia local, dado que el DOT promueve
una mayor movilidad de personas, dinamizando
comercios y servicios en las ciudades. Para que
esto suceda, la planificacién de la ciudad debe
integrarse con la planificacién del transporte pu-
blico masivo de manera sostenible.

Con este trabajo, resultado de unaimportante cola-
boracion con el Ministerio de Desarrollo Regional,
esperamos ofrecer a gestores publicos, profesio-
nales del area urbanay ciudadanos una investiga-
cion detallada - a la luz de experiencias nacionales
e internacionales — que ayude a analizar y com-
prender, desde los marcos legales hasta las opor-
tunidades para laimplementacion de los sistemas
DOT, las ventajasy beneficios del sistema.

Creemos que es posible construir ciudades mas
resilientes, inteligentes e innovadoras para los
ciudadanos brasilefios. Y el primer paso para ha-
cerlo es planificar de maneraintegrada.



ROGERIO MARINHO

La rapida urbanizaciéon, combinada con una
planificacién urbana ineficiente y la prioriza-
cion del transporte individual, es una realidad
en gran parte de las ciudades brasilefias. Este
modelo ha causado, durante décadas, impac-
tos negativos en el medio ambiente, la salud de
las personas y el desarrollo humano y social en
las ciudades.

En2012,laLeyn®12.587 establecio las directri-
ces dela Politica Nacional de Movilidad Urbana,
entre los que destacan la integracién con la
politica de desarrollo urbano y las respectivas
politicas sectoriales de vivienda, saneamien-
to bdsico, planificacién y gestién del uso del
suelo. Por lo tanto, promover esta integracién
de la politica en el territorio ha sido el gran de-
safio para el desarrollo urbano y regional en los
ultimos afos.

Esto es exactamente de lo que se trata el Desa-
rrollo Orientado al Transporte (DOT). A través de
una estrategia territorial basada en proyectos
urbanos, buscamos articular componentes
urbanos - como el uso y ocupacién del suelo, la
distribucién de espacios publicos y la promocion
de actividades econdémicas - con los sistemas de
movilidad, estimulando la concentracion de vi-
viendas, comercioy servicios cerca de corredores
y estaciones de transporte publico masivo.

BID

Ademds de promover mejoras en la urbaniza-
cion y proporcionar la integracion del transporte
colectivo a otros modos de viaje, las estrategias
DOT también ofrecen alternativas para ampliar
la capacidad de inversion publica, tanto a través
de asociaciones con la iniciativa privada como
mediante el uso de recursos procedentes de la
valoracién inmobiliaria generada por las infraes-
tructuras de movilidad.

Muchas ciudades del mundo ya han utilizado con
éxito los modelos DOT y nuestra expectativa, con
este trabajo, es difundir estas estrategias a los
municipios brasilefios. El proyecto surge de una
alianza entre el Banco Interamericano de Desa-
rrollo (BID), el Ministerio de Desarrollo Regional y
el Ministerio de Economia y tiene como objetivo
entregar directrices practicas para la adopcidn
de estrategias DOT adaptadas alas ciudades bra-
silefias, basadas en las lecciones aprendidas de
casos nacionales e internacionales.

Reducir las desigualdades y promover el desarro-
llo social, econémico y productivo de las ciuda-
des y regiones de manera sostenible es la mision
del MDR. Con este proyecto, esperamos dar a las
ciudades brasilefias nuevas oportunidades de
inversion y desarrollo, mejorando la calidad de
vida de la poblaciény promoviendo ciudades mas
compactasy respetuosas con el medio ambiente.
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Los desafios de las ciudades son mdiltiples y requie-
ren nuevos modelos de gobernanza, tecnologia y
gestioén, entre otros. Pensar en nuevas formas-mas
eficientes, inclusivas y sostenibles - para el desarro-
llo urbano se ha convertido en una necesidad en vis-
ta de la perspectiva de que en los proximos 30 afios
la poblacion urbana mundial casi se duplicara (ONU

2019). En este escenario, los enormes desafios a la
sostenibilidad son especialmente complejos para
las ciudades de América Latina y del Caribe, la re-

gion mas urbanizada del mundo, pero también una
de las menos pobladas con relacion a su territorio
(ONU 2012). Sus ciudades crecen a un ritmo mas
rapido que las del mundo (el nimero de ciudades se
ha multiplicado por seis en 50 afios) y la tendencia
es que para 2050 albergaran alrededor del 87% de la
poblaciéndelaregion (ONU2012).

En Brasil, mas de 175 millones de brasilefios (85%
de la poblacidn total) ya residen en areas urbanas
(Evers et al. 2018). Asi como ocurrio en los Esta-
dos Unidos, el proceso de urbanizacion en Brasil
estuvo fuertemente marcado por la presencia de
transporte individual; sin embargo, a diferencia
de lo ocurrido en las ciudades norteamericanas -
donde la expansion urbana se produjo con la apa-
ricion de suburbios de baja densidad, ocupados
por la clase media-, aqui, el crecimiento de las ciu-
dades resulté en la concentracion de personas de
bajos ingresos en las areas mas periféricas, don-
de se enfrentan a largos desplazamientos diarios
asociados con la mala infraestructura para los
servicios basicos, la baja calidad del transporte
colectivo y la falta de espacios publicos adecua-
dos (Eversetal.2018).
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El resultado es un modelo de ciudad extensa
marcado por el fuerte desequilibrio entre la ocu-
pacion de la vivienda en las periferias y la oferta
de empleo, educacion, salud, saneamiento, ocio y
servicios en las regiones centrales, con impactos
significativos en la calidad de vida de la pobla-
cion, principalmente aquellos con niveles de
ingresos mas bajos.

Ante este marco, es urgente buscar modelos
de desarrollo mds sostenibles. Una solucién es
promover estrategias de Desarrollo Orientado
al Transporte (DOT). Diversas experiencias en
todo el mundo han demostrado que los sistemas
DOT estdn disefiados para aportar beneficios a
la planificacion de las ciudades y la implementa-
cion de politicas de desarrollo urbano sostenible.
Entre las ventajas estan la reduccion del tiempo
de viaje, la optimizacion del uso de recursos y ser-
vicios, la contencién del crecimiento horizontal
y disperso de las ciudades, y la reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero. Para
que la implantacién de este sistema tenga éxito,
es necesario integrar la planificaciéon urbana con
la planificacion del transporte publico masivo de
forma sostenible.

Con el fin de contribuir a la difusién de los sis-
temas y estrategias DOT en Brasil, el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), con recursos
del Clean Technology Fund, inicié un trabajo de
cooperacion técnica con el gobierno brasilefio’,
con la participacién de los Ministerios de Eco-
nomia y Desarrollo Regional. En el marco de las
actividades de cooperacion se llevaron a cabo
investigaciones detalladas dirigidas a analizar

y comprender los marcos legales, financieros e
institucionales, asi como mapear las limitaciones
y oportunidades para la implementacion de siste-
mas DOT, sobre la base de las lecciones aprendi-
das de casos nacionales e internacionales.

Esta publicacién contiene los principales hallaz-
gos relacionados con este trabajo, cuyo objetivo
principal fue presentar recomendaciones para
la aplicacion de los sistemas DOT en el contexto
de los paises en desarrollo y, especificamente,
en Brasil.

Eltexto a continuacion se divide en tres partes. La
primera trae una contextualizacion del tema, in-
cluyendo conceptos, principios y fundamentos de
los sistemas DOT. También proporciona explica-
ciones sobre las dimensiones de la planificacién
urbanay el transporte, destacando los desafios
paraimplementarlos en un contexto DOT.

La segunda parte propone un analisis de bench-
marking sobre el asunto basado en estudios de
casos internacionales - Bogota (Colombia), Was-
hington (EE.UU.), Bilbao (Espaiia), Londres (Reino
Unido) y Tokio (Japdn).

Finalmente, en la tercera y lltima parte, consi-
derando estas experiencias en los cinco paises,
se presentan los principales desafios y oportu-
nidades para la implementacién de sistemas y
estrategias DOT en Brasil. Ademas, se proponen
acciones y recomendaciones para que las ins-
tituciones brasilefias lleven a cabo y fomenten
proyectos urbanos del tipo DOT, alineados con
CINCOlineas estratégicas:

1 Cooperacion Técnica BR-T1394 - Desarrollo Sostenible Orientado al Transporte en Brasil, celebrada en 2018 basada en las actividades implementadas
en el proyecto "Movilidad Urbana Baja en Carbono para Grandes Ciudades" (BR - G1006), que tiene como objetivo crear estructuras de planificacion y
técnicas que permitan evaluar sistematicamente las inversiones en transporte urbano en grandes ciudades y promover la adopcién de medidas y prac-

ticas de transporte sostenible con base cientifica.
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que genera ciudades "3D":
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DESARROLLO ORIENTADO AL LA ADOPCION DE SISTEMAS ACCIONES Y RECOMENDACIONES PARA
TRANSPORTE (DOT) DOT EN TODO EL MUNDO LA IMPLEMENTACION DOT EN BRASIL
=+ Concepto y necesidad de un -+ Bogota < Gobernanza e inclusion
nuevo modelo de ciudad + Washington <+ Leyesy politicas
+ Origen <+ Bilbao + Instrumentos de planificacién
=+ Principios y beneficios + Londres y gestion
<+ Aspectos de la delimitacion + Tokio + Financiacién y recuperacién
del drea DOT de plusvalias territoriales
-+ Movilidad sostenible
y transporte publico
L ]
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Establecer la estrategia DOT en Brasil para romper con el circulo vicioso
de las ciudades 3D en el pais.

¢{COMO?

A través de la integracion de la planificacion urbana y la movilidad,
para que el desarrollo de las ciudades brasilefias sea mas sostenible
en términos: de movilidad, econémicos, sociales y medioambientales.






Qué es DOT




DOT es una estrategia territorial basada en proyectos urbanos
gue tienen como objetivo articular componentes urbanos con
sistemas de movilidad para construir ciudades mas compactas
y respetuosas con el medio ambiente. Busca estimular la con-

centracion de actividades habitacionales y socioecondmicas
cerca de corredores y estaciones de transporte publico masivo,
para promover el desarrollo urbano con mayor densificacion
constructivay poblacional en esta area.
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La estrategia DOT puede resultar en una mayor
eficiencia de la ocupacién del suelo urbano, lo
que favorece el crecimiento econémico y re-
duce el impacto ambiental. Ademas, también
es capaz de optimizar recursos, promover el
incremento de espacios publicos, aumentar
la oferta de desplazamientos multimodales
(combinacién de diferentes medios de trans-
porte para satisfacer las necesidades de
desplazamiento de la poblacién), disminuir
las distancias recorridas, ampliar la seguridad
social y la vivienda inclusiva, mejorar la ges-
tion de los servicios urbanos y reducir, como

FIGURA - CONDICION SINE QUA NON:
DESARROLLO URBANO, PROYECTO DE TRANSPORTE PUBLICO Y DOT

DESARROLLO URBANO:

<+ Poblacién, usos mixtos, densificacion, etc.

4 Implementacién de herramientas existentes:
institucionales, legales, planes, etc.

PUBLICO MASIVO:

+ Aumento de la demanda.
=+ Desincentivo a los modos

individuales motorizados.
<+ Financiacion.

Fuente: Elaborado por los autores

PROYECTOS DE TRANSPORTE

BID

consecuencia de todos estos beneficios, la emisién
de gases de efectoinvernadero.

En esta estrategia se debe integrar la infraestructu-
ra, la planificacién y el disefio urbano, las leyes, los
reglamentos y las finanzas publicas. DOT es, por lo
tanto, una estrategia compleja de transformacion
urbana, en la que diversos actores (publicos y pri-
vados) participan tanto en la toma de decisiones
como en la formulacién y seguimiento de proyectos:
instituciones publicas, técnicos profesionales de
diversas disciplinas, promotores e inversores, resi-
dentes actualesy futuros, entre otros.

DOT (AREA DE ACTUACION):

<+ Proyectos de transporte publico masivo.
<+ Captura de valor: recuperacién
de plusvalias territoriales.
<+ Inclusion social
-+ Sostenibilidad.

-+ Recomendaciones y acciones
acnanifirac
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El objetivo de los proyectos urbanisticos DOT es promover la articulacion entre
la oferta de sistemas de movilidad (con énfasis en los sistemas de transporte

publico colectivo) y las diferentes actividades desarrolladas en el territorio urbano.

29

Lapolitica urbana debe promovery definir las reglas para que los proyectos urbanisti-
cos provenientes de la estrategia DOT se construyan de manera sostenible e inclusi-
va, considerando los siguientes aspectos:

e Optimizacion del uso del suelo: permitir que la ordenacién territorial promueva
la articulacién del tejido y las actividades urbanas con la red de transporte pu-
blico, lo que incluye, por un lado, limitar la expansion horizontal de la ciudad en
su conjunto y, por otro, intensificar el uso y la ocupacién del suelo a lo largo de
los sistemas de transporte.

e Aprovechamiento de las oportunidades de Land Value Capture (recuperacion de
plusvalias territoriales): utilice instrumentos tales como Land Readjustment
(reajuste de la tierra), el cobro de suelo creado y otras estrategias que se abor-
daran en otro capitulo. La idea es colaborar para un modelo de financiacion de

proyectos urbanisticos que contribuya a la sostenibilidad financiera y posible
autonomia presupuestaria.

e Articulacion entre los sectores publico y privado a lo largo del ciclo de vida del
proyecto urbanistico: estimular el desarrollo de areas urbanas especificas y la
distribucion justa de los costos y beneficios de la urbanizacion.

e Desarrollo de nuevas infraestructuras para el transporte publico: estimular el
uso de energias limpias y renovables.

lograr mejores condiciones
urbanas a través de la provision de vivienda, equipamiento y espacios publicos

para diferentes estratos socioeconémicos de la poblacién.

e Promocion de la oferta diversificada de actividades econémicas: satisfacer

la demanda del mercado y las estrategias territoriales, con la generacion de
puestos de trabajo y la reduccion de los tiempos de viaje.
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CONTEXTO Y ORIGEN: UNA RESPUESTA A LOS DESAFIOS DE LA
EXPANSION URBANA

. . Como ejemplo de la aplicacién intrinseca de
Muchas de las estrategias que definimos como . By
los conceptos DOT en la planificacion urbana

DOT ya son intrinsecas a las directrices de planifi-

o i i europea, se puede citar el caso de Copenha-
cacion urbana adoptadas por varias ciudades de

todo el mundo, principalmente europeas. Estas
estrategias estuvieron presentes, sobre todo, en

gue con el plan Five Finger Plan, desarrollado
en 1947 por Steen Eiler Rasmussen y Christian
Erhardt (Thandi Norman 2018). El plan partia

los modelos de desarrollo urbano que surgieron a
L ) de cuatro lineas de tren (de méas de 170km de

lo largo del siglo XX como respuesta a la necesidad

: k ) extension), que se distribuian como la palma
de reconstruir las ciudades después de la Segunda

de una mano, de modo que cubria todo el
perimetro urbano de la ciudad. También cabe
destacar el caso de Greater London Plan, en

Guerra Mundial. Son ellas:

. Mayor relevancia de los centros urbanos. ) .
. .. . Londres, 1944, sobre cuya base Leslie Patrick

Il. Planificacion del uso del suelo con usos mixtos.

1ll. Mayor acceso al transporte publico.

IV. Reduccion de los tiempos de desplazamiento

Abercrombie disefié un cinturdn verde con el
objetivo de mantener las altas densidades de
suelo urbanizable, asegurando la conectividad

de la poblacion. . .
delos sistemas de transporte publico.

Fuente: GaudilLab. Chica hipster sonriente esperando el transporte publico. Fecha
desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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POLOS ECONOMICOS

También es posible establecer una relacién entre los origenes del concepto DOT con el concepto de Polos
Econdmicos. El concepto se refiere a las zonas geogréficas en las que se estimula la ubicacién de actividades
industriales y comerciales, dinamizando asi la actividad econémica e induciendo asi el crecimiento econémi-
coy social. Este concepto fue adoptado en América Latina en la década de 1960, en base al modelo de «Polos
de Desarrollo» presentado por el economista Frangois Perroux en 1955,y en las teorias de Jacques Boudeville
sobre “Espacios Econémicos”,en 1966 (Boisier 1976).

Inicialmente, consistié en una gran industria que actué como motor de generacion de servicios y flujos de bie-
nesy personas a su alrededor, generando, segun su ubicacion, un impulso urbano y regional. Segun la teoria de
Perroux, el crecimiento no ocurre en todas las partes al mismo tiempo, sino en puntos especificos, y se extien-
de sobre toda laregién circundante, funcionando mucho méas como un campo de fuerza.

FIGURA - ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO INPUT/OUTPUT EN LOS POLOS DE
CRECIMIENTO Y DESARROLLO ECONOMICO

Efecto
“Input-Output” EFECTO DE INFLUENCIA

8 W
jor¥e}
Generacion .
de desarrollo en un
area de influencia
POLO
area de
influencia
O
\é’ Y OUTPUT:
+ Sinergias entre actividades
complementarias.
-+ Generacién de empleo.
-+ Demanda regional. .
+ Necesidad de vivienda:
equipos y servicios en el
drea de influencia.
- Capital social. J

EFECTO DE ATRACCION

e}

Atraccién de

capital y usos
L vocacionales

INPUT:

=+ Inversion en la consolidacion
de la estacion como polo.

=+ Inversion en las infraestructuras
habilitadoras; transporte, urbanizacion,
saneamiento, instrumentos juridicos,
institucionales, planes, etc.

+ Demanda regional.

Fuente: Elaboracion propia
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Crisis del Petréleo

Algunos afios mas tarde, Brasil también desarrollo
un experimento pionero en el uso de estrategias
de planificacién asociadas con el concepto actual
de DOT. En 1965, el Plan Director de Curitiba adop-
t6 soluciones urbanas de vanguardiay fue pionero
en el primer sistema BRT (Bus Rapid Transit) de
América Latina. La ciudad ha planificado y densifi-
cado estratégicamente las areas a lo largo de sus
corredores de BRT, priorizando la habitabilidad y la
diversidad de opciones de transporte. Hoy en dia,
laciudad es un ejemplo de éxito en la aplicacién de
las estrategias DOT (Cervero 1998).

La delimitacién del concepto actual de DOT fue
sistematizada por el arquitecto y urbanista Peter
Calthorpe a finales de la década de 1980, des-
pués del debate iniciado a partir del embargo de
la Organizacion de los Paises Exportadores de
Petréleo (OPEP) en 1973 (Crisis del Petréleo)?,
que evidencio la gran dependencia del uso del
automovil en los Estados Unidos, surgiendo un
fuerte movimiento contra el uso del coche, lo cual
dio origen al cuestionamiento sobre el modelo de
desarrollo de crecimiento y expansion urbana en
forma de suburbios?®.
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La critica al modelo norteamericano del suburbio
de clase media fue liderada por el movimiento
titulado “Nuevo Urbanismo”, de los cuales el
propio Peter Calthorpe fue uno de los lideres. En
su libro The Next American Metropolis, de 1993, el
arquitecto introdujo la idea de un consumo mas
eficiente del suelo urbano, con mayor eficiencia
energética y disminucion de los atascos. Estas
son algunas de las cuestiones consideradas en la
adopcion de medidas alargo plazo:

e preservacionde espacios libres adecuados;

e mejora de la calidad del aire;

e promocioén de viviendas asequibles dentro
de los limites urbanos;

e reduccion del atasco en calles y avenidas.

El modelo urbano defendido por Calthorpe tenia
como premisa lograr la calidad de vida presente
en muchas ciudades milenarias (principalmente
europeas) y asi responder a la crisis ambiental y
la expansion urbana®: Considerando estos prin-
cipios, muchos proyectos urbanos desarrollados
con el uso de estrategias DOT también terminaron
estimulando los procesos de renovacién urbana®

En octubre de 1973, los paises arabes exportadores de petréleo de propiedad de la OPEP embargaron el producto a naciones aliadas con Israel - enton-
ces involucrado en la Guerra de Yom Kippur contra Siria y Egipto. Con esto, el precio de los barriles se cuadruplic, desencadenando la Crisis del Petré-
leo. Las consecuencias econdmicas fueron devastadoras para Occidente, especialmente para Estados Unidos y los paises europeos, obligéndoles a
priorizar la busqueda de fuentes de energia alternativas.

Para unadiscusion detallada sobre DOT en los Estados Unidos, ver Carlton, lan. “Histories of Transit-Oriented Development: Perspectives on the Develo-
pment of the TOD Concept”. IURD Working Paper Series. 2009. University of Berkeley.

Movimiento surgido en EE.UU. como respuesta al crecimiento desordenado de las ciudades y cuyos principios se expresan en la Carta del Nuevo
Urbanismo, de 1966, que propone “organizar los sistemas regionales vinculando las areas urbanizadas centrales con las ciudades mas pequefias
en sectores bien delimitados del territorio, evitando la ocupacién dispersa; valorar la accesibilidad mediante el transporte publico; favoreciendo la
superposicion del uso del suelo como una forma de reducir rutas y crear comunidades compactas; estimular el proceso de participaciéon comunitaria, y
retomar los tipos de urbanismo tradicional relativos a la disposicion de las cuadras y la arquitectura”. - MACEDO, A. C. A carta do novo urbanismo nortea-
mericano. https://www.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/07.082/262.

Otros autores, como Cervero, han promovido conceptos similares basados en la sistematizacion de proyectos urbanos realizados en varias ciudades
(“Transit Metropolis: A Global Inquiry” et al. 1998).

La renovacion o regeneracion urbana es un concepto que se aplica a las transformaciones de las ciudades, donde se rehabilitan los terrenos infrautili-
zados o en estado de deterioro/decadencia. Por lo tanto, responden a los cambios en los estandares de crecimiento y productividad urbanos. Los pro-
cesos de regeneracion urbana suelen ser el resultado de una alianza entre el sector publico y el privado, debido a la magnitud de la inversién financiera
necesaria. The World Bank, “About Urban Regeneration,” n.d., https://urban-regeneration.worldbank.org/about.



Fuente: William Perugini. Blurred crowd of people walking on zebra crossing in Copenhagen in late afternoon.
Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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El DOT gira en torno al transporte publico sostenible

Laplanificacion urbanay laformaen que se desarrollan las ciudades tienen unimpacto directo en el sis-

temade movilidad. Las ciudades compactas y densas mejoran los desplazamientos sostenibles, mien-

tras que en las ciudades de baja densidad hay unamayor dependencia del vehiculo de motorindividual.

Esto se puede comprobar comparando las man-
chas urbanas de Barcelona y Atlanta. Ambas
ciudades tienen la misma poblacién y una red
de metro similar (10 km). La red de Barcelona
atiende al 60% de la poblacién, mientras que la

de Atlanta cubre solo el 4%. Detalle: La mancha
urbana de Atlanta es 26 veces mayor que la de la
ciudad espafiola, lo que muestra cuanto impacta
la planificacién urbana en los sistemas de movili-
dadytransporte.

FIGURA -ESQUEMAS REPRESENTATIVOS DE LAS REDES DE METRO CON RESPECTO

ALAESCALAY COMPACIDAD DE LAS CIUDADES

ATLANTA

2,5 millones de personas (1990)
4.280 km? (érea construida)

Fuente: Alain Bertaud (NYU’s Stern Urbanization Project)

Trafico en Atlanta vs Barcelona Barcelona Atlanta

Longitud de las lineas de metro (km) 99 74

% de la poblacién a 600m de la estacion de metro 60% 4%

% de viajes en metro 30% 4.50%

Longitud de la linea de metro requerida para servir
al 60% de la poblacion de Atlanta (km): 3400

Namero de estaciones requeridas 2800

BARCELONA

2,8 millones de personas
162 km? (area construida)

L1 10 km de lineas de metro



Desarrollo Orientado al Transporte

Planificacién de la movilidad urbana impactan directamente la eleccién de
los modos de transporte masivo y la
Los dos factores principales (excluidos los facto- organizacion del sistema de movilidad.
res socioeconémicos y demogréficos) que afec- e El sistema de transporte: define las
tany condicionan la movilidad urbana son: posibilidades que una persona tiene
para pasar de un punto A para un
e La morfologia urbana: se refiere a las con- punto B. Se trata de un “sistema” que
diciones fisicas y estructurales de la ciudad, incluye modos no motorizados (a pie o
es decir, sus estructuras, formas y la manera en bicicleta) y motorizados (privados

en que se distribuyen las actividades, que o colectivos).

La planificacion de la movilidad urbana debe conformar el sistema de transporte de una ciudad
o area urbana especifica de acuerdo con la densidad de poblacién, la forma urbanay los usos del

suelo. Son estos factores los que definiran los estandares de movilidad actuales y futuros, y las
demandas y necesidades de transporte.

66

Los sistemas DOT pueden, precisamente, ser mecanismos para la planificacion
conjunta de las politicas de desarrollo urbano con las politicas de movilidad,

integrando el uso y la ocupacion del suelo y la infraestructura de transporte masivo.

29

Fuente: Rasto SK. Metro railway and fully automated train in modern and luxury Dubai city, United Arab Emirates.
Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Definiciéon de modos de transporte

Hay cuatro posibilidades de transporte publico:
aéreo, terrestre, acuatico y subterraneo. En cada
uno de ellos hay tipos de transporte masivo,
cuyas tecnologias e infraestructuras se mejoran
segun las necesidades.

Cada modo presenta preguntas especificas con
respecto a su necesidad de implementacion,
operaciény mantenimiento. Por lo tanto, la planifi-
cacion del transporte depende en gran medida de
factores humanos y econémicos, ademas de la
propia morfologiay la planificacién urbana.

Para definir los modos a utilizar y la composicion
del sistema de transporte, los temas considera-
dos son, entre otros, la dificultad de estructurar
proyectos de transporte masivo,el ajuste de la

' FIGURA - PIRAMIDE DE LA MOVILIDAD

Caminata/

corrida

Bicicletas

Bicicletas
utilitarias

Transporte
publico
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demanda a los modos disponibles, asi como la
inversiony los recursos paralaimplementacion.

Modos no motorizados

Los modos no motorizados corresponden a los
desplazamientos realizados a pie, en bicicleta u
otros medios de transporte similares.

En el marco de los sistemas DOT, caminar debe
ser el principal modo de acceso a las terminales
y estaciones de transporte colectivo. Teniendo
en cuenta que la acera es la infraestructura que
necesitan los peatones para circular, es importan-
te desarrollar espacios urbanos que favorezcan
los modos no motorizados, integrando el disefio
urbano delas callesy aceras con los proyectos de
transporte colectivo, especialmente alrededor de

las estacionesyterminales.

~N
Planificar la movilidad con el
orden representado en esta
pirdmide en mente es un camino
hacia ciudades mas viables,
humanas, seguras y saludables.

J

Fuente: Bicycle Innovation Lab. Imagens: artistas variados. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Transporte publico colectivo costos relacionados con el modelo de movilidad orien-
tadoal vehiculo privado:
La implementacion de un sistema de

transporte masivo bien estructurado e in- e COSTOS ECONOMICOS Y SOCIALES

tegrado es uno de los principales desafios o Atasco: costo asociado con el tiempo (horas

en las ciudades y regiones metropolitanas, de atasco).

donde todo el desarrollo se ha orientado o Accidentes: costo asociado con el nimero de

hacia un mayor uso del vehiculo de motor dias que las personas no son productivas y los

individual. Por lo tanto, necesitamos una costos médicos.

ruptura de paradigmas. o Exclusién social: costo asociado con el hecho
de que una parte significativa de la poblacion

Aligual que el transporte no motorizado, el no tiene acceso al vehiculo de motor individual,

transporte masivo debe ser priorizado en lo que dificulta las oportunidades de acceso

los desplazamientos urbanos cotidianos, al trabajo.

componiendo un sistema mas sostenible.

Este tipo de transporte, cuando es eficiente e COSTOS AMBIENTALES

y coordinado con la planificacién urbana, o Costo relacionado con las emisiones de gases de
puede ayudar a disminuir los siguientes efectoinvernaderoy elimpacto en la salud publica.

FIGURA - MODOS DE TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO (TPC)
Y SISTEMAS DE TRANSPORTE ASOCIADOS

MODO SISTEMAS DE TPC

VEHI'CULO DE TRANSPORTE
PUBLICO POR CARRETERA:

compuesto por autobuses, que
00— pueden circular de manera

compartida con otros vehiculos, en

CARRIL EXCLUSIVO

®

CORREDOR CENTRAL

1

carril exclusivo, en corredor central o BRT
ser un sistema BRT.
METROFERROVIARIO: @ VLT
mas comun para el transporte colectivo
masivo y puede ser un VLT (Vehiculo @ MONORRIEL

] I I I D } Ligero sobre Rieles - circula de forma
integrada con el espacio urbano),

(o] monorriel, metro (circula bajo tierra) o @ METRO

tren urbano (circula en superficie o bajo -
tierra, dependiendo del tramo). TREN URBANO

BARCOS
AEROMOVIL

[ . OTROS:
w barco, aeromovil, teleférico.

TELEFERICO

%
000

Fuente: Guia TPC. Directrices para la seleccion de tecnologias e implementacion de proyectos de
transporte publico colectivo (2018) Ministerio de Ciudades - BNDES - KfFW



Micromovilidad

Actualmente, se ha acordado designar vehiculos
de transporte de “micromovilidad” — pequefios
y generalmente eléctricos—destinados a des-
plazamientos mas pequefios. No se consideran
transporte colectivo ni transporte no motoriza-
do. Son vehiculos de motor individuales, publi-

BID

o bicicletas eléctricas. La micromovilidad sigue
siendo una novedad y las ciudades estan estu-
diando el papel que desempefa en relacion con
el sistema de movilidad urbana. Con una bicicle-
ta eléctrica, por ejemplo, es posible viajar 10 km
en 20 minutos. Es un concepto completamente
disruptivo, que afectara a los estandares de mo-
vilidad. Y este potencial debe aprovecharse para

cos (compartidos) o privados, como patinetas mejorar el sistema de transporte urbano.

FIGURA - BENEFICIOS DE LAMICROMOVILIDAD

BENEFICIOS DE LA MICROMOVILIDAD

Reduccion de la

Mejora de la
conectividad con el
transporte colectivo

Reduccion de las

dependencia de los
vehiculos privados

o)

emisiones de GEI

v

La micromovilidad
reemplaza el
desplazamiento en coche.

La micromovilidad
puede reemplazar los
desplazamientos vecinales que
actualmente se realizan con
vehiculos privados motorizados.
Tiene un costo menory un
tiempo de viaje igual o menor
(el estacionamiento es
mas simple).

La bicicleta eléctrica o patineta
puede ser un modo perfecto para
los desplazamientos de acceso o

dispersion de las terminales de
transporte colectivo. Para ello, es
fundamental adaptar los entornos

urbanos de las estaciones para
la micromovilidad y modos
no motorizados.

Fuente: Elaboracion propia

Planificacién, financiacion y gestién Las fuentes de financiacién de la infraestructura

del transporte colectivo

Varios factores pueden afectar el sistema de
transporte urbano, como los aspectos estructu-
rales que definen la ciudad y su capacidad para
organizar el desarrollo urbano, y la capacidad
técnica para estructurar el sistema. Una planifi-
cacién incorrecta puede provocar problemas de
movilidad (ociosidad o saturacion del sistema)
y econémicos.

de transporte tendran un rendimiento parcial de
la inversion inicial basado en los ingresos gene-
rados por la venta de billetes a los usuarios, asi
como otras fuentes de inversidn tradicional. Por
ejemplo, en Hong Kong, las empresas de cons-
truccion de infraestructura utilizan el dinero de la
venta de los derechos de construccién de los te-
rrenos alrededor de las estaciones de metro para
financiar la infraestructura y su mantenimiento
(Suzuki, Cerveroeluchi,2013).
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Para los nuevos sistemas de transporte publico, la
mayoria de las ciudades del mundo estan llevando
a cabo asociaciones publico-privadas (APP) o con-
cesiones para la construccién y gestion de la ope-
racion (Veloz 2015). Incluso con la experiencia y la
eficiencia de las empresas privadas en la gestion del
transporte colectivo en el marco de las APP, hay que
recordar que el sistema de transporte colectivo es un
servicio publico.

' FIGURA - INTEGRACION TARIFARIA

55

Porlo tanto, debe haber un control publicoy la
garantia del interés colectivo en la definicién
de la politica arancelaria, tanto en lo que res-
pecta a la integracion como a la modalidad
arancelaria (recaudacion de la tarifa mas baja
posible y coherente con las posibilidades
econdmicas de la poblacién). La integracion
de tarifas es totalmente compatible con las
estrategias de DOT.

AUMENTO DE LA
CALIDAD Y DEL

SERVICIO:

Es necesario mejorar la
calidad y el servicio del
transporte publico.

FOMENTAR EL
USO DEL
TRANSPORTE
COLECTIVO:

Deben establecerse
politicas para promover
el transporte publico de

manera integrada
(politicas Push & Pull).

i

RED UNICA:

El transporte publico
debe percibirse
como una unica

red integrada.

FACIL

COMPRENSION:

El sistema de tarifas

Fuente: David Arturo Carhuamaca Glenni (2014)

debe ser facil de

entender.
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( ¢Y qué podemos esperar de la movilidad para el futuro? )

66

El futuro sera de ciudades caminables, saludables, de transporte colectivo

de buena calidad, con servicios de transporte complementarios integrados.

29

( ¢Y dénde estamos ahora? )

FIGURA - NIVELES DE EVOLUCION DE LAS POLITICAS DE PLANIFICACION DEL
TRANSPORTEY LAMOVILIDAD DE LAS CIUDADES

EVOLUCION DE LAS POLITICAS DE PLANIFICACION: TRAFICO » TRANSPORTE » MOVILIDAD
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Evolucion en el tiempo de las politicas publicas:
( CLASE 1: ( CLASE 2: (
Planificacién orientada para Planificacion orientada para el Planificacion orientada a la vida
el vehiculo motorizado. movimiento de las personas: urbana (city life): transporte como
Ampliacion de la red de transporte publico, bicicletas y “lugar”, eliminacion de infraestructura
k carreteras y estacionamientos. k restricciones al vehiculo privado. k agresiva, vision holistica, importancia
de la salud.

Fuente: Elaboracion propia basada en la International Association of Public Transport (UITP)
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Necesitamos pasar de una ciudad
orientada al coche a una cuya prio-
ridad sea mejorar la calidad de vida
urbana, con servicios de vecindad,
seguridad, buena calidad del aire, en-
tre otros. Actualmente, la mayoria de
las ciudades deben estar en la clase
intermedia, donde la planificacion
urbana esta orientada a las personas
y las politicas publicas favorecen
el transporte colectivo y los modos
no motorizados.

Los que ya estan en la clase 2 estan
adoptando cambios en la gestion
de la movilidad. La preocupacién
no radica en aumentar la oferta,
sino en reorganizar la demanda. Por
ejemplo: la solucion a un atasco de
trafico en una avenida no es agregar
carriles de trafico, sino priorizar mo-
dos de transporte de mayor capaci-
dad. Una posibilidad es la creacion
de unared de transporte masivo con
un mayor nimero de personas. Otro
ejemplo es la integracion de los sis-
temas de transporte como un unico
servicio, el concepto Maas.”

&Y como facilitar la transicion entre una clase y otra?

Hay tres lineas de trabajo:

e Reducir el numero de desplazamientos.
e Mejorar la division de modo.

Mejorar la eficiencia energética del sistema de transporte.

Brasil se encuentra en un periodo de transicion de ciudades
orientadas hacia el vehiculo motorizado individual (clase 1 del
gréfico) a ciudades con planificacién orientada a las personas
(clase 2 del grafico), en las que las politicas publicas favorecen
el transporte colectivo y los modos no motorizados. En este
periodo transitorio, la integracién del transporte colectivo en la
planificacién urbana debe desarrollarse considerando dos li-
neas de trabajo complementarias: (i) desarrollo de la estrategia
liderada por los politicos e instituciones; y (ii) elaboracién de
proyectos, considerando nuevos conceptos y funcionalidades.
En este sentido, la adopcién de nuevos conceptos en los dife-
rentes departamentos y administraciones con competencias en
movilidady en la planificacion es uno de los principales desafios
que Brasil tiene que superar.

El proyecto DOT, que adopta una clara integraciéon entre mo-
vilidad sostenible y planificacion urbana, es un buen ejemplo
de como las acciones centradas en la gestién de la demanda
mejoran las condiciones de viajes y los desplazamientos en
laciudad.

7 Mobility as a Service — La movilidad como un Servicio - contempla los sistemas de transporte como un servicio integrado. Asi, el usuario paga una cuota
semanal, mensual o anual para obtener un servicio de movilidad que integre los transportes colectivos, la micromovilidad y las necesidades del trans-
porte motorizado individual. Cada persona elige un plan de afiliacion que se adapte a su perfil.
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DOT COMO POLITICA DE DESARROLLO TERRITORIAL

ElI DOT puede presentar distintas variaciones de
acuerdo con el sistema de transporte masivo pre-
visto, la planificacién y ejecucién de proyectos urba-
nisticos y de infraestructura, caracterizados como
sistemas de impacto regional o impacto urbano.

DOTs regionales se pueden desarrollar alrededor de
lainfraestructura de:

e Aeropuertos, a través de la instalacion de acti-
vidades complementarias al uso aeronautico
y servicios.

e Puertos, fomentando la instalacién de actividades
de apoyo portuario y usos logisticos e industriales.

e Estaciones intermodales con conexién regional
o internacional.

FIGURA -ESCALAS DE PROPUESTADOT

DOTs urbanos se pueden desarrollar alrededor
de estaciones de metro o trenes urbanos, BRTs
o VLTs, asi como alrededor de estaciones in-
termodales, que pueden funcionar como polos
econdmicos, con la instalacién de actividades
y usos diversos.

Las diferencias entre los tipos de DOT— re-
gional o urbano—radican, sobre todo, en los
tipos de actividad que se pueden desarrollar
alrededor de las estaciones y seguin el nume-
ro de usuarios de la estacion de transporte.
Estas caracteristicas, a su vez, determinardn
eltamafo del area deinfluenciay laimportan-
cia econdémica del area DOT en cuestion para
la ciudad.

REGIONAL URBANO
Aeropuerto Tren Metro
Aeropuerto y su Linea ferroviaria de Estrategia global DOT para Estaciones
entorno inmediato pasajeros/estaciones una nueva linea de metro intermodales

Fuente: Elaboracion propia



Desarrollo Orientado al Transporte

ESTRATEGIA REGIONAL UTILIZANDO DOT:
EL PROYECTO GRAND PARIS EXPRESS

Es el proyecto de infraestructura mds grande de Europa. El objetivo es crear una nueva red de transporte que impul-
se el desarrollo de la regién metropolitana de Paris. La principal motivacion de la iniciativa es corregir las grandes
desigualdades territoriales de lametrépoli parisinay reubicar a Paris entre los principales centros internacionales.

Los tres principales desafios son:

e modernizacion y desarrollo de la red de transporte;
e construccion de viviendas nuevas;
e desarrollo de las actividades econémicas.

La nueva red de metro deberia integrar los principales centros de negocios locales (aeropuertos, centros de
negocios, centros de investigacion y universidades) y las dreas metropolitanas de dificil acceso. El objetivo es
reducir el tiempo de los desplazamientos en la region y mejorar el acceso de todos al empleo, la educacién, la
culturayelocio.

La estrategia adoptada es la construccion de cuatro nuevas

lineas de metro de 200km, en su extension subterranea, y At
68 estaciones. De esa manera, se espera que el 95% de la
poblacion de la metrépoli viva a menos de 2 km de una es-

tacion de tren o metro. Estared constituird la linea motrizde

los proyectos urbanos que se llevaran a cabo en el entorno
inmediato de las estaciones. También estan previstos pro-

yectos de desarrollo territorial y nuevos polos econémicos

y universitarios.

Se especificaron cuatro tipos de estacion: Centro de la Ciudad, Nuevas Centralidades, Emblematica y Puerto
de la Metrépoli, cada uno con proyectos distintos, de acuerdo con la naturaleza estratégica de la estacion. La
realizacion de Grand Paris Express esta bajo la responsabilidad de Société du Grand Paris, que también tiene el
papel de desarrollar proyectos inmobiliarios, con la participacién de operadores privados.

Fuente: (1) http://andreslorenzo.com/revista-obras-urbanas-no65-paris-express;
(2 e 3) https://94.citoyens.com/2019/grand-paris-express-les-gares-de-la-ligne-15-est-en-images,18-04-2019.html
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El éxito de la estrategia DOT depende de un diagnostico territorial detallado,

tanto a escala macro— contexto global de la ciudad o region donde se aplicara

la estrategia—como a escala micro, correspondiente a areas de intervencion

mas inmediata.

29

MACROTERRITORIO: esta escala comprende una ciudad o regidn donde es deseable adoptar la

estrategia DOTy se pueden definir acciones para guiar el desarrollo urbano y de los transportes.

El plan estratégico debe estar respaldado por

un diagndstico que identifique los principales

desafios locales o regionales, asi como las

areas con potencial para la implementacién de

proyectos urbanos.

Los principales indicadores a considerar en el
diagnéstico macroterritorial son:

Movilidad: su diagnéstico debe demostrar las
condiciones de desplazamientos diarios de
la poblacion segun las distancias, compren-
der la distribuciéon de modo (distribucién de
desplazamientos por medios de transporte
disponibles), los sistemas de transporte im-
plantados y su capacidad.

Organizacion territorial: se refiere a la com-
prension de la organizacion territorial urbana,
es decir, las caracteristicas de la malla urbana
en expansion —por ejemplo, si es densa o
dispersa—, tendencias de crecimiento territo-
rial, ocupacion y uso del suelo, conurbacion

(cuando las ciudades fronterizas creceny
forman un Unico nucleo urbano), la densidad
de poblacion y la distancia de la poblacion a
las zonas con concentracion de puestos de
trabajo y servicios.

Proyectos existentes: proyectos estratégicos
de impacto urbano y sus reflexiones para la
movilidad y el desarrollo urbano.
Legislacion sobre urbanismo y movilidad:
normas que regulan la ciudad y la movilidad,
planes directores, asignacion de tierras y legis-
lacion ambiental incidental en el drea urbana.
Este andlisis evaluara en qué medida la legis-
lacién puede contribuir al éxito de la estrategia
y las posibilidades de adecuacion legislativa.
Analisis prospectivo: identificacion de ten-
dencias en el comportamiento futuro de
la poblacion con respecto a la movilidad y
coémo esto impactard el funcionamiento de
los territorios. Este analisis ayuda a tomar
decisiones sobre inversiones en movilidad y
planificacién urbana.

MICROTERRITORIO: estas son las dreas donde habrd una intervencion directa de movilidad. Puede

tratarse de una estacién, una parada de autobus, a lo largo de corredores de transporte u otros

elementos parala movilidad activa, como los paseos peatonales.




Desarrollo Orientado al Transporte

El andlisis de esta escala permitirda comprender el territorio
a partir de factores como el desarrollo econémico, la acce-
sibilidad, las inversiones en vivienda, entre otros. Con ello,
es posible definir qué estrategias de intervencion adoptar
segun las necesidades de cada ciudad, la legislacién urba-
nisticay las condiciones del espacio publico. El objetivo es
orientar el desarrollo urbano alrededor de las estaciones y
hacer que lared de transporte sea mas eficiente.

El concepto adoptado es el polo de inter-
cambio multimodal, es decir, cada esta-
cion debe estarintegrada en lared de pea-
tones, ciclistas, bicicletas compartidas
y transporte colectivo, y ofrecer diversas
opciones de desplazamiento al ciudada-
no. El mismo concepto se aplica alo largo
delos ejes del transporte colectivo.

METODOS PARA DEFINIR AREAS DE INFLUENCIA PARA LA
ESTRUCTURACION DE PROYECTOS URBANISTICOS DOT:

e AREAS RADIALES DE INFLUENCIA: su delimitacion considera un escenario de un lugar analizado sin
tener en cuenta el contexto fisico (carretera, cuadras, etc.), con el fin de estimar rutas peatonales entre

250y 500 metros.

o AREASDEINFLUENCIAISOCRONAS: sudelimitaciéntieneencuentalascallesylamorfologiaurbana, porlo
que se permiten estimaciones de lostiempos maximos deviaje (O'Sullivan etal. apud Millery Shaw 2001). La
formamads comun de definirestas dreas es lamovilidad a pie, pero también es posible incluir la micromovili-
dad,yaqueseencuentraintegradaenlas propuestasdemovilidad urbana. ParacadaestacionDOT,sedeben
tener en cuenta varios medios de transporte, asi como las nuevas tecnologias, que afectaran los tiempos

de desplazamientos.

Las areas de influencia en el DOT estan delimitadas por cuadras enteras y pueden ser de dos tipos:

e Zonas de amortizacion paralelas al eje de las calles por las que pasa la linea de transporte publico: estas

zonas pueden tener distancias minimas de 150 metros y distancias maximas de 300 metros.

e Segun las distancias de las estaciones de metro: el radio de cobertura debe coincidir con los desafios
y objetivos especificos de cada estacion. Un promedio que se suele adoptar es de 400 a 800 metros, lo

que corresponde a 5 a 10 minutos de caminata.

Cada modo o sistema de transporte genera un area dein-
fluencia distinta, como lo demuestra la literatura del DOT.
Un modo de transporte masivo define la longitud de la li-
nea, el niUmero de estacionesy la distancia entre ellas. En
este caso, el drea de influencia del punto puede ser lineal
oradial, abarcando el entorno de las estaciones.

Para una estacion BRT o VLT, el radio del area
de influencia suele ser de 800 metros, mien-
tras que para una estacion de autobuses
puede ser de 500 metros o menos. Cuanto
menor sea la distancia entre paradas, mas
sentidotendrd un sistemaDOT lineal.



FIGURA - AREA DE INFLUENCIA Y ESCALAS DE IMPACTO
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Fuente: Elaboracion propia

Por ejemplo, en el caso de la implementacién del
sistema BRT de Bogot3, el Banco Mundial realizé
un analisis basado en intervalos de cobertura y,
para la definicion del area de Influencia, conside-
r61.000 metros para los corredores del TransMi-
lenio y 500 metros a la red secundaria. Al mismo
tiempo, en el caso de “Bull’s Eye™, radios de 800
metros fueron definidos (Suzuki, Cervero e luchi,
2013). A su vez, el corredor de BRT TransCarioca,
en Rio de Janeiro, establecio radios de 400 metros
alrededor de las estaciones (ITDP Brasil 2017).

Estos tres ejemplos tienen en comun el mismo
modo de transporte y el tiempo de viaje alcan-
zado por los peatones en un intervalo de 5a 10
minutos, pero hay distincion en las areas de
influencia debido a cuestiones inherentes al
territorioy al propio sistema de transporte.
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Estacion

Particularidades como pendientes, curvas agu-
das de niveles, condiciones climatoldgicas, cul-
turales, sociales, entre otras, también interfieren
conlasrutasrecorridas.

De acuerdo con la guia ITDP de estandares DOT,
la distancia maxima a pie para acceder a la red
no debe exceder los 1.000 metros para BRT y los
500 metros para un servicio directo (ITDP 2017).
Estas mismas relaciones se aplican al uso de
bicicletas, para las cuales las normas definen
una velocidad media entre 15 km/hy 20 km/h, de-
pendiendo del tipo de estructura de las ciclovias.
Es importante aclarar que, para este medio de
transporte, la oferta de accesibilidad y estaciona-
miento es de suma importancia, por lo que deben
estar a distancias no superiores a 200 metros de
las estaciones de transporte publico.

8 Concepto utilizado en el disefio del corredor de metro Rosslyn-Ballston en los afios 70 en Arlington, Virginia. Considerado uno de los mas exitosos pro-
yectos DOT en los EE. UU., con mayores densidades de las dreas alrededor de cinco estaciones de metro.
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Las areas de influencia definidas pueden servir como limite fisico para
establecer planes y proyectos intermedios en la normativa, asi como
ayudar en la definicion de instrumentos urbanisticos y mecanismos de

financiacion para la renovacion urbana.
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Fuente: fliphoto. Avenida Paulista en el crepusculo en Sdo Paulo, Brasil. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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La correcta definicion de las areas de influencia debe
guiar la planificacién urbana en la adopcién de estra-
tegias para promover la densificacién, partiendo del
principio de que el aumento en el nimero de personas
que residen cerca de la oferta de transporte implicara
mas pasajeros para el sistema, ademas de la sosteni-
bilidad financiera de su funcionamiento, tanto por el
aumento de la recaudacion tarifaria como por la posi-
bilidad de implementar instrumentos de recuperacion
de plusvalias por suelo y/o valorizado.
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Sin embargo, el aumento de la densidad
de poblacién cerca de las estaciones y los
sistemas de transporte no deberia ser el
Unico criterio para la estrategia DOT, ya que
es necesario equilibrar la densificacién con
la calidad urbana. Por esta razon, se tienen
en cuenta factores como la capacidad de
infraestructura, las condiciones del tréficoy
los efectos sobre el ambiente (Suzuki, Cer-
vero e luchi, 2013).

+ FIGURA - DENSIDAD ARTICULADA PARA EL TRANSPORTE COLECTIVO MASIVO
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Fuente: Elaboracion propia, basada enla OCDE 2012. E Suzuki et al., Transforming Cities with Transit

Los casos de Curitiba y Bogota ejemplifican bien esta
cuestion. En la Linea Verde de la capital de Parang, el
objetivo fue que los proyectos desarrollados propor-
cionen una circulacion peatonal segura, evitando pro-
blemas derivados de flujos urbanos intensos a través
de intersecciones entre el tejido urbano y la red vial.
Alli, la Ley Municipal n® 9.800, de 2000, regul6 la zoni-
ficacién y uso y ocupacién del suelo, lo que permite la
transformacion de los ejes de la Linea Verde en zonas
de servicioy uso mixto.

En el caso de Bogotd, donde el sistema BRT llamado Trans-
Milenio, habia una falta de articulacion entre el sistema de
transporte y los instrumentos de la planificacién urbana,

que se reflejaba en una norma restrictiva que

dificultaba la adaptacion, imposibilitando la
instalacion de un proceso de renovacién y
regeneracion urbana debido a la nueva infra-
estructuray provocando ladispersion.

La idea detras de estas estrategias es per-
mitir un uso mas eficiente del suelo urbano
ya ocupado y de la infraestructura y los
servicios de transporte implementados,
evitando la “propagacion” de la mancha
urbana a través del territorio y reduciendo
los impactos de la ocupacion urbana sobre
el medio ambiente.
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+ FIGURA - COMPARACION DE LA ARTICULACION DE DENSIDADES CON
CORREDORES BRT EN CIUDADES DE BOGOTA (1) Y CURITIBA (2)

Fuentes:
(1) Tunde Gaspar. Aerial shot of the gigantic city of Bogota, Colombia. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
(2) Diego Grandi. Vista aérea de la ciudad de Curitiba al atardecer. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

9
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HACIA UN MODELO DE CIUDAD COMPACTA Y SOSTENIBLE:
TRANSFORMANDO LAS CIUDADES 3D EN 3C

La ciudad del siglo XX fue disefiada, construi-
day modificada para priorizar la circulacion de
vehiculos motorizados individuales, dejando
el transporte publico y la movilidad activa en
un segundo plano. Esta opcién ha tenido con-
secuencias perjudiciales para la sociedad y
el medio ambiente. La estrategia DOT busca
romper con esta logica, y utiliza, para ello, el
concepto de ciudades sostenibles traido de
la teoria del Nuevo Urbanismo, que busca en-
contrar una solucién al consumo excesivo del

suelo urbano y al uso indiscriminado del automavil
como modo delocomocién.

Se trata, por lo tanto, de promover ciudades mas
eficientes del punto de vista social y ambiental, com-
batiendo modelos insostenibles de urbanizacién,
reunidos en torno al concepto de “ciudades 3D":
Distante, Dispersa y Desconectada. En contrapunto,
el concepto “3C" retine los principios de una ciudad
Compacta, Conectada y Coordinada (CTS EMBARQ
México 2013).

Fuente: Csaba Peterdi. Hombre de la bicicleta en el trafico con sunflare. Fecha desconocida.

Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Actualmente, las ciudades brasilefias y latinoamericanas se encuentran en una situacién 3D:

e Distante: numerosas ocupaciones periféricas y remotas de los centros urbanos.

e Dispersa: mancha urbana dispersa, factor que provoca discontinuidad de las zonas urbanizadas.

e Desconectada: no hay una buena conexion a través de medios de transporte publico entre los diferentes
barrios y los centros de la ciudad.

La estrategiaterritorial DOT busca generar ciudades 3C, que consiste en un modelo urbano de ciudad:

e Compacta: con el uso eficiente del suelo urbano ya ocupado y la infraestructura y los servicios de trans-
porte implementados.

e Conectada: interconexion entre centros urbanos (modelo de polos econémicos) a través de un sistema
de transporte publico eficiente.

e Coordinada: gestion eficiente e integrada entre la planificacién urbana y movilidad.

+ FIGURA - CONCEPTO DE LA CIUDAD 3C

PLANIFICACION
ESTRATEGIA DOT

VvV

COMPACTAR COORDINAR

principal estrategia

N principal estrategia
Vision del

Gestion del territorio

desarrollo y priorizado

crecimiento urbano

ACCIONES NECESARIAS:

-+ Densificar para incrementar
la poblacién y construir en
areas con infraestructura
instalada.

-+ Ocupar y combatir los vacios
urbanos.

- Evitar bajas densidades
constructivas.

-+ Promover espacios y
equipos publicos
apropiados.

ACCIONES NECESARIAS:

- Definir areas de influencia.

< Definir el modelo de gobernanza
y los proyectos DOT prioritarios.

< Adaptar la legislacion de uso y
ocupacion del suelo a los ejes
de transporte definidos.

< Adoptar estrategias e
instrumentos de gestion social
de la valoracién inmobiliaria.

< Adoptar mecanismos e
instrumentos de control social.

CONECTAR
ACCIONES NECESARIAS:
principal estrategia
Creacion de centros y
subcentros urbanos =+ Diversificar los tipos de unidades de vivienda para atender a un
conectados mayor nimero de personas de diferentes estratos socioeconémicos.

<+ Promover usos mixtos.

< Priorizar la movilidad activa y creativa.
< Hacer propuestas coherentes con la vocacién y las demandas.

Fuente: Elaboracion propia
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ilncluso con nuevas intervenciones urbanisticas, varias ciudades latino-

americanas todavia basan sus procesos de urbanizacion en conceptos 3D!

29

Este es el caso de Bogotd, en Colombia, mencio- consecuencia de las limitaciones de las normas

nado anteriormente, donde la desarticulacion
entre la planificacién del transporte y la planifi-
cacion urbana hizo que no se produjera un uso in-
tensivo del suelo. Esto sucedid, sobre todo, como

urbanisticasy de las dificultades de implantacion
de nuevos inmuebles en las proximidades de las
estaciones, que imposibilitaron la densificacién
delaconstrucciony de ladensidad de poblacion.

FIGURA - AVENIDA DE CARACAS. PERFIL DE LA IZQUIERDA SIN BRT EN LOS ANOS 60;
PERFIL DE LA DERECHA, EN 2019, TRAS LA CONSTRUCCION DEL TRANSMILENIO

Fuentes:
(izq) Planeacioén Distrital. Av Caracas tramo sur Bomberos 60’s. Fecha desconocida. Flickr, consultado en 2020. www.flickr.com;
(der) Google Maps. 18a45 Av. Caracas. Captura de laimagen: mayo de 2019. Google Maps. www.google.com.br/maps/@4.6085914,-74.0764855,3a

TransMilenio, a pesar de ser uno de los sistemas BRT mas eficientes del mundo, transportando mas de
2 millones de pasajeros diarios a lo largo de 113 km de extensidn, no causé impacto capaz de generar
nuevos centros de actividad econémica en toda la ciudad. Tampoco ha promovido la recuperacion de
la plusvalia territorial de los inmuebles renovados y densificados, limitandose a dar soluciones a cues-

tiones vinculadas alas necesidades de vivienda, servicios complementarios e infraestructuras.

Entre 2004 y 2010, un estudio del Banco Mundial
mostro las pocas transformaciones urbanisticas
y la densificacion en Bogota. A su vez, los vacios
urbanos ubicados en zonas mds alejadas del
TransMilenio fueron ocupados e incorporados
(Suzuki, Cervero e luchi, 2013).

La capital colombiana sigue sufriendo por no haber
avanzado en la vision de largo plazo, ni haber tenido
orientacién formal sobre DOT y ciudad 3C. En el
mismo estudio se muestra que Bogota ain no ha
aplicado modificaciones minimas en el area, defi-
niciones de uso del suelo, parametros de cédigo de
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construccion o edificacién que podria guiar el desa-
rrollo urbano para mejorar la movilidad promovida
por el TransMilenio (Suzuki, Cervero e luchi,2013).

Sin embargo, la estrategia DOT se implementé
con éxito en ciudades como Tokio (estacion de
Shinjuku), Londres (King’s Cross) y Washington
(barrio NoMa), lo que permitio la aparicién de nue-
vos polos de crecimiento econémico basados en
una planificacion urbana eficiente y en la facilita-
cionde los sistemas de transporte.

En general, estas ciudades definieron sus instru-
mentos de planificacién urbana a nivel federal y
municipal. Ademas, definieron las ubicaciones
alrededor de las estaciones y los corredores de
transporte masivos como “areas de oportuni-
dad”. Para ello, promovieron una mayor flexibili-
dad regulatoria, para facilitar la gestion del suelo,
formar asociaciones publico-privadas y recupe-
rarla plusvalia, con el fin de crear una ciudad 3C.

El barrio NoMa (North of Massachusetts Avenue)
en Washington D.C., por ejemplo, ha sufrido un
proceso de renovacién urbana articulado con la
red de transporte publico. La estacién de Gallaudet
U, construida en 1907, era un drea degradada con
la presencia de tierra vacia y subutilizada. Gracias
a una combinacion de estrategias de gobierno
local de planes de renovacion llamados Small Area
Plans (SAP), junto con la herramienta de Business
Improvement Districts (BID) y el DOT, la region se
revitaliza, siendo un nuevo polo de crecimiento
economico capaz de generar una cadena de valor
compuesta por varios actores (ver mas detalles en
los Estudios de Caso). En 2005, la transformacion
generd 424 mil empleos de un total de 706 mil
empleos existentes en la ciudad (NoMa BID 2016:
Plan Integral 2006). Los usos en el area de influen-
cia determinada estaban orientados, sin embargo,
a oficinas y, en algunos casos, al comercio. El Plan
Integral estimd un aumento de puestos de trabajo
de 66.800 para2025.

FIGURA - PROPUESTA URBANA DE DENSIFICACION EN TERRENOS VACIOS
EN EL AREA (IZQUIERDA: SITUACION INICIAL; DERECHA: PROPUESTA)

Fuente: Informacion de NoMa Vision Plan 2006.

Observando las experiencias nacionales e interna-
cionales sobre el tema, se verifica que la planifica-
ciénurbanay las decisiones sobre sus operaciones,
asi como las normas urbanisticas locales y la diver-
sidad econdémica y social, deben considerar los im-

pactos sobre lamovilidad urbanay sobre el sistema
de transporte. La red de transportes también debe
disefiarse para que responda eficazmente a las ne-
cesidades de los desplazamientos cotidianosy esté
bien coordinada con la planificacion urbanalocal.



Una ciudad mas compacta y densa puede responder mejor a los desafios ambientales, energéticos y socia-
lesy contribuiralamovilidad sostenible.

Porlo tanto, el modelo 3Cy la adopcién de estrategias DOT deben ser un objetivo principal que debe rastrear-
seenlos paises endesarrollo. Para ello, la planificacién urbana debe:

e Fomentar una ocupacion urbana compacta y densa, restringiendo la expansién de los limites urbanos.

e Minimizar el tiempo dedicado en los desplazamientos y favorecer los medios de desplazamientos no
motorizados y sostenibles.

e Promover la ocupacion y la vida en las zonas centrales.

e Evitar la expansion urbana y periférica.

e Garantizar la fluidez del territorio - evitar proyectos cerrados en si mismos y aumentar las actividades
anivel de la calle.

e Fomentar el uso mixto de la tierra, evitando los vecindarios de un solo uso que dependen de los viajes
y desplazamientos motorizados.

e Crear centros urbanos en los barrios - ciudad policéntrica.

e Proponerestrategias territoriales y normativa urbanistica que favorezcan lamovilidad urbana sostenible.
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ESTUDIOS DE CASO: LA ADOPCION DE SISTEMAS DOT EN TODO EL MUNDO

Como vimos en el capitulo anterior, DOT es un
concepto de planificacion urbana que busca dar
solucién holistica y multidisciplinar a las deman-
das de movilidad y calidad urbana. Sin embargo,
el Desarrollo Orientado al Transporte todavia no
estd generalizado en las estrategias territoriales
y los proyectos urbanisticos en las ciudades y
regiones metropolitanas brasilefias.

Para ayudar en la difusién y adopcion del DOT,
este segundo capitulo propone un analisis de
benchmarking sobre el tema basado en estudios
de casos internacionales, estableciendo posi-
bles referencias para la ejecucion de acciones
similares en ciudades latinoamericanas, espe-
cialmente brasilefias.

Para la seleccién de casos, se cred una matriz
multicriterio, subdividida en tres grupos, lo que per-
mitié la comparacion entre los diferentes estudios
de caso encontrados en la literatura con el fin de
obtener una sistematizacion en la identificacion
de buenas practicas (ver recuadro). El primer
grupo esta relacionado con lo que se ha llamado
componente fisico, incluyendo como subcriterios
los elementos que definen la estructura geofisica
de la ciudad y facilitan o dificultan la existencia de
proyectos DOT, a saber: escala de la ciudad’, tipo
de DOT? modo de transporte® y vivienda social. El
segundo grupo, llamado planificacion, considera
como subcriterios los aspectos decisivos estable-

Urbano, suburbano ointerurbano.
Metro, VLT, BRT, tren o transporte aéreo.

Coordinacion entre instituciones o unilateral.

Red detransporte integrada o corredor independiente.

N o g b W N =

sociales.

8 Grado en que el transporte se autofinancia con el desarrollo.

cidos en lafase de planificacién del proyecto DOT:
planificacién interinstitucional®, uso del suelo®, in-
teroperabilidad en el transporte®, medidas de sos-
tenibilidad y captacion de plusvalias’. Por ultimo,
el tercer grupo, implementacion y aplicabilidad,
considera como subcriterios los aspectos relacio-
nados con la fase de ejecucién para el desarrollo
de proyectos DOT: financiacién del transporte?,
reglamentos especiales® creacion de instituciones
propiasy etapa delaimplementacion™.

En este primer andlisis se consideraron doce (12)
casos de ciudad'' con proyectos DOT relevantes.
Sobre la base de la recopilacién de datos sobre
instrumentos normativos, mecanismos de finan-
ciacion, organizacion institucional, estrategias ge-
nerales y especificas adoptadas en cada proyecto,
se seleccionaron los cinco casos siguientes:

e Bogota (Colombia): se destaca por sus instru-
mentos de gestion del uso del suelo y captura
de plusvalias y las lecciones aprendidas con
TransMilenio asi como los resultados de la
vinculacion de las politicas DOT con las po-
liticas nacionales de mitigacion del cambio
climatico (estrategia NAMA).

e Washington D. C. (Estados Unidos): expe-
riencia en el barrio NoMa, ejemplo del uso de
formas innovadoras de atraer actores priva-
dos a un proyecto DOT, con el objetivo de su
sostenibilidad econémica.

Megalépolis (+8.000.000 hab.), ciudad grande (+1.000.000 hab.), ciudad media (+500.000 hab.), ciudad pequefia (-500.000 hab.).

Vivienda; mixto; oficinas y comercios; patrimonio y conservacion; espacios publicos y equipamientos; e industria y parques logisticos.

Aumento de impuestos, pago de infraestructuras, cesién de areas verdes, cesion de dreas para equipamientos y cesién o construccion de viviendas

9 Aprovechar las regulaciones existentes o crear nuevos instrumentos, planes o cambios de nivel de competencia.

10 Enlaplanificacién,implementacion u operacion.

11 Las doce (12) ciudades son: Curitiba (Brasil), Santiago (Chile), Bogotd (Colombia), Ciudad de México (México), Washington D.C. (Estados Unidos), Lon-
dres (Reino Unido), Copenhague (Dinamarca), Bilbao y Madrid (Espaiia), Hyderabad (India), Nanchang (China) y Tokio (Japon).
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e Bilbao (Espaiia): referencia sobre la combinacién de tierras (Land Readjustment) y modelos
de los intereses locales con las estrategias e ins- de financiacién a través de asociaciones
tituciones regionales y nacionales, permitiendo la publico-privadas.
participacion de los terrenos necesarios para la
regeneracion urbana asociada alaestrategia DOT. Para cada uno de los cinco casos, se realiza-

e Londres (Inglaterra): experiencia de la estacion ron entrevistas cualitativas con los gerentes
King’s Cross y su entorno, donde, a través del que participaron en su planificacion, imple-
consorcio privado y la gestién publica nacional, mentacion, ejecucién y monitoreo. El objetivo
fue posible convertir una situacién urbana de fue levantar informacién no disponible en la
baja densidad y degradacién. literatura y presentar un andlisis sintetizado,

e Tokio (Japon): experiencia en el uso del sue- que pudiera ayudar en la estructuracién de pro-
lo urbano en el area metropolitana de Tokio, puestasy soluciones anticipadas paralaimple-
ejemplo en el uso de mecanismos de reajuste mentacion del DOT en Brasil y otras regiones.

Fuente: Mantinov. Double exposure engineer are measuring distance in drawing using pencil and ruler and city
harbor at night. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com




EJES DE ANALISIS RELACIONADOS CON LA
VIABILIDAD DE LOS PROYECTOS DOT

La definicién de las mejores practicas existentes en el mundo surgié del analisis de
cinco ejes de analisis fundamentales para que los proyectos urbanisticos DOT sucedan.
Ademas, para los estudios de caso, se afiadié un eje transversal relacionado con el tema
dela sostenibilidad.

e Institucional: verificacion de las barreras politicas y los mecanismos de gobernanza
disponibles para activar el proceso de planificacion DOT. Con este fin, se identificaron
los diferentes actores clave (stakeholders) y niveles de gobernanza, tanto desde el
punto de vista del poder publico como del sector privado —como agencias de coope-
racién, sociedad civil, empresas, fondos inmobiliarios, etc.—, ademas de los diferentes
arreglos institucionales y posibles mecanismos de cooperacién interinstitucional.

e Legal: el marco legal incluye la verificacién del conjunto de leyes, normas y regla-
mentos, entre otros documentos normativos de los diversos niveles de gobierno
que regulan los sectores presentes en las estrategias DOT, especialmente desarrollo
urbano, vivienda, transporte y movilidad.

verificacion de la integracion entre los usos del suelo y la plani-
ficacién de las redes de transporte publico necesaria para lograr la viabilidad de los
proyectos DOT. La creacién de bancos publicos de suelo, asi como la necesidad de
viviendas sociales, es uno de los temas incluidos en este item.

e Financiacion: verificacion de los instrumentos econémicos y fiscales, publicos y
privados, necesarios para movilizar recursos y, de esta manera, financiar proyectos
DOT, incluyendo la captacion de plusvalias por parte del poder publico.

e Movilidad: verificacién de la relacion entre las politicas publicas de desarrollo urbano
y la planificacion del sistema integrado e intermodal de transporte —en particular, los
sistemas de Transporte Rapido Masivo (en inglés MRT: Mass Rapid Transit), asocia-
dos conceptualmente a proyectos DOT —, con el fin de lograr un crecimiento sostenible
en las ciudades.

e Sostenibilidad: verificacion de temas ambientales, sociales y econémicos, con espe-
cial énfasis en la asociacion de las estrategias DOT con las politicas de mitigacién
del cambio climatico y, en consecuencia, la reduccion de las emisiones de Gases de
Efecto Invernadero (GEl).
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+ FIGURA - CIUDADES DESTACADAS POR SUS MECANISMOS
Y HERRAMIENTAS INNOVADORAS EN LA APLICACION DOT
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BOGOTA, COLOMBIA

Con una poblaciéon de mas de 8 millones de per-
sonas (2018) y un crecimiento medio del 1,37%
anual'?, Bogotd es la ciudad mas grande de Co-
lombia. En las ultimas décadas, el crecimientode

BID

la poblacion de la ciudad ha sido exponen-
cial, y para el afio 2020, la estimacion es
que alcanzara los 8,4 millones de habitan-
tes (SDP 2018).

GRAFICOS - POBLACION EN BOGOTA Y LAS PRINCIPALES CIUDADES DEL PAIS (1918-2020)
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Fuente: Elaboracion propia de los autores con base en los datos disponibles en http://www.sdp.gov.co/sites/default/files/demografia_proyecciones_2017_0.pdf

Debido al crecimiento de la poblacién y su
posicién capital, fue necesario implementar
sistemas de transporte rapido que conectaran
la ciudad de manera eficiente, aumentando sig-
nificativamente el nimero de usuarios del trans-
porte publico (Suzuki, Cervero e luchi, 2013). A
principios de la década de 2000, Bogota presen-
t6 una de las soluciones de transporte masivo
mas eficientes del mundo', sistema TransMi-
lenio Bus Rapid Transit (BRT), para responder al
crecimiento de la poblacidn, a la baja densidad

12 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE).

de construccién y a la mancha urbana cada vez
mas dispersa’.

En esta perspectiva, el caso DOT en Colombia se
analiza bajo tres enfoques:

e El sistema BRT en Bogota (TransMilenio).

e La primera linea del metro de Bogota (PLMB),
a ser implementada por la Compafia del Metro
de Bogota.

e Estrategias ambientales paralaadopcion de DOT.

13

14

Antes de laimplementacion de TransMilenio, el tiempo medio de viaje al trabajo era de una hora y diez minutos; se utilizaban vehiculos obsoletos; la ve-
locidad media era de solo diez kilémetros por hora en las horas punta; el 70% de la contaminacién atmosférica en los corredores centrales era generada
por el tréfico; y los accidentes eran frecuentes (Echeverry et al. 2005).

Entre 1997y 2016 la mancha urbana de Bogota y 20 municipios en su entorno aumento el 67,6%, pasando de 37.864 a 63.452 hectareas (IDOM, CCAP,
Findeter2018).
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VISION GENERAL DE LA IMPLANTACION DOT EN COLOMBIA

&7

15

16

9 TIPODETRANSPORTE

BRT (TransMilenio) + Metro de Bogota.

~
SOSTENIBILIDAD:
El gobierno colombiano, a través del Ministerio del Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible,
promueve politicas, regulaciones, programas y NAMAs' que buscan reducir las emisiones
de GEI, contribuyendo al desarrollo urbanoy alamovilidad sostenible.
J
N
_\
/7
=) LEGAL:
Laregulacion urbanistica se recoge en leyes y decretos asociados a los planes de desarrollo
y ordenacion de las regiones, los municipios, los distritos y, en algunos casos, las unidades
de distrito de planificacién a microescala.
Instrumentos analizados:
e Ley de Desarrollo Territorial 388, de 1997'°.
e  Plan Nacional de Desarrollo — Sector de Transporte (2010-2014).
e  Plan Nacional de Desarrollo — 2019.
e  Plan Director de Movilidad de Bogota.
e  Contrato de Plan de Manejo de la Tierra 0373, de 2014.
e  Planificaciéon Territorial de Bogota — Decreto 190, de 2004.
e Unidades de Planificaciéon Zonal (UPZ).
g J
Nationally Appropriate Mitigation Action (NAMA) — mecanismo para que los paises en desarrollo obtengan ayuda de los donantes para iniciativas de

baja emisién de carbono, como planes de gestion de residuos y mejoras en el sector de transportes. http://ferramenta.ghgprotocolbrasil.com.br/index.
php?r=noticias/view&id=264831

La ley 388 de 1997 define la planificacion territorial como “un conjunto de acciones politico-administrativas y planificacion fisica concertada, con el fin
de proporcionar instrumentos eficientes para orientar el desarrollo del territorio y regular el uso, la transformaciény la ocupacién.” La ley también define
el plan de zonificacién territorial como»...el conjunto de objetivos, directrices, politicas, estrategias, metas, programas, acciones y normas adoptadas
para orientary gestionar el desarrollo fisico del territorio y el uso de la tierra”.
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]:[]I]I INSTITUCIONAL:

Actualmente, existen varias entidades institucionales para diferentes escalas de planifica-

cion territorial. Las de escala nacional orientan las politicas y estrategias generales de plani-

ficacién porlas que serigen las entidades departamentales y municipales.

Instancias locales de planificacion:

e  Consejo Nacional de Politica Econdémica y Social (CONPES).

e  Departamento Nacional de Planificacion.

e  Ministerio del Medio Ambiente.

e  Secretaria Distrital de Planificacién de Bogotd (SDP).

e  Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota (SDM).
N\ J
l\"" N\

FINANCIACION:

La captura delvalor de latierra seimplementa en proyectos basados en los siguientes instrumentos:

e  Valorizacion.

e  Ganancias de capital.

e  Encargos urbanos.

e  Sesiones para el espacio publico.

e  Promesa de propiedad futura.

e  Subasta.

e Deuda onerosa (entre 1y 2 bloques de radio).

e  Areas de oportunidad.
o J

Fuente: m_leal3. Sunset view of Bogota from the Simon Bolivar Park. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com






ENTIDADES DE TODAS LAS
ESCALAS QUE PARTICIPAN
EN EL PROCESO DE '
PLANIFICACION EN BOGOTA

Departamento Nacional
de Planeacion (DNP)

<5 Ministerios Transporte,

J Vivienda, Ambiente y
@ Desarrollo Sostenible e Interior

NIVEL
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|B00]  y social (CONPES)
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Secretaria Distrital
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Secretaria Distrital
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Secretaria Distrital
NIVEL de Finanzas
DEPARTAMENTAL

Y DISTRITAL

: Secretaria Distrital
(el caso de Bogota) de Medio Ambiente

Secretaria Distrital

de Vivienda



entidad técnica que promueve la implementacion de politicas publicas
y su implementacion en planes, programas y proyectos de gobierno.

formulan, coordinan y ejecutan politicas publicas, planes y proyectos
asociados a cada una de sus ramas de estudio.

coordina y orienta a los 6rganos responsables de la gestion
econdmica y social del Gobierno.

()
RXAK
Secretaria Técnica
del Comité de Gestion
de la Comisién de
Ordenamiento
Territorial (COT)

es responsable de la
coordinacién interinstitucional
a nivel federal.

Compaiiia del Metro
de Bogota:

creado para coordinar
todos los temas
de infraestructura
y renovacion de lineas
de metro.

TransMilenio y SITP:

gestion, organizacion
y planificacién del
servicio de BRT.

gestiona, ejecuta y promueve, a través de sistemas de cooperacion, la integracién inmobiliaria o el
ajuste del suelo, acciones urbanas para la recuperacion y transformacién de dreas deterioradas.

promueve la construccion y adquisicion de viviendas de interés social en la ciudad,

beneficiando a la poblacién mas desfavorecida.




El caso del TransMilenio

Como ya se ha mencionado, en 2000" se inaugurd
la primera linea del sistema’® de BRT de la ciudad -
el TransMilenio, conexion con el Sistema Integrado
de Transporte Publico (SITP) - rutas de autobuses
urbanos -y servicios complementarios que co-
nectan con la region metropolitana de la ciudad™
(Suzuki, Cervero e luchi, 2013). El TransMilenio
cuenta con 143 estaciones en 11 corredores?,
donde mds de 2,2 millones de pasajeros viajan
por dia?', un total de 113km de largo?, con una
velocidad media de 25,2km/h?. El observatorio de
movilidad de Bogota estima que el 59% de los mas
de 2 millones de usuarios del TransMilenio hagan
cambios de modos con el transporte publico y el
26% con el transporte privado (Secretaria Distri-
tal de Movilidad 2017). El viaje cuesta UDS 0.67
como tarifa basica, con un costo adicional de UDS
0,015 para el cambio de modo de linea. Nueve de
las 11 lineas del TransMilenio tienen integracion
intermodal®, y solo uno de ellos con transferencia
directa?. El BRT Global Data estima UDS 308,42
millones eningresos anuales promedio®.

Para presentar los resultados en términos de
pasajeros transportados y tiempo de viaje?, el
TransMilenio se adopté como referencia?® en
otras ciudades del pais (e internacionalmente)
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(CCAP 2012), a ejemplo del sistema BRT MIO
(Masivo Integrado de Occidente), de Cali (CCAP
2012). Sin embargo, a pesar de que es uno de los
sistemas BRT mas conocidos a nivel mundial,
el TransMilenio no se implementd con el uso de
estrategias DOT (Suzuki, Cervero e luchi, 2013).
Aunque el sistema ha logrado su objetivo de
reducir los tiempos de viaje, su impacto en la
densificacion y el desarrollo sigue siendo contro-
vertido. Hubo un desarrollo limitado alrededor de
las estaciones de TransMilenio, por ejemplo, en
comparacion con el desarrollo en otras partes de
la capital (Suzuki, Cervero e luchi, 2013). El arren-
damiento de las estaciones en el patio central de
las vias anchas dio lugar a una mala experiencia
peatonal y los planificadores urbanos ignoraron
inicialmente las estrategias para dar cabida al
desarrollo privado, como los cambios de zonifica-
cion o las inversiones en infraestructuras, lo que
hizo que no se catalizara la inversién privada en
torno alas estaciones.

A pesar de sus deficiencias en el uso del suelo,
es importante sefialar que el sistema de Trans-
Milenio impulsé y aumentd las oportunidades de
vivienda asequible. Un ejemplo notable es el pro-
grama Metrovivienda, en el que el gobierno com-
pro tierras agricolas en areas donde se pretendia
construir estaciones y solo entonces procedio6 a

17 En la década de 1990, los presidentes colombianos apoyaron las soluciones de metro o autobus. Los alcaldes electos de Bogota siguieron su ejemplo
porque cualquier solucién requeria recursos financieros sustanciales. Las autoridades de la ciudad revelaron el proyecto del TransMilenio en 1999, des-
pués de que un nuevo gobierno nacional rechazara la solucion del metro para Bogota (Echeverry et al. 2005).

18 LaFaselseinauguré en diciembre de 2000, con untotal de 42 km; la Fase |l afiadi6 otros 42 km alared (Suzuki et al. 2013). Las fases 3y 4 estan en cons-

truccion (SDP 2018).

19 El disefio de TransMilenio imit6 las intervenciones en los sistemas de transporte masivo de Curitiba (Brasil) y Quito (Ecuador), pero introdujo avances
significativos en las areas de gestion de financiamiento fiduciario; contratos flexibles para la operacién de autobuses; la separacion de concesiones
para autobuses alimentadores y autobuses regulares; pago por kilémetro en lugar de por pasajero; la definicion del derecho de propiedad paralaviayla
acera; el uso de carriles exclusivos mas rapidos; entre otros (Echeverry et al. 2005).

20 Fuente: www.transmilenio.gov.co referente al afio 2014. Acceso el: 04 ago. 2020.

21 Fuente: www.transmilenio.gov.co referente al afio 2018. Acceso el: 04 ago. 2020.

22 Fuente: www.transmilenio.gov.co referente al afio 2014. Acceso el: 04 ago. 2020.

23 Fuente: www.transmilenio.gov.co referente al afio 2018. Acceso el: 04 ago. 2020.

24 Integracion entre diferentes modos de transporte. https://repositorio.ufsc.br/handle/123456789/127423

25 Necesidad de que el pasajero realice uno o mas cambios de vehiculo durante el viaje (Horn 2004 apud Polat 2012).

26 Calculado utilizando lademanda anual y latasa de 2018. https://brtdata.org/location/latin_america/colombia/bogota. Acceso el: 04 ago. 2020.

27 El sistema redujo el tiempo promedio de viaje en un 32% (Center for Clean Air Policy - CCAP 2012).

28 TransMilenio transformé la infraestructura fisica de Bogot3, influyé en el uso del suelo, la productividad, las muertes en carreteras, las tasas de delin-

cuenciay los problemas de salud (Bocarejo etal. 2013).
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Fuente: Gabriel L. Guerrero. Transmilenio system bus at Shaio station on Suba avenue, Bogota,
Colombia. Febrero, 2020. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

la construccién de la infraestructura publica. La
tierra se vendio a precios mas altos para recuperar
el costo de lainfraestructura, acompafiado de una
condicion detecho de alquiler?®.

El sistema TransMilenio sirvié de muchas formas
como una leccion para la ciudad de Bogota.

Desarrollado antes de que hubiera una estrategia
de desarrollo mas coordinada para toda la ciudad,
sus resultados han inspirado esfuerzos para
integrar el transporte y el desarrollo de manera
mads efectiva, en particular el Metro de Bogota
(MB), que deberia operar en coordinacién con
el TransMilenio.

29 También se articulé con nuevos emprendimientos habitacionales de interés social y/o prioritarios en las afueras de la ciudad, como Porvenir, Nuevo

Usme, entre otros.
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308,42

Ingresos arancelarios anuales
(Ubs miIIones)36

SIM

Integracion arancelaria
dentro del sistema®

49.000

Carga de pico

(pasajeros por hora por direccion

)38

Demanda diaria
(pasajeros por dl’a)39

657.602,700

Ingresos arancelarios anuales
(ubs miIIones)40

4,3

Productividad operativa (k)"

112,9

Longitud del sistema (m)*2

25,2

Velocidad de funcionamiento m/m)*

Unaestimacion de la cantidad total de ingresos por tarifas recaudados cada afio, calculada en base a la tarifa promedio del usuario y el viaje anual de los pasajeros.

La integracion de tarifas dentro del sistema permite la integracion electrénica entre autobuses, y los pasajeros pueden realizar transferencias entre servicios en espacios abiertos
(no necesariamente en terminales) con un tipo de boleto/tarjeta en un periodo limitado. En este caso, el pasajero valida el billete/tarjeta con cada nuevo viaje, sin pagar el traslado ni
pagartarifareducida.

Numero maximo de pasajeros a bordo de los autobuses por hora y direccién a lo largo del segmento mas cargado. Tenga en cuenta que es diferente del nimero maximo de
pasajeros por sentido en hora punta.

Embarque diario de pasajeros en el sistema. Los viajes vinculados (por ejemplo, si se transfiere a un pasajero) se cuentan una vez.

Embarque anual de pasajeros en el sistema. Los viajes vinculados (por ejemplo, si se transfiere a un pasajero) se cuentan unavez.

Embarque de pasajeros por dia (salida) en autobus por kilémetros diarios (entrada), también conocido como el indice de pasajeros por kilémetro (IPK).
Longitud total de todos los corredores del sistema. Datos en kilémetros.

Velocidad media de los autobuses del sistema, incluido el tiempo de estancia en las estaciones. Datos en km/h.
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Fuente: Dario Fuentes. Urban overview shot of the main road traffic, City Center, with the view on Cinemateca and public
transportation TransMilenio. Octubre, 2019. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

Fuente: Jess Kraft. TransMilenio bus passes through downtown Bogota, Colombia. Abril, 2016. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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PLANO DEL SISTEMA TRANSMILENIO EN BOGOTA
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Fuente: Maximilian Dorrbecker, basado en datos del OpenStreetMap.
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Fuente: skykid787. Different view of the city of Bogots, its streets and main roads. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

Fuente: Matyas Rehak. Station of TransMilenio bus system in Bogota. Septiembre, 2015.Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Fuente: EGT-1. Public bus called TransMilenio, this system is the one that more number of people transports in the city of Bogota. Abril, 2020.
Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

Fuente: Gabriel L. Guerrero. Autopista Sur, one of the main avenue to leave Bogotd, in the south of the
city. Diciembre, 2019. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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La Compaiiia del Metro de Bogota

Creada para planificar, estructurar, construir y
operar las lineas de metro de la capital colombiana,
la Compaiiia de Metro de Bogota (EMB) también
recibi6 la responsabilidad del Consejo de Bogota
para liderar el proceso de desarrollo de renovacién
urbana a lo largo del corredor. Ademas, debe pro-
poner, hasta su aplicacion, nuevos mecanismos
que afiadan valor al desarrollo de los proyectos
asociados a los conceptos DOT en las proximida-
desdelasestaciones (Dias,Herran2019).

Uno de los principales desafios de la Compaiiia
es la formulacién de regulaciones que fomenten
la participacién de desarrolladores privados, no
solo en las fases de disefio y construccion, sino
también en las fases de operacién y gestion. Estos
modelos de negocio deben ser altamente com-
petitivos con las otras oportunidades de negocio
de la ciudad (Dias, Herran 2019). El proyecto del
metro recibe financiamiento en el 70% del gobierno
nacionaly el 30% del distrito de Bogota (municipio)
(Dias, Herran 2019). Sin embargo, el Ley de Metros
y el tranvia (Colombia 2015) determina que, como
beneficiario del apoyo nacional, el modelo de cual-
quier metro en Colombia debe ser financieramente
autosuficiente, basandose en los ingresos por
venta de billetes. Por esta razon, EMB ha disefiado
una serie de estrategias para recuperar parte del
aumento de valor como resultado de las inversio-
nes publicas. La EMB ha anunciado que subastara
los derechos de construccién, asi como que co-
brard tasas sobre los incrementos de valor como
resultado de las inversiones publicas, entre otras
estrategias. Es importante sefalar que el Decreto
Distrital 823 de 2019 cerré brechas importantes
en el POT mas reciente de la ciudad para permitir
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la captura de aumentos de valor como parte del
desarrollo DOT a lo largo del corredor del metro
(Banco Mundial 2020).

Muchos expertos han expresado preocupacion
por los riesgos inherentes a las estrategias de re-
cuperacion de plusvalias en este caso particular.
La presencia, por ejemplo, de bienes de interés
cultural, de compaiiias o de edificios de gran altu-
ra reduce las oportunidades de nuevas inversio-
nesy desarrollo, por lo tanto también el potencial
de recuperacion del valor de estas inversiones y
desarrollos (Banco Mundial 2020). Sin embargo,
estimaciones recientes, teniendo en cuenta es-
tas limitaciones preexistentes, todavia estiman
que las dos primeras estaciones de “prueba”
podrian generar mas de UDS 36,38 millonesy que
el corredor completo podria generar mas de UDS
446 millones en un periodo de 20 afios (Banco
Mundial 2020).

La ejecucion del proyecto debe durar hasta 2045,
ya incluidas las etapas de pre-construccion,
construcciony mas de 20 afios de operacion. Los
usuarios, a su vez, deberian beneficiarse del sis-
tema a partir de 2025. El metro deberia tener casi
24km de extension, 23 trenes con una capacidad
para 2 mil personas cada unoy 16 estaciones, de
las cuales 10 estan conectadas con el TransMile-
nio**. Se espera 1 millon de pasajeros/dia.

Sibien persisten dudas sobre la ejecucion del sis-
tema de metro, es claro que Bogota ha aprendido
de los desafios que acompafiaron el desarrollo
de su proyecto de TransMilenio; y que la capital se
esfuerza por integrar mejor su nuevo proyecto de
transporte con los modos existentesy para catali-
zareldesarrolloalolargo de su corredor.

44 https://ceiri.news/colombia-primeira-linha-de-metro-de-bogota-sera-construida-por-consorcio-chines/
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PROPUESTA URBANA PARA EL METRO DE BOGOTA

Sil

Foto: Empresa Metro de Bogota

Foto: Empresa Metro de Bogota



2 BID

Foto: Empresa Metro de Bogota

Foto: Empresa Metro de Bogota



Desarrollo Orientado al Transporte

Foto: Empresa Metro de Bogota

Foto: Empresa Metro de Bogota



Estrategias ambientales para la
adopcion del DOT en Colombia

Las politicas, regulaciones, programas y
diferentes tipos de accién que reducen las
emisiones de GEI son desarrollados por el
Ministerio del Medio Ambiente y Desarrollo
Sostenible. Una de las iniciativas destaca-
das bajo el liderazgo de la institucion es la
Estrategia Colombiana de Desarrollo Bajo
en Carbono (ECDBC), un programa dirigido
al crecimiento econdémico a través de la re-
duccion de emisiones de GEI en proyectos
de corto, mediano y largo plazo. Para ello,
se utilizan los siguientes instrumentos:

e NAMAs: las Acciones de Mitigacion
Nacionalmente Apropiadas pueden de-
finirse como politicas del sector publico
para involucrar al sector privado en
iniciativas de baja emision de carbono
con el fin de que el pais cumpla sus
compromisos de reduccion de emisio-
nes de GELI

e Ciudat‘®(Findeter), NAMA y NAMA
TAnDem: el Ciudat actia como organis-
mo de ejecucion, que dirige y coordina
el proceso del NAMA. También apoya
financieramente proyectos de DOT en
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asociacion con Findeter, el banco de desarrollo crea-

do en 2011 con la funcidn de ser socio estratégico

de entidades publicas y privadas en proyectos es-

tratégicos de infraestructura y sostenibilidad, ofre-

ciendo asistencia, financiaciény consultoria técnica

y financiera. El TAnDem, a su vez, es un NAMA que

realiza medidas de Transporte Activo (TA) y Gestion

de la Demanda (GD)*con el fin de mejorar la calidad

devida urbana en méas de 19 ciudades colombianas,

contribuyendo a mitigar el cambio climatico através

de un mayor uso de la bicicleta y el uso responsable

de vehiculos motorizados particulares. Las medi-

das son:

o Planes de gestién de estacionamiento.

o Zonas de trafico tranquilo.

o Cicloestacionamiento en nodos multimodales.

o Cicloestacionamiento en edificios publicos
y privados.

o Construccion y rehabilitacién de ciclovias.

o Sistemas publicos de bicicletas.

Dificultades en el proceso

Aunque el Ciudat representa un importante paso ade-
lante en términos de institucionalidad para laimplemen-
tacién de proyectos DOT, se ha encontrado que necesita
herramientas legales para facilitar, estimular o promo-
ver actividades de regeneracion urbana de alto impacto
(IDOM, CCAP Findeter 2018).

45 Ciudat (sigla en espafiol para “Centro para Intervenciones Urbanas de Desarrollo Orientado al Transporte”), agencia del gobierno colombiano que dirige

y coordina laimplementacién de NAMA.

46 https://www.findeter.gov.co/publicaciones/403159/nama_tandem/
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Condiciones de Ciudat
para financiacion

Como agencia encargada de canalizar el
apoyo nacional y los recursos de las coope-
rativas internacionales, Ciudat determina
criterios para la financiacion de proyectos
DOT en Colombia a partir de un analisis
de impacto, areas de oportunidad e indice
multidisciplinarios de pobreza. Para que los
municipios accedan a estos mecanismos
de financiacion, es necesario contar con un
acuerdo entre el ayuntamiento y Findeter,
gue permita un espacio de didlogo con las
partes interesadas publicas y privadas. La
financiacion se aplicara unica y exclusiva-
mente alos siguientes componentes:

e Cooperacion técnica mediante la utili-
zacion de personal de Ciudat o consul-
toria llevada a cabo por el organismo.

e Recursos no reembolsables y recursos
de crédito (especiales) parainversiones
en infraestructura.
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Ademds, es importante tener en cuenta que la retira-
da del programa implicara la devolucion de todas las
cooperaciones concedidas en su momento. Ademas,
la metodologia para la asignacién de fondos del DOT
en forma de subsidio se lleva a cabo sobre la base
de la definicion de la categoria de municipio segun
los indices de Pobreza Multidimensional (IPM)*
y calidad crediticia.

Desafios

Para 2018, se analizaron tres ciudades medianas y
se hicieron propuestas a nivel de prefactibilidad: Cali,
Manizales y Pasto, con alta posibilidad de implemen-
tacion de DOT y NAMAs. Después de realizar los estu-
dios de prefactibilidad para las tres primeras ciudades
piloto, es posible identificar que uno de los principales
desafios esta asociado con la escala de la ciudad y el
IPM. Las ciudades de tamafio medio que tienen mucha
tierra suburbana y de expansion desalientan la reno-
vacioén urbana. Ademas, persisten en estas ciudades
problemas como la falta de un sistema de transporte
integrado, que reduce los impactos de los proyectos
(IDOM, CCAP Findeter 2018).

47 El IPM se mide de acuerdo con los siguientes indicadores: condiciones educativas, condiciones de la infancia y la juventud, salud, trabajo, acceso a los
servicios publicos y condiciones de vivienda. Las familias son consideradas multidimensionalmente pobres cuando son privadas en al menos el 33%
delosindicadores. https://www.dane.gov.co/files/investigaciones/condiciones_vida/pobreza/2018/bt_pobreza_multidimensional_18.pdf
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Contribuciones del caso

En términos generales, el caso de Bogota mues-
tra que la busqueda de complementar un sistema
integrado de movilidad que perdure en el tiempo
y mejore significativamente la conexion de la ciu-
dady su calidad de vida es un desafio constante.
Asi, la construccion del metro como planificacion
delaciudad abrela posibilidad de implementarun
plan piloto de DOT que demuestre la importancia
de adoptarlo de manera integrada con las politi-
cas publicas y bajo instrumentos regulatorios a
diferentes escalas. Esto tendria la capacidad de
beneficiar a un alto porcentaje de la poblacién
de diferentes niveles socioeconémicos, depen-
diendo de su ubicacién en el territorio. Ademas,
se destaca que la promocion de proyectos piloto
como primer paso permite entender cémo se
pueden adaptar a nivel institucional, normativo y
financiero en el contexto latinoamericano.

Especificamente, la construccién prevista del
sistema de metro es una oportunidad Unica
para complementar los modos de transporte
existentes en Bogota. El tiempo es propicio para
evitar los errores cometidos en parte del proyecto
TransMilenio, y la ciudad, hasta ahora, ha demos-
trado su compromiso de aprovechar esta opor-
tunidad. El apoyo del DOT esta muy en linea con
los objetivos de planificacion del uso del suelo
de Bogotda, como se describe en su POT y Plan de
Movilidad, y que el Desarrollo Orientado al Trans-
porte también puede ayudar a lograr el objetivo de
convertirse en una ciudad mds sostenible al au-
mentar la densidady la eficiencia del transporte.
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En particular, la ciudad ha tomado una serie de me-
didas para preparar una estrategia de uso del suelo
mas coordinada en relacién con el nuevo sistema
de metro. Estas experiencias pueden servir como
lecciones clave aprendidas para otras ciudades
que se esfuerzan porimplementar proyectos DOT:

e El Ayuntamiento ha facultado el EMB para
ayudar a configurar y estructurar el desarrollo
en torno a las nuevas estaciones de metro,
en colaboracion con las entidades guberna-
mentales. Esto garantiza que el transporte y
el desarrollo se integren en todo el proyecto
y que se cumplan los principios y prioridades
de ambos.

e |aciudad ha adoptado a lo largo del tiempo
una serie de leyes que facilitan y fomentan
las estrategias de recuperacion de la plus-
valia, que ayudan a garantizar la viabilidad
financiera de los proyectos al proporcionar las
herramientas necesarias para captar parte del
aumento del valor de la propiedad instigada
por las inversiones publicas.

e Como lo determina la ley del gobierno cen-
tral, Bogota ha adoptado un plan maestro
para ayudar a configurar y guiar sus priorida-
des de uso de la tierra de una manera mas
integral y coordinada.

e Finalmente, los esfuerzos actuales se centran
en estaciones mejor preparadas para el desa-
rrollo, lo que indica una comprension de las
diferencias y matices de las tipologias DOT y
un compromiso con un enfoque mas orienta-
do que tenga en cuenta las caracteristicas y
condiciones Unicas de cada estacion.
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WASHINGTON D.C., ESTADOS UNIDOS

En 2019, la ciudad de Washington, D.C. (Distrito
de Columbia), tenia alrededor de 705 mil habi-
tantes en el Distrito y 6.2 millones incluyendo su
area metropolitana’. Ademas de la poblacion
residente, durante los dias habiles se produce un
aumento de mas de millén de personas en el Dis-
trito como consecuencia de los desplazamientos
al trabajo, principalmente desde los suburbios
de Maryland y Virginia. La tasa de crecimiento
natural anual del Distrito es de 13 mil personas, y
en2019ladensidad fue de 4.445 habitantes/km?.

Washington es considerado un caso historico
debido al éxito logrado en la implementacion del
DOT durante 50 afios - desde el inicio del proceso
de implementacion de su sistema de metro. En
este proceso, a través de mecanismos de finan-
ciamiento y la creacién de entidades guberna-
mentales para la planificacion, se desarrollaron
diversas estrategias para posibilitar la rehabilita-
cion de la ciudad y generar beneficios econémi-
cosyambientales.

Contexto histdrico
A lo largo de los afios, Washington D.C. ha sido

planificaday regulada por diversas entidades dis-
tritales y federales que han garantizado su creci-

1 Fuente: U.S. Census Bureau, Population Division, 2019.
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miento ordenado. Desde el inicio de su planifica-
cion, en 1791, con el Plan LEnfant?, se disefid una
red de carreteras diagonales y ortogonales para
la ciudad, siguiendo un sistema de puntos turisti-
cos de referencia, como el Capitolio Nacional. Un
siglo después, un nuevo plan urbanistico —el Plan
McMillan®- se establecio un sistema de parques
y el ndcleo de monumentos del distrito y el gobier-
no, asicomo el sistema de carreteras publicas.

Las entidades reguladoras de los siglos XX y XX,
ademas de tener en cuenta, como politica, los pla-
nes de LEnfant y McMillan, impulsaron el desa-
rrollo de la ciudad a través del transporte publico
masivo, especialmente con la construccién del
metro*, cuando el crecimiento urbano se asocio
con las estaciones, proporcionando una mayor
densificacion de poblacion en estas areas. Es po-
sible notar que este proceso comenzo en la déca-
da de 1970 a través de varias iniciativas, entre las
cuales la construccion de la Estacion de Rosslyn,
como parte del corredor Rosslyn-Ballstons, en
Arlington (Virginia). Iniciada en 1972, la obra se
completo siete afios mas tarde, en 1979, con la
apertura de la Linea Naranja a Ballston. Eso fue
considerado uno de los mejores ejemplos DOT
en los Estados Unidos, y premiado, en 2017, por la
Asociacién Americana de Planificacion®.

Pierre LEnfant fue el francés responsable por el proyecto original de Washington D.C.,em 1791. La construccién de |a capital de los Estados Unidos, sin
embargo, tuvo lugar de 1800 al 1871 - http://arquiteturaesustentabilidade.weebly.com/uploads/2/9/2/3/2923945/tc737_parte_05c.pdf

El Plan McMillan - formalmente titulado “El Informe de la Comisidn Parques Senado. Mejora del Sistema de Parques del Distrito de Columbia” - planed
eliminar el paisaje victoriano del National Mall. También permiti6 la construccion de museos, centros culturales y grandes monumentos conmemorati-
vos. La ubicacién de monumentos como el Lincoln Memorial, Ulisses S. Grant Memorial, Union Station y edificio del Departamento de Agricultura de los
EE.UU. se debe a ese plan, que atin hoy contintia guiando la planificacién urbana alrededor de la capital. https://pt.qwe.wiki/Wiki/McMillan_Plan

El metro de Washington, conocido como Metrorail, abrid sus puertas el 27 de marzo de 1976. Se administra por Washington Metropolitan Area
Transity Authority (WMATA), con 91 estaciones y 6 lineas. El metro hace conexiones con los autobuses Metrobus, también bajo administracion de
WMATA - https://mapa-metro.com/pt/Estados%20Unidos/Washington/Washington-Metrorail-Mapa.htm#:~:text=0%20metr%C3%B4%20de%20
Washington%2C%20tamb%C3%A9m,%2C%20blue%2C%20Amarela%20E%20prata.

El corredor Rosslyn-Ballston fue el resultado de una planificacion urbanay de movilidad eficiente, que a lo largo de los afios promovié una mayor densi-
dady un uso mixto del suelo en las dreas alrededor de |as estaciones de metro de Rosslyn, Clarendon, Courthouse, Virginia Square y Ballston. El empren-
dimiento, que implicé un esfuerzo intensivo para ejecutarla durante 12 afios, conecté vecindarios residenciales ya présperos con transporte publico,
empleos, escuelas, parques, tiendasy servicios. https://projects.arlingtonva.us/planning/smart-growth/rosslyn-ballston-corridor/

http://www.pgplanning.org/DocumentCenter/View/9199/Article-on-Arlington-County-SGJRB-Corridor-9-18
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En 1997, Washington, D.C., experiment6 una
grave crisis socioeconémica, caracterizada por
un lento crecimiento en el nimero de empleos, la
baja oferta de empleos y la falta de atractivo de la
ciudad para atraer nuevos desarrollos e inversio-
nes, lo que caus6 una caida significativa en los
ingresos locales y el crecimiento de la pobreza y
el crimen, especialmente en los vecindarios de
bajosingresos.

En este contexto, se ha vuelto vital formular e
implementar una nueva estrategia de desarrollo
economico orientada al sector privado, utilizan-
do estrategias DOT para impulsar los procesos
de rehabilitacién urbana. Uno de los proyectos
mas conocidos de esta estrategia es el barrio
NoMA (North of Massachusetts Avenue)- que
logré resultados de alto impacto en el Distrito
de Columbia.

Fuente: Pigprox. Cherry blossom festival at Thomas Jefferson Memorial in Washington DC,
United States. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com




Fuente: SevenMaps. NoMa-Gallaudet U Station. Washington DC Metro map. Mayo, 2015. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

VISION GENERAL DE LA IMPLANTACION DOT EN WASHINGTON

Q TIPODETRANSPORTE
Metro + Autobus circular + BRT + Tranvia

SOSTENIBILIDAD:
El desarrollo de proyectos asociados con el Departamento Distrital de Transportes (DDOT) debe estar
de acuerdo con las normas del Plan de Sostenibilidad, cuyo Manual de Politicas y Procesos Sosteni-
bles” contiene leyes locales y federales a seguir.

S

4

= LEGAL:
Las siguientes leyes y politicas, guiadas por la proyeccion del crecimiento de las lineas de transporte,
determinan el usoyla planificacién del suelo.
Instrumentos analizados:
e PlanIntegral dela Ciudad?: pieza central de la familia de los planes de D. C. plan (elementos distritales).
o Planes de Pequefias Areas (Small Area Plans — SAP): caso NoMA.

- J

7 http://ddotsites.com/documents/environment/. Consultado el 13 de agosto de 2020.
8 Oficina de Planificacion del Distrito de Washington (diciembre de 2006), Comprehensive Plan of Washington OP. Disponible en: [https://planning.dc.gov/]
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INSTITUCIONAL:

El Departamento Distrital de Transportes® es la entidad mas importante para la integracion
de proyectos en Washington y determina el crecimiento de la ciudad de acuerdo con los pro-
yectos planificados para el transporte publico. Otras instituciones pertinentes son:

Instancias locales de planificacion:

e Oficina de Planificacién del D.C. (D.C. Ofice of Planning): departamento de desarrollo de
negocios en pequefias areas locales™.

e Consejo BID de D.C. (D.C. BID Council)™.

e Consejode Planificacion de Transporte de la Regidn de la Capital (National Capital Region
Transportation Planning Board — TPB)'2.

e Comisién Nacional de Planificacion de la Capital (National Capital Planning Commision
- NCPC)™.

e Transporte Sostenible de D.C. (D.C. Sustainable Transportation — DCST)™.

o Autoridad de Transporte del Area Metropolitana de Washington (Washington Metropoli-
tan Area Transit Authority — WMATA)'®.,

FINANCIACION:

La captura del valor del suelo es el principal mecanismo utilizado en los proyectos asociados
alalineade metro. Los proyectos DOT de la ciudad generalmente son posibles gracias a aso-
ciaciones publico-privadas.

Herramientas analizadas:

e Creacionde un BID' (Business Improvement Districts o Distritos de Mejora de Negocios
y cobranza de impuestos.

e Fondos publicos.

e Incentivos fiscales.

e Special Assessment District — SAD"".

EI DOT gestiona y mantiene la infraestructura de transporte. Ademas, cuenta con una division de planificacién y sostenibilidad con amplios objetivos
estratégicos, segun lo establecido en MoveDC (programa de movilidad de la ciudad), para orientar el desarrollo de programas multimodales.

Las oficinas de planificacion distrital de la ciudad trabajan junto con sus pares en los municipios vecinos para disefiar soluciones de accesibilidad para
los niveles metropolitanoy regional.

Asociacion de once BIDs (Business Improvement Districts o Distritos de Mejoramiento de Negocios) de Washington D.C. La entidad ayuda a administrar
ymejorar los vecindarios que albergan el 70% de la base laboral de D.C. y el 40% de la base impositiva de la ciudad.

Tiene un papel importante en la planificacion del transporte, como carreteras, trafico, caminatas y ciclismo. También actta en la obtencion de fondos
federales para el sector en Washington.

Agencia central de planificacion del gobierno federal para la Regién de la Capital.

EIDCST articula negocios, advocacyy entidades gubernamentales para hacer de D.C. un lider global en transporte frecuente, rdpido, seguro, asequible y
confiable alrededor de los centros de trabajo de D.C. https://dcstcoalition.org/

La WMATA opera y gestiona los procedimientos asociados con el Metro y el Metrobus de la ciudad. La institucion gestioné con éxito el desarrollo de
DOT del corredor de Rosslyn-Ballston en el d&rea metropolitana de Washington, y otros proyectos DOT basados en su éxito Joint Development Program,
implementado desde 1976.

Actualmente hay once Distritos de Mejora de Negocios (BID) establecidos en Washington D.C.: Adams Morgan Partnership, Anacostia, Capitol Hill,
Capitol Riverfront, Downtown D.C, Dupont Circle, Georgetown, Golden Triangle, Mount Vernon Triangle, NoMA/Union Market, Southwest.

Distrito Tributacion Especial seria una traduccion aproximada al espafiol. Como no existe tal figura en la legislacion brasilefia, para esta publicacion
utilizaremos el término original eninglés.




El caso NoMa
Contexto historico

La construccién de la estacion de metro New
York Avenue-Florida Avenue-Gallaudet University
(conocida simplemente como la Estacién NoMa -
Gallaudet U) en Washington, D.C., es el resultado
de una asociacion entre los propietarios de tierra
locales, el Distrito de Columbia, el Gobierno Fe-
deral y la Autoridad Metropolitana de Transito de
Washington (WMATA). Fue la primera estacion de
la WMATA construida entre dos estaciones exis-
tentes (Ilamada, eninglés, de infill station), cerran-
do una laguna de 2 millas (aproximadamente 3,2
km) entre Union Station y Rhode Island Avenue’®.
Aunque se encuentra justo al norte de Union Sta-
tion, muy cerca del centro de Washington, el area
de NoMa se componia principalmente de patios
de ferrocarril de carga vacios, edificios abando-
nados, galponesy lotes baldios durante la década
de 1990. La consolidacién de las empresas ferro-
viarias eliminé la necesidad de patios en la zona.
Segun un estudio de la WMATA de 1999, habia
5.600 personas que residian entre 800 y 1.200
m de la interseccién New York Avenue/Florida
Avenue. La poblacién tenia un ingreso promedio
anual de UDS 23.396, y el 24% de los residentes
vivian en la pobreza'y el 50% no poseia un auto-
movil, lo que aumentd la necesidad de opciones
detransporte publico.

BID

Dada la gran cantidad de tierra subutilizada en
el drea, asi como su proximidad al centro de la
ciudad, los planificadores de Washington, D.C.
identificaron NoMa como un lugar prioritario
para el redesarrollo?. Un plan de 1998, titulado “El
Resurgimiento Econémico de Washington, D.C.:
Planificacion Ciudadana para la Prosperidad en
el Siglo XXI” (The Economic Resurgence of Was-
hington D.C: Citizens Plan for Prosperity in the 21st
Century), identificado el NoMa?' como un &rea a
desarrollar para convertirse en un “nuevo distrito
de uso mixto, tecnologia de la informacion, me-
dios de comunicacion, artes, entretenimiento y vi-
vienda"??. En el mismo afio, el Departamento Dis-
trital de Desarrollo Habitacional y de Comunidad
(District’s Department of Housing and Community
Development - DDHCD) creé la Fuerza Laboral
New York Avenue para promover el desarrollo
economico del drea?.

La Fuerza Laboral (TF, sigla en inglés) obtuvo ua
financiacién de UDS 350 mil de la ciudad para
producir un estudio de viabilidad que examina
la posibilidad y los beneficios econémicos de
una estacion de metro en la interseccion de las
avenidas New York y Florida, conectando, asi,
NoMa a la red de Metrorail y regiéon?*. El estudio
predijo que invertir en la estacién podria crear 5
mil nuevos empleos y UDS 1 mil millones de dé-
lares en inversion privada y desarrollo?. TF creo
el nombre “NoMa" con el objetivo de dar a la zona

18 Washington Metropolitan Area Transit Authority. New York Avenue-Florida Avenue-Gallaudet University Station Access Improvement Study. Junio
2010. https://www.wmata.com/initiatives/plans/upload/NY-Ave-FL-Ave-Gall-U-Station-Access-Improvement-Study-Final-Report.pdf (consultado el

13 de agosto de 2020).

19 Elingreso anual promedio para el distrito en ese momento era de UDS 30.727 y el 17% de los residentes de la ciudad tenian ingresos al nivel de pobreza.
Fuente: “Infrastructure Financing Options for Transit-Oriented Development.” EPA. Environmental Protection Agency, 7 de mayo, 2015. https:/www.
epa.gov/smartgrowth/infrastructure-financing-options-transit-oriented-development (consultado el 13 de agosto de 2020).

20 WMATA2010.

21 El Action 29 cre6 un mecanismo de financiacién publico-privada para construir la nueva estacion de Metrorail en la Linea Roja cerca de New York Ave-
nuey Florida Avenue, NE, lo que permiti6 desarrollar una gran area de terrenos y edificios vacios y subutilizados para la generacion de miles de nuevos

empleosy nuevas oportunidades de vivienda.

22 Ademas de este plan, otros planes concurrentes también identificaron el drea como una excelente ubicacion para iniciativas de reurbanizacion.

23 EPA2015.
24 EPA2015.
25 EPA2015.
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una identidad mas fuerte. Eso implicé mas tarde
en el Action-29 - New York Avenue Metro Station
Corporation (véase el recuadro en la pagina 100),
queincluy6 arepresentantes del sector privado, li-
deres comunitarios y activistas ambientales?. La
TF concluyd que el edificio de la estacion de Me-
trorail era crucial para el redesarrollo en el NoMa
y que esto podrialograrse aun costo razonable.

Asociacién Publico-Privada
La estacidn cuenta con el primer sistema de

Metrorail construido con la combinacién de
fondos publicos y privados?. El costo esperado

del proyecto para su construccion fue de mas
de UDS 75 millones (pero superé los UDS 100
millones). A finales de la década de 1990, el
Distrito de Columbia experimentd limitaciones
financieras?®y no podria continuar sin asistencia
monetaria externa. A través de una sola asocia-
cion publico-privada, la estacion fue construida
conlacombinacién de fondos de propietarios de
tierra privados (vea el gréficoy el recuadro a con-
tinuacién), del Distrito de Columbia y del Gobier-
no Federal®®. Cada parte acordé inicialmente en
pagar UDS 25 millones, o un tercio de los costos,
y el Distrito de Columbia fue responsable de los
costos excesivos.

GRAFICO - FINANCIACION DE LA ESTACION NEW YORK AVENUE-FLORIDA AVENUE -
GALLAUDET UNIVERSITY METRO, EN MILLONES
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DE COLUMBIA
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UDS 25.0

$20.0
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$0

Fuente: WMATA, 2010

26 WMATA2010.
27 WMATA2010.

28 Como resultado de la situacion financiera, el Congreso tomd el control del gobierno del distrito a través de la Ley Nacional de Revitalizacion de la Capital
y el Gobierno Auténomo (National Capital Revitalization and Self Government Act), que transfirié el control de varias funciones de la ciudad a una Comi-
sién de Control designada. Fuente: “Appendix: The D.C. Revitalization Act: History, Provisions and Promises.” Brookings. https://www.brookings.edu/
wp-content/uploads/2016/07/appendix-1.pdf (consultado el 15 de agosto de 2020)

29 Ademds de los fondos para la construccion de la estacion, otra ayuda federal provino del acuerdo del gobierno para la construccion de oficinas en la
zona. Esto nos comprometié UDS 100 millones para la construccion de la sede de la Agencia del Alcohol, Tabaco y Armas de Fuego, que anteriormente
tenia oficinas dispersas por toda la ciudad. La sede estaria en un terreno perteneciente al municipio, frente a la estacion propuesta, y albergariaa 1.100
empleados. Ademas, otros UDS 100 millones para la construccion de nuevas oficinas que prestarian servicios de US Securities e a Exchange Comission.



SPECIAL ASSESSMENT DISTRICT (SAD)

En diciembre de 1998, después de largas negociaciones, los propietarios privados acordaron aportar UDS 25
millones al proyecto a través de impuestos especiales durante 30 afios sobre propiedades comerciales®. Se
firmé un memorando de entendimiento entre el alcalde de Washington, D. C., Anthony Williams, y los terrate-
nientes con los siguientes términos®':

(i) El Distrito emitiria UDS 25 millones en titulos que se pagarian por los ingresos de un impuesto especial.
Los fondos recaudados con la emision de los titulos se destinarian a la construccién de la nueva estacion
de metro cerca de la interseccidn de las avenidas Nueva York y Florida.

(ii) Un Special Assessment District (SAD) para incluir todas las propiedades comerciales que se beneficiarian
directamente de la estacién de metro.

(iii) Se aplicarian impuestos especiales a todas las propiedades no residenciales que pagan impuestos
dentro del SAD.

(iv) El valor del tributo especial se calcularia sobre la base del valor tasado actual de la propiedad y no fluc-
tuaria con el tiempo. Este porcentaje se calcularia para garantizar que hubiera ingresos suficientes para
pagar los titulos.

(v) Eldistrito hace un acuerdo para trabajar con los propietarios en la exploracién de otras técnicas de
financiacién innovadoras, incluyendo la Financiacion de Incremento de Impuestos (Tax Increment finan-
cing-TIF32)-

Los fondos restantes para el proyecto de UDS 104 millones provendrian del Distrito de Columbia y fondos
federales. En 2001, el Consejo del Distrito de Columbia aprobd la Ley de Emergencia de Autorizacién de Tribu-
tacién Especial de Metro de la Avenida New York (New York Avenue Metro Special Assessment Authorization
Emergency Act) para crear el SAD y permitir que el Distrito pueda recoger el tributo. El SAD fue delimitado como
los lotes de uso comercial que estaban a 2.500 pies (aproximadamente 760 metros) de las entradas de la esta-
cién, pero no a 1.250 pies (aproximadamente 380 metros) de Union Station®. Los impuestos fueron recogidos
y totalizados por encima de los existentes en la propiedady el Distrito comenzo arecaudar en 2002.

30 WMATA2010.

31 Fonte: FHWA Office of Innovative Program Delivery and AASHTO Center for Excellence in Project Finance. “New York Avenue-Florida Avenue-Gallaudet Univer-
sity Metro Center: A Case Study” s.d. http://www.transportation-finance.org/pdf/funding_financing/funding/local_funding/New_York_Avenue_Case_Study.
pdf (consultado el 13 de agosto de 2020).

32 Tax Increment Financing (TIF) es un mecanismo de financiaciéon municipal que tiene en cuenta la futura revalorizacion de la propiedad que proporciona una
determinada inversién, y la titulizacién del impuesto sobre la propiedad relativo a esta revalorizacion, obteniendo asi los recursos para hacer viable la inver-
sién. En el proceso de titulizacién, un Local Development Corporation (Distrito TIF) emite titulos de deuda respaldados por los futuros ingresos fiscales, y asi
recauda fondos para promover inversiones en el perimetro de aplicacion del TIF (Maleronkay Hobbs 2017).

33 WMATA2010.

BID
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Fuente: Chris Grafton (@grafton360). Washington DC Metro. Fecha desconocida. Unsplash, consultado en 2020. www.unsplash.com

A medida que la WMATA avanzaba con laimple-
mentacion de la estacion, se hicieron esfuerzos
para garantizar un apoyo publico y privado
continuo®. La WMATA ha contratado North Ca-
pitol Area Business Association (NCABA) para
ayudar en el involucramiento de la comunidad

34 WMATA2010.

35 Advocacy, una expresion inglesa que aun no se ha traducido literalmente al espafiol, es el uso del poder y el estatus para comunicarse mejor y lograr los

impactada en la planificacién y desarrollo del
espacio. NCABA era una organizacion sin fines
de lucro de advocacy® en el area propuesta para
la estacion y proporcioné un enlace de comu-
nicacién dos dias con las personas que serian
mas afectadas®.

objetivos previstos. https://www.ipea.gov.br/acaosocial/article26¢3.html?id.article=592

36 WMATA2010.
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THE ACTION 29 - NEW YORK AVENUE METRO STATION
CORPORATION

Action 29 Corporation (The Action 29 — New York Avenue Metro Station Corporation) fue creada en 1999.
Representd la perspectiva del sector privado y la comunidad en la planificacién estratégica de toda la inicia-
tiva NoMa y fue una de las herramientas fundamentales en el proceso de construccién de la nueva Estacién
“NoMa-Gallau-det U™’. Action 29 Corporation no solo ha reunido a los propietarios de terrenos — que aporté
UDS 25 millones en impuestos especiales para la construccién de la estacion —, y también formé un consejo
consultivo que supervisé todo el proceso de principio a fin, formado por el sector privado (empresarios, propie-
tarios y promotores), por parte de la sociedad civil (lideres de barrios y comunidades locales) y miembros de
instituciones publicas (empleados de WMATA, de los gobiernos de D.C. y de EE.UU.)®.

FIGURA - IMAGENES DE MEJORA EN ESPACIOS PUBLICOS Y EDIFICACIONES
ALREDEDOR DE LA ESTACION NOMA - GALLAUDET U

Fuente: www.nomabid.org/mapsstudies/ [Consultado el: 08/12/2020]

En el momento de su creacion, su objetivo principal era establecer el compromiso de todos los actores clave
en la construccion de la nueva estacion de metro y promover todo tipo de iniciativas para fomentar el desarro-
llo econdmico y social del barrio. Action 29 Corporation organizé una reunién mensual de actores con todos
los principales participantes en el proceso. El hecho de instituir este evento periddico dio excelentes resul-
tados: en las audiencias publicas, la comunidad siempre conté con discusiones y soluciones favorables al
proyecto urbanistico.

Action 29 Corporation se complet6 en 2005. Dos afios mas tarde, los propietarios privados y duefios de nego-
cios establecieron el NoMa Business Improvement District — BID (la traduccion aproximada al espafiol seria
Distrito de Mejora de Negocio) para contribuir ala promocién de la zona, a la planificacién de las mejoras publi-
casy privadasy amantener el sitio atractivo, limpio, seguroy protegido (vea box a continuacion)®.

37 La Junta Directiva de Action 29 estaba formada por los principales desarrolladores y propietarios de tierras; otros lideres empresariales importantes de NoMa,
como los directores ejecutivos de Verizon, XM Satellite Radio y Black Entertainment Television (BET); altos funcionarios electos y designados de WMATA, el
gobierno de D.C., el gobierno de los EE.UU; lideres comunitarios y de vecindarios de una variedad de campos profesionales, incluyendo pequefias empresas,
educacion, Bienes Raices, desarrollo econémico comunitario, servicios comunitarios, vivienda asequible, salud publica y religion; y por grupos de ambientalis-
tas, como la Washington Area Bicyclist Association. Fuente: Weiss, Marc. “Report for the OECD and the Government of Wales on the NoMa Strategic Economic
Development Initiative in Washington, D.C.", mayo de 2008. https://globalurban.org/OECD%20NoMa.htm (consultado el 1° de septiembre de 2020).

38 EPA2015.

39 Weiss, Marc. “Report for the OECD and the Government of Wales on the NoMa Strategic Economic Development Initiative in Washington, D.C.", mayo de 2008.
https://globalurban.org/OECD%20NoMa.htm

BID
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NOMA BID

NoMa Business Improvement District (BID) fue creado por el Consejo del Distrito de Columbiay el Prefecto en
marzo de 2007. El BID se financia a través de un tributo especial recaudado de los propietarios dentro de un
area de 35 cuadras. Los duefios de empresasy de terrenos que controlan la junta del NoMa BID deciden cémo
se gastardn estos fondos, en actividades de gestion, conservacién u obras de infraestructura en el vecindario.

El BID trabaja con agencias gubernamentales de D.C., desarrolladores, arquitectos, grupos comunitarios,
entre otros, para llevar las mejores practicas en disefio urbano y planificacién para NoMa a medida que el ve-
cindario se construye, con el fin de fomentar la sostenibilidad y la transitabilidad y crear lugares acogedores
y vibrantes. El BID monitorea una amplia variedad de datos econémicos e inmobiliarios, como el desarrollo
residencial, comercial y minorista, entre otros. También promueve iniciativas para mejorar la seguridad
publica, embellecer las aceras y opera un extenso programa de marketing para crear y mantener el interés
publico en el vecindario.

Vale la pena sefialar que una de las principales medidas propuestas para promover el desarrollo de NoMa fue
el establecimiento del area de influencia DOT, que no necesita ser exactamente el area delimitada como el BID,
como se muestraen lailustracion a continuacion:

 FIGURA - IMAGEN COMPARATIVA ENTRE LOS PERIMETROS
DE SMALL AREA PLAN (SAP)#°Y DEL BID

Business
Improvement
District

Perimetros #
diferentes

Small Area Plan

A

Fuente: Sitio Web de NoMa. Disponible en: www.nomabid.org/mapsstudies/[Consultado el: 10/02/2020]

40 ElSmall Area Plan serefiere al plan de un area especifica de la ciudad, que presenta un conjunto cohesivo de caracteristicas, como, por ejemplo, la oportunidad
para la redesarrollo y el potencial para la implementacion del proyecto DOT. EI SAP no puede contradecir el Plan Integral de la Ciudad (Comprehensive Plan).
Disponible en: https://www.denvergov.org/content/denvergov/en/community-planning-and-development/planning-and-design/how-we-plan/small-area-
plans.html y https://ggwash.org/view/72880/should-dc-councilmembers-be-more-intimately-involved-with-zoning-and-development (consultado el 9 de
noviembre de 2020)



Impactos econémicos de NoMa

El trabajo en la estacion comenz6 a finales de 2000y
se completd en noviembre de 2004#'. Incluso antes
de que el plan final fuera aprobado por el Distrito, los
desarrolladores se interesaron en los lotes en el area
de NoMay comenzaron un circulo econémico virtuo-
so que hadurado casi dos décadas.

La construccién de NoMa conté con una diversi-
dad de centros de empleo y actividades, puntos de
interés y unidades residenciales*?. En términos de
desarrollo, predominan las actividades residenciales
de densidad moderada, los servicios técnicos y de
produccién, comercial de media - alta densidad y
areas de uso mixto®.

Un analisis econdémico encargado por Washington
Urban Lab y NoMa BID, realizado por RKG Associa-
tes*, predijo que el nimero total de empleos, ingre-
sos y resultados econémicos brutos asociados con
los proyectos en el Area de Estudio de Impacto de la
Estacion NoMa* fueron los siguientes:

e Resultado econémico - la producciéon econémi-
ca total para todas las construcciones y empleos
permanentes contabilizaron mas de UDS 4,7
mil millones en todos los sectores desde 2004
(acumularon UDS 2,2 mil millones en produccion
acumulada de construccién y UDS 2,5 mil millo-
nes en produccién permanente en 2014).

e Gastos de construccion - UDS 1,7 mil millones
en gastos directos con construccion, sin incluir
estacionamientos y mejoras de infraestructura.

BID

e Renta del trabajo - las ganancias totales
de mano de obra, por encima de UDS
1,17 mil millones, han sido generadas por
la actividad de construccion civil desde
2004. En 2014, los ingresos permanentes
alcanzaron casi UDS 1,9 mil millones.

e Empleo - entre 2004 y 2014 se crearon
aproximadamente 14.338 empleos direc-
tos, indirectos e inducidos como resulta-
do del gasto en construccién civil en el
NoMa. Ademads, hubo la creacion de otros
15.168 empleos permanentes (directos,
indirectos e inducidos) a partir de 2014,
lo que resulté en un impacto total de
29.506 empleos.

En el periodo de 2015 a 2019, se estimé que
los ingresos municipales anuales proyectados
(sin incluir los ingresos Unicos, con la cons-
trucciény otras licencias, o ciertos ingresos re-
currentes, como las tarifas de estacionamien-
to) aumentarian de UDS 68 millones a UDS 152
millones*t. En general, durante el periodo de
2006 a 2019, el Area de Estudio de Impacto de
la Estacion NoMa pronostico ingresos cerca-
nos de UDS 1 mil millones en ingresos totales
acumulados para el Distrito?’.

Ademas del resultado econdmico, el estudio
encontré que la construccién de la Estacion
NoMa - Gallaudet U Metro result6 en un total
estimado de UDS 330 millones en ingresos
totales acumulados para el Distrito de 2006
a2014%,

a4

Los viajes crecieron considerablemente después de la apertura de la estacion. Entre noviembre de 2004 y octubre de 2005, los viajes aumentaron apro-
ximadamente en el 177%,y lamayoriallegé o parti¢ a pie (WMATA 2010).

42 WMATA2010.

43 WMATA estaba desarrollando un nuevo estandar de arquitectura para las estaciones, con la intencién de ser utilizado para todas las intervenciones
futuras. El estandar enfatizaba un espacio mejor iluminado y més abierto que los disefios originales de la estacion. La Estacion NoMa - Gallaudet U fue
laprimera en la que se aplicé el nuevo estandar (WMATA 2010).

44 NoMa - Gallaudet U Metro Station: Success Built on Transit. RKG Associates. Noviembre de 2014. https://www.nomabid.org/wp-content/
uploads/2017/09/MetroAnniversaryReport_RKG.pdf (consultado el 12 de agosto de 2020).

45 El drea de Estudio de Impacto de la Estacion NoMa definida por RKG Associates comprendia el area al norte de la Calle K, NE, que esta contenida dentro
de los limites del BID de NoMa. Esta localidad fue considerada la mas fuertemente influenciada por la Estacion de Metro NoMa-Gallaudet U. El drea
dentro de NoMa BID, que se encuentra al sur de la calle K, fue excluida, ya que se desarroll6 significativamente antes de 2004 y es servida por las lineas
detransporte publico Metrorail, MARC, VRE y Amtrak con terminales en Union Station.

46 RKG 2014.

47 RKG2014.

48 RKG2014.
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GRAFICOS - ESTIMACION DE LOS INGRESOS MUNICIPALES TOTALES - ESTUDIO DE
IMPACTO EN EL AREA DE LA ESTACION NOMA (2006-2014)
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Fuente: RKG Associates 2014

Los aumentos constantes en las evaluaciones
de propiedades y los impuestos asociados
reflejan tanto la adicion de mejoras como
la apreciacién del valor de las propiedades
sin mejoras dentro del drea de estudio. Los
impuestos a la propiedad fueron la mayor
fuente de ingresos fiscales para el Distrito y
se estimaron en aproximadamente UDS 11,3
millones en 2006, aumentando a UDS 45,7 mi-
llones en 2014. El total acumulado de ingresos
fiscales inmobiliarios generados durante este
periodo se estimé en UDS 247 millones, o el
74% del total acumulado de ingresos fiscales.
Ademds, el Distrito recogié: (i) UDS 41 millo-
nes en ingresos devengados por impuestos
sobre las ventas; UDS 7,3 millones en ingre-
sos anuales estimados en 2014, y (ii) UDS 27

49 RKG2014.
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millones en acumulado de impuesto sobre la renta
de residentes; UDS 11 millones en ingresos anuales
estimadosen2014%.

Conclusiones y contribuciones del caso

NoMa es uno de los estudios de caso mas citados
para ejemplificar la aplicacién del Desarrollo Orienta-
do al Transporte por una buenarazoén: el caso cuenta
con una transformacién a gran escala con éxito
sostenible. La experiencia de NoMa, en particular,
muestra el valor del compromiso con una asociacion
pertinente y ofrece una serie de instrumentos ins-
titucionales y financieros innovadores que podrian
aplicarse en otros contextos similares. Aunque es un
modelo en varios frentes diferentes, sus principales
contribucionesincluyen las siguientes:

$68.8

2014



e Comunicacion clara deintencionesy objetivos
Los planes a largo plazo adoptados como par-
te del proyecto, en particular, permitieron una
coordinacion eficaz de las prioridades en el uso
del sueloy lamovilidad. Sin embargo, es impor-
tante sefalar que todos los niveles de gobierno
han demostrado un compromiso con la region,
ademas de la aplicacion de los propios planes
estratégicos. El gobierno federal, por ejemplo,
acordé construir la sede de la Agencia de Alco-
hol, Tabaco y Armas de Fuego en la zona*y el
Distrito de Columbia ha asumido el riesgo de
una posible extrapolacion de costos.

e Asociaciones entre actores

Como se menciond anteriormente, el proyec-
to incorporé una amplia variedad de actores
a lo largo de su ciclo de vida. Esto incluyo el
contacto directo con miembros de la comuni-
dad local y una estrecha coordinacién con el
sector privado. Como parte del compromiso,
los oficiales del gobierno local comunicaron
en particular el valor potencial del proyecto, in-
cluido el valor probable del terreno resultante
de las inversiones en transporte publico. A su
vez, se hizo ain mas evidente que las mejoras
en el transporte publico solo eran posibles a
través de la participacién privada®'. El resul-
tado fue una gran disposicién del sector para
contribuir financieramente y asi garantizar el
éxito del proyecto®.
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e Instrumentos innovadores

El Special Assessment Distric, aprobado como
parte del proyecto, ofrecia tanto un método
innovador mediante el cual el sector privado
podia contribuir financieramente al proyecto,
manteniendo al mismo tiempo uninterés cons-
tante en su éxito a lo largo del tiempo; como
mecanismo para la ejecucion inmediata del
proyecto mediante bonos respaldados por la
anticipacion de los futuros ingresos proceden-
tes de los impuestos sobre la propiedad®. Este
método de captacion de la plusvalia ofrecia
una serie de innovaciones institucionales
(entre las que se encuentran organizaciones
como Action 29y el NoMa BID), lo que convier-
te a NoMa en un modelo para varias iniciativas
DOT posteriores.

Sibien el estudio de caso de NoMa ofrece ideas que
podrian aplicarse ampliamente a una variedad de
proyectos DOT, el modelo de distrito completo tal
vez pueda aplicarse mejor a casos donde ya existe
un mercado inmobiliario fuerte (NoMa ha tenido el
beneficio de su proximidad al centro de Washing-
ton, D. C.) y con un marco regulatorio que permite
la implementacion de SADs, como NoMa Special
Assessment District®. En este caso, es importante
sefialar que el aumento del costo de transaccion
asociado a distritos especiales puede justificarse
mejor en el contexto de grandes proyectos de in-
fraestructura o proyectos con costos elevados.

50 FHWA Office of Innovative Program Delivery and AASHTO Center for Excellence in Project Finance. “New York Avenue-Florida Avenue-Gallaudet Univer-
sity Metro Center: A Case Study.” s.d. http://www.transportation-finance.org/pdf/funding_financing/funding/local_funding/New_York_Avenue_Case_

Study.pdf (consultado el 13 de agosto de 2020).
51 Ibid.

52 Weiss, Marc. “Report for the OECD and the Government of Wales on the NoMa Strategic Economic Development Initiative in Washington, D.C.", mayo de
2008. https://globalurban.org/OECD%20NoMa.htm (consultado el 1° de septiembre de 2020).

53 FHWA.

54 Washington Metropolitan Area Transit Authority. New York Avenue-Florida Avenue Gallaudet University Station Access Improvement Study, junio de
2010. https://www.wmata.com/initiatives/plans/upload/NY-Ave-FL-Ave-Gall-U-Station-Access-Improvement-Study-Final-Report.pdf (consultado el

13 deagostode 2020).
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BILBAO, ESPANA

Ciudad portuaria del norte de Espafia, Bilbao
tiene una gran densidad de poblacién, que co-
rresponde a 8.461 habitantes/km?' 7 346.843
residentes? - cerca de 900 mil en el area me-
tropolitana (Revista de Obras Publicas 2017).
Esta importante densificacién se debié a un
conjunto de iniciativas de revitalizacion que
se iniciaron en los afios 90 y que convirtieron
ala ciudad en la “Meca del Urbanismo” (Mas-
boungi 2001) en poco menos de una década
(Rodriguezy Abramo 2008).

De hecho, el municipio se ha convertido en un
referente internacional de buenas practicas,
un caso real de la posibilidad de reorientar las
intervenciones urbanas hacia un modelo de
grandes proyectos estratégicos asociados a
la remodelacién y renovacion de infraestruc-
turas ferroviarias y/o portuarias (Rodriguez
2001). Esta reorientacion también se asoci6
con un cambio en la forma de gobernanza ur-
banay regulacién urbanistica, con la inclusion
de nuevos actores o herramientas de gestion,
parael desarrollo de areas de oportunidad.

Sin embargo, para entender el resultado actual
visto en Bilbao, es importante entender el con-
texto historico de los antecedentes de la rein-
vencion de la ciudad. Capital de la provincia de
Bizkaia, en el Pais Vasco, la ciudad siempre ha
sido reconocida histéricamente por ser un polo
comercial, con una posicion privilegiada para el
comercio maritimo y “ al abrigo de las monta-
fiasy por ria®del rio Nervién “ (Reis 2011).

https://www.eustat.eus/municipal/datos_estadisticos/bilbao_c.html
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Lallegada de la Revolucién Industrial a Espafia a fina-
les del siglo XIX trajo un periodo de gran prosperidad.
Varias industrias se han asentado a lo largo de la ria
especialmente las acerias, debido a la riqueza del
mineral de hierro en las montafias bilbainas (Reis
2011). Esta actividad industrial se vio impulsada aun
mas por la Primera Guerra Mundial, hasta el punto de
que la ciudad estaba, en ese momento, entre los prin-
cipales centros siderurgicos europeos. Sin embargo,
fue precisamente este sector el que sufrié un grave
revés en la década de 1970, debido a una profunda
crisis que afecté de manera decisiva a todo el drea
metropolitana de Bilbao (Serra 2011). La situacion se
agravo aun mas por la gran inundacién que asol6 la
ciudad enlos afios 80 (Garrido Martinez 2004).

La desindustrializaciéon ha causado desempleo
masivo, parcialmente mitigado por la absorcion de
mano de obra por el sector servicios (Rodriguez y
Abramo 2008)“. También hubo una falta de seguri-
dad debido a las acciones terroristas perpetradas
por el grupo ETA, asi como problemas ambientales,
con altos indices de contaminacion debido al alto
uso del transporte privado y las industrias, y la falta
de saneamientodelaria.

Yaafinalesdelos afios 70y principios de los 80, la ges-
tion politica de la época decidié que Bilbao necesitaba
cambiar: la formula implicaba cambios en la actividad
econdémica principaly en lafisonomia de la ciudad. Asi
surgieron las primeras politicas urbanas asociadas
a una visién estratégica conjunta de la Region Metro-
politana de Bilbao. El proceso de revitalizaciéon urbana
paso por laintegracion de tres componentes:

https://datosmacro.expansion.com/paro/espana/municipios/pais-vasco/vizcaya/bilbao
“Valle fluvial invadido por el mar, debido al colapso de las tierras costeras o a una subida del nivel del mar” (Reis 2011).

“Entre 1975y 1996, la regién metropolitana perdié casi el 50% del empleo industrial y el peso de este sector en el empleo metropolitano disminuyé del

46% al 23%. La destruccion del empleo se concentré principalmente en laindustria basicay en el procesamiento de metales. Estos sectores representa-
ban en 1975mas del 70% del empleo industrial metropolitano” (Rodriguez y Abramo 2008).
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LOS TRES PRINCIPALES EJES DE ACTUACION PARA LA TRANSFORMACION DE BILBAO

Infraestructura

Planificacion
urbana

Mejora
ambiental

Fuente: Elaboracion propia

Estas innovaciones en planificacion y gestiéon

urbana seran los elementos analizados en este
caso de estudio, cuyo enfoque principal se basa
entresvertientes:

La visién conjunta de todos los gobiernos
(local, estatal y Nacional) para la mejora del
territorio mediante el uso de instrumentos nor-
mativos y la elaboracion del Plan Estratégico
para la Revitalizacion de Bilbao Metropolitana.
La creacion de una empresa publica y una
asociacion publico-privada como mecanis-
mos de gestidn, promocidn y financiacién de
grandes proyectos.

Las operaciones urbanas exitosas en Aban-
doibarra, Ametzola y Variante Sul Ferroviaria.

de transporte

Como un hecho importante, se destaca que,
con el éxito de las operaciones urbanas, las
instituciones publicas lograron financiar la
construccion de infraestructura de transporte
y obras de saneamiento para la ciudad. Para
hacerse una idea, el precio del metro cuadra-
do urbanizado en una zona de oportunidad en
la ciudad de Bilbao, Abandoibarra, fue de 650
euros en 1993; seis afios mas tarde, subié a
unos 2.700 euros (Otaola 2001). Por lo tanto,
en este caso, la l6gica de rescate de las plus-
valias de los terrenos de propiedad publica,
asi como los instrumentos (normativos e
institucionales) que habilitaron los proyectos
estratégicos, son elementos esenciales para
el modelo de intervencion de Bilbao.

Fuente: Migel. Vista desde el terraplén del rio Nervién. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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VISION GENERAL DE LA IMPLEMENTACION DEL DOT EN BILBAO
Q TIPODETRANSPORTE
Metro (inaugurado en 1995, tiene dos lineas en forma de “Y”) + VLT (inaugurado en 2004, co-
necta el centro histérico con el nuevo centro neuralgico).
~N
SOSTENIBILIDAD:
e Reconversion de areas urbanas industriales.
e Mejora de la ria y aguas superficiales.
e Construccion de nuevas instalaciones de tratamiento y recogida de residuos.
J
~
-‘&
= LEGAL:
El marco normativo urbanistico en Espafia se compone de una jerarquia de planes que de-
ben ser congruentes entre ellos. Sin embargo, las habilidades para establecer pardmetros
urbanisticos y el detalle de los usos del suelo estan en el ambito municipal. Con relacion a
Bilbao, las areas prioritarias de intervencién se propusieron en el PGOU de 1989. Sin embar-
go, no fueron considerados en el PGOU de 1995, cuando se aprobaron los nuevos usos del
suelo. Aun asi, la existencia de planes mas detallados para esferas de actividad concretas
permitié que el proceso comenzara antes de su aprobacion en 1995.
Instrumentos analizados:
e Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU), de 1989 y 1995.
e Acuerdo de Infraestructuras, de 1989.
e Plan Estratégico para la Revitalizacion del Bilbao Metropolitano, de 1992.
e Plan Territorial Parcial de Bilbao Metropolitana, de 1994.
\§ J
\

INSTITUCIONAL:

Para el desarrollo de los instrumentos juridicos de planificacién urbanay con el fin de lograr
la ejecucion de los proyectos necesarios para la renovacion de Bilbao, se crearon dos institu-
ciones: Bilbao Ria2000 y Bilbao Metrépoli-30.
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FINANCIACION:

Bilbao es uno de los primeros casos en Europa que inicia su renovacion urbana a través de
mecanismos de autofinanciacion de grandes proyectos de recalificacion urbana, ambiental
y social. Para ello, internalizd, en la financiacién de las obras, la captacion de la plusvalia ge-
nerada por la propia accion publica.

Bilbao Ria 2000 tiene como objetivo buscar constantemente sistemas de financiacion fuera
del presupuesto publico ordinario dentro de las operaciones urbanas. Estos comienzan con
la donacidn, por parte del gobierno nacional, de terrenos con potencial de renovacién, asi
como larecuperacion de las plusvalias generadas por estos en el mercado inmobiliario.

1989

ESTRATEGIA DE PLANIFICACION EN BILBAO

HERRAMIENTAS LEGISLATIVAS UTILIZADAS EN EL PROCESO
DE REGENERACION DE BILBAO

Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU)

Coneltelén de fondo de lacargadelacrisisy de los dafios causados por las inundaciones, el ayun-
tamiento de Bilbao elaboré el primer PGOU. En este documento, se presentaron, por primera vez,
las oportunidades que ofrecen algunos espacios degradados y obsoletos en la ciudad, muchos de
ellos debido al cierre de empresas. Se reconocio que seria necesario detener el proceso de declive
urbano y pérdida de centralidad, ademas de reorganizar productivamente los margenes de la ria
(Rodriguez y Martinez 2001). Asi, aparece una primera delimitacion de las dreas de oportunidad
en las que se consolidarianlos DOTs:

o Abandoibarra: 35 hectareas a orillas de la ria y en el centro de la ciudad. La idea seria
convertir la region en el “un nuevo centro terciario que es director y representante de la
ciudad” (Rodriguez y Martinez 2001).

e Zorrotzaurre: zona degradada de usos mixtos industriales, portuarios y residenciales, conti-
nuacion de Abandoibarra.

e Ametzola/Eskurtze: area ocupada por una trinchera de ferrocarril destinada al trafico de mer-
cancias. La intencion seria crear un nucleo residencial y terciario-comercial.

e Zonas mineras abandonadas de Miribilla y Morro: mas de 90 hectareas destinadas a
usos residenciales.




1989

Esta primera version del PGOU se redujo a operaciones urbanas parciales y fragmentadas - ten-
dencias dominantes a finales de la década de 1980. Aunque tenia un reclamo de ser una propuesta
global parala ciudad, el plan estaba enfocado en el centro y marcado por una falta de atencion a los
barrios norelacionados con lasiniciativas de regeneracion urbana (Rodriguezy Abramo 2008).

Pacto de Infraestructuras

Unavez preparado el PGOU, se firmé un pacto entre los gobiernos estatal y nacional, que prevé una
serie de operaciones coordinadas para la mejora de la infraestructura de transporte. Este acuerdo
interinstitucional, vinculado a la nueva Politica de Ciudades, hizo que el Ministerio de Obras Publi-
cas y Transportes, a principios de los afios 90, priorizara las operaciones integradas entre trans-
porte, urbanismo y medio ambiente.

Una de las operaciones promovidas en el marco del Pacto de Infraestructuras fue la ampliacién
del Puerto de Bilbao. El proyecto tenia como objetivo ampliar tanto el area portuaria como la
infraestructura ferroviaria y vial para dar paso a las mercancias. Esta ampliacion permitié des-
mantelar las instalaciones portuarias interiores y ceder los terrenos a los municipios para usos
urbanos. La obra se completé en 1995, con un costo de 264 millones de euros. La segunda fase,
estimada en 149 millones de euros, comenzé en 1997y concluyé en 2004.

Plan Estratégico de Revitalizacién de Bilbao Metropolitana (PERBM)>

El Plan Estratégico de Barcelona de 1988 sirvié de inspiracion para la elaboracion de la propuesta
de revitalizacion de Bilbao (Carmo, Montrezor y Venitucci 2017), cuyo objetivo era hacer de la ciu-
dad “abierta, plural, integradora, moderna, creativa, social y cultural” (Bilbao Metropoli-30 1990).
Para ello, era necesario promover una renovacion de los usos y atraer nuevos recursos, incluido el
“marketing agresivo” (Carmo, Montrezory Venitucci2017).

La creacion de Bilbao Metropoli-30, que se detalla a continuacion, forma parte de este proceso.
Al estar disefiada para coordinar y ayudar en laimplementacion del PERBM, la asociacién jugd un
papel fundamental en la creaciéon de una visién para el futuro del d&rea metropolitana de la ciudad®.

Segun el ingeniero Pablo Otaola Ubieta, director general de Bilbao Ria 2000 en el periodo 1993
al 2000, y gerente de la Comision Gestora de Zorrotzaurre de 2004 al 2017, aunque la transfor-
macion de Bilbao pueda parecer un proceso Unico y planificado, fue, en realidad, un proceso de
consenso y coordinacién. Segun él, el Plan Estratégico propuso acciones en todos los campos:
“Desde las infraestructuras basicas y la promocién de nuevas actividades econdémicas, hasta la

5 https://www.bm30.eus/fines-y-objetivos/planificacion-estrategica/plan-estrategico-de-revitalizacion/

BID

6 La region metropolitana de Bilbao, formada por 35 municipios, se constituy6 anteriormente como institucién (El Gran Bilbao); actualmente, es una de
las areas funcionales definidas por las Directrices de Ordenacion del Territorio del Pais Vasco. La institucion encargada de integrar la planificaciony la
movilidad en este ambito es la Diputacion De Vizcaya a través del Plan Territorial Parcial de Bilbao Metropolitana. Los planes de menor jerarquia siguen

laregulacién de los usos del sueloy directrices establecidas en nivel normativo regional.
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? renovacion de la oferta cultural. Ademas, este plan tenia la virtud de unir entidades publicas y pri-
vadas para pensar en el futuro de Bilbao” (Revista de Obras Publicas — ROP 2017).

El plan se dividié en cuatro fases’:

Exploracion de la region e identificacion de temas criticos: en esta etapa, se trazaron las
zonas susceptibles de intervencion mediante un estudio detallado realizado por 100 profe-
sionales de diferentes ambitos y representantes de los sectores publico y privado. También
se identificaron siete temas criticos que sirvieron de base para la elaboracién y ejecucién del
plan: (i) inversiones en recursos humanos; (i) metrépolis de servicios en una moderna region
industrial; (i) movilidad y accesibilidad; (iv) regeneracién ambiental; (v) Regeneracién urbana;
(vi) la centralidad cultural; y (vii) gestién coordinada de la administracion publica y el sector
privado (Fernandez Giiell 2000).

Analisis de cuestiones criticas: comprender las amenazas, oportunidades, fortalezas y debi-
lidades en cada uno de los temas criticos, dentro del principio de analisis SWOT - Strength,
Weakness, Opportunities, Threats (Fernandez Giiell 2000).

Metas, objetivos y estrategias: estipulacion de metas y objetivos a corto, medio y largo plazo,
asi como definicién de estrategias para que Bilbao alcance protagonismo en el escenario
global. Uno de los objetivos mas ambiciosos se refiere a la transformacién de la ciudad en
una «metropoli cultural», en la que la construccién del Museo Guggenheim fue el paso mas
importante en esta propuesta. En esta etapa, a partir de una revision del plan, se agrega el
octavo tema critico: articulacion de la accion social (Fernandez Giiell 2000).

. Plan de accion: implementacion de acciones a través de asociaciones publico-privadas y

arreglos administrativos (Fernandez Giiell 2000). Seguir las ocho directrices principales del

plan (Reis 2011):

e Facilitar la inversion en recursos humanos para fomentar un sistema educativo moderno.

e Mejorar laimagen de la ciudad, asociada a la de una metrépolis de servicios avanzados.

e Crear un sistema de transporte eficaz, incluyendo la construccién del metro, el traslado del
puerto a la costay la ampliacion del aeropuerto, asi como la conexién de los principales ejes
de carreterasy autopistas, con el fin de poner a Bilbao en el centro de las reuniones europeas.

o Regenerar el medio ambiente, incluyendo el Plan de Regeneracién de Aguas de la Riay la
mejora de la calidad del aire.

e Rehabilitar espacios industriales abandonados y barrios antiguos en decadencia.

o Construir proyectos de referencia, como el Palacio Euskalduna, y varios caminos, puentes
y parques, formando una imagen asociada al arte, la cultura y el ocio.

e Desarrollar férmulas mixtas de cooperacion publico-privada.

e Articular acciones sociales, para una gestion eficiente de los recursos y una reduccién
gradual de las causas de exclusion.

https://www.bm30.eus/fines-y-objetivos/planificacion-estrategica/plan-estrategico-de-revitalizacion/
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PLAN ESTRATEGICO DE REVITALIZACION DEL BILBAO METROPOLITANO (1992)

Establecimiento de |
metas y objetivos

Analisis externo
(consultor privado)

Diagnéstico fisico e
indicadores de los
temas criticos

Plan de

Organizacién [ accioén Implementacién

Desarrollo de
estrategias

Analisis interno
(publico)

\

[ FAsET FASE 2 FASE 3 FASE 4

’

Fuente: Elaboracion propia con datos del PERBM 1992

@ Plan Territorial Parcial de Bilbao Metropolitano (PTP)

La propuesta inicial contemplaba la eliminacién de instalaciones industriales, portuarias y ferro-
viarias obsoletas, asicomo de viviendas precarias alo largo de las orillas de la ria, liberando estos
suelos a nuevas areas productivas y residenciales (DUVMA 1994). La recuperacion de estos
lugares en proceso de degradacién fue una oportunidad histérica para promover el crecimiento
urbano en los mismos puntos que una vez fueron destacados en el periodo de la industrializacion
(Leiray Quero 1992).

Una gran avenida, el Eje Metropolitano (o “Avenida do Nervién”), seria el catalizador de esta
transformacion. Esta revitalizacion incluiria inversiones publicas, fondos europeos y beneficios
generados por la venta de los suelos reurbanizados (recuperacion de plusvalias territoriales),
bajo la gestién de la empresa Bilbao Ria 2000, que ya habia comenzado a operar en dos dreas de
oportunidad: Ametzolay Abandoibarra. El costo inicialmente estimado para financiar el proyecto
fue de alrededor de 430 millones de euros (sin incluir los precios de los terrenos).

Elinforme final del plan, después de varios estudios y anteproyectos, se presentd solo en 1997, pero
la falta de acuerdo entre las instituciones y las dificultades en la gestion econdémica llevaron al mis-
mo equipo, responsable de redactar el PTR a pensar en unaalternativa (Rodriguez y Abramo 2008).

@ Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU)

Conlaaprobacién final del PGOU de 1995, las directrices definidas en el PERBM de 1992 se resta-
blecen después de tres afios. El Plan ya incorpora los nuevos usos del suelo para la ejecucién de
los proyectos de regeneracion urbana de Bilbao Ria 2000. Cabe sefialar que algunos proyectos ya
habian empezado sus procesos incluso sin la actualizacion del PGOU, sobre la base de los Pla-

v nes Especiales de Reforma Interior (figura normativa para las operaciones urbanas).

BID
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Abandoibarra, aiios 70 Abandoibarra, actual
A v A

Fuente:

(esq) https://willyuribe.wordpress.com/2011/11/13 /el-skyline-de-bilbao/

(dir) Erlantz P.R. Views of the Abandoibarra promenade next to the river in Bilbao, Spain. Fecha desconocida.
Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

Aunque todavia esta en vigor, el PGOU de 1995 ya se estd reformulando para responder mejor
alas demandas actuales. El proceso comenzé en 2013, con un diagnéstico urbano participa-
tivo, pasé por la elaboracién de planes de informacién general en 2015, y la nueva version, que
estd prevista para el primer trimestre de 2021, debe guiar el futuro urbano de Bilbao durante
un periodo de 15 afios, tras la aprobacién del Ayuntamiento®.

Algunas de las propuestas del nuevo PGOU’:

o Fortalecer el caracter integrador de la ria como eje estructurador de la ciudad.
e Guiar el modelo de intervencion y desarrollo del entorno urbano para obtener barrios y
entornos urbanos complejos, inclusivos, seguros y sostenibles basados en:

o Mezcla de usos.

o Creacién y fortalecimiento de centralidades urbanas y/o barrios descentralizados.

o Planificacién de entornos urbanos inclusivos y seguros.

o Movilidad sostenible.

e Responder a las demandas urbanas, minimizando su extensién al entorno natural. Esto
implica:
Consolidacién de gran parte del entorno urbano actual.

o Continuidad de los procesos de regeneracion y renovacion del entorno urbano, en
linea con lo establecido en el Plan General de 1995 (Zorrotzaurre, Bolueta, Pefiaskal,
Abando Estacion, Olabeaga, Punta Zorrotza, Elorrieta).

e Organizar el sistema de espacio libre:

o Unared de espacios libres generales, con una superficie total de aproximadamente
310 hectareas. El promedio resultante es de 7,64 habitantes/m?.

o Lagestion de unimportante parque rural publico y su integracion en el Cinturén Verde

con una superficie total aproximada de 1.478 hectareas.
Fortalecimiento de los grandes parques urbanos.

8 https://www.deia.eus/bizkaia/bilbao/2020/01/30/bilbao-propone-viviendas-pgou-excluir/1014809.html

9 http://bilbao.net/cs/Satellite?c=BIO_Noticia_FA&cid=1279185280604&language=en&pageid=3000005562&pagename=Bilbaonet
[} %2FBIO_Noticia_FA%2FBIO_Noticia
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AGENTES DE TRANSFORMACION EN BILBAO

Laincorporacion de la planificacion estratégica fue una de las grandes innovaciones de la politica
urbana de Bilbao en los afios 90. Sin embargo, fue necesario pasar de la planificacion a la accion;
para ello, hubo un fuerte fortalecimiento técnico del ayuntamiento, ademas de crear dos figuras
importantes en esta dinamica: Bilbao Metropoli-30 y Bilbao Ria 2000.

Bilbao Metropoli-30 (BM30)

Esta asociacion publico-privada, creada en 1991, se encarga de llevar a

cabo proyectos de planificacién, promociény estudios para recuperaciény

revitalizacién de Bilbao Metropolitana. Su aparicion esta intrinsecamente

vinculada a la elaboracion del PERBM, como mecanismo de participacion abierto a los agentes
econdmicos y sociales de la regién. El objetivo, en su momento, era reunir a ambas instituciones
publicas (municipios, diputacion'®, gobierno Vasco) como las principales empresas metropolita-
nas (Iberdola, Petronor, IDOM), bancos (BBVA, Kutxabank), Comunicacién (El Correo, Deia), em-
presas de transporte (Renfe) y universidades (Deusto, UPV), entre otras.

En 2001, habia 133 instituciones publicas y privadas representadas en la asociacion (Rodriguez y
Abramo 2008). Ese mismo afio, BM30 presentd una nueva propuesta: Bilbao 2010. La Estrategia.
El objetivo era aprovechar el éxito del plan anterior; monetizar las acciones urbanisticas, sociales
y ambientales para el periodo de una década; y convertir a Bilbao en una “ciudad global” (BM30
2001). Con este fin, la propuesta identificé cuatro areas clave: (i) liderazgo activo y comprome-
tido,las personas y sus valores, (iii) conocimiento e innovacién, y (iv) networking y desarrollo de
redes de ciudades (Rodriguezy Abramo 2008).

Una de las principales funciones de BM30 es promover y mejorar la imagen exterior de Bilbao.
Para desarrollar esta tarea, la asociacién ha llevado a cabo, en los ultimos 30 afios, varias expo-
siciones, reuniones, asistencia profesional, estudios técnicos, difusién y comunicacién de las
accionesy proyectos desarrollados.

Bilbao Ria 2000 (BR2000)
Esta empresa publica, creada en 1992, es el resultado de una unién de esfuer-

zos entre representantes del Ministerio de Transportes y Obras Publicas, el go-
bierno Vasco, diputacion foral' de Bizkaia y el Ayuntamiento deBilbao. Se trata

|

de un experimento piloto de una nueva forma de afrontar los problemas de las ciudades espafio-
las (Ubieta 2017) y aprovechar, de forma rapida y flexible, las ayudas de la Unién Europea para la
regeneracion urbana, ambiental y econémica de Bilbao.

10 Cuerpo de Diputados de una ciudad.

11 La Diputacion Foral de Bizkaia se refiere al gobierno del territorio de Bizkaia, una de las principales instituciones de la Comunidad Auténoma Vasca —
https://web.bizkaia.UE / ue/ aldundia-ezagutu
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? El patrimonio de la BR2000 consiste por terrenos cedidas por instituciones o empresas esta-
tales. Asi, sumision es financiar infraestructura, equipamientos, servicios urbanos y espacios
publicos, considerando la valorizacidn generada por los suelos reclasificados.

BR2000 trabaja en proyectos de municipios del area metropolitana de Bilbao en el ambito de
urbanismo, transporte y medio ambiente, situados aambas orillas de la ria. La compafiia tiene
un Consejo de Administracién compuesto por 20 personas, y para garantizar el consenso, las
decisiones se toman por unanimidad, lo que da solidez a los acuerdos. A este consejo asisten
representantes de gobiernos local, regional y nacional;y de instituciones publicas, como Ren-
fe (transporte ferroviario de pasajeros y mercancias), Sepes (organismo publico gestor del
suelo publico) y el Instituto Nacional de Industria (INI).

La constitucién inicial del BR2000 dependia de una aportacion financiera de 2 millones de eu-
ros, por parte de las administraciones municipales, pero el objetivo, para su continuidad, era
obtener financiacién de otras fuentes, lo que sucedio de la siguiente manera:

e Las instituciones que fueron socias de la empresa donaron sus terrenos ubicados en
zonas sujetas a transformacion urbana.

e Los ayuntamientos fueron las encargadas de modificar el uso del suelo y los parametros
urbanos en el PGOU.

e Con esta modificacién llevada a cabo por los ayuntamientos, BR2000 realiz6 la venta de
determinados terrenos para usos mixtos a agentes privados, que se encargaban de la
construccion de nuevos emprendimientos.

e Eldinero que BR2000 obtuvo de la venta de los terrenos se utilizé para invertir en obras
de saneamiento de ria, construccién de infraestructuras de transporte, equipamientos
urbanos y obras de urbanizacion de espacios publicos.

e Parte delafinanciacion de las obras realizadas en Bilbao provino de fondos estructurales
europeos (Feder y Urban), por lo que aproximadamente el 10% de las inversiones pro-
ceden de fondos publicos para la cooperacion europea. El resto se obtiene por la venta
de terrenos, lo que indica la capacidad de BR2000 para autofinanciarse (Ubieta 2017).

Fuente: Ramon Espelt Photography. Moyua subway station, designed by Norman Foster.
v Mayo, 2019. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Actuacion de la BR2000

-5~ BILBAO RIA 2000 ES UNA Urbanismo
SOCIEDAD ANONIMA
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Fuente: DOM

En cuanto al porcentaje del valor invertido, aproximadamente el 65% de los fondos BR2000 se apli-
can en operaciones urbanisticas, y el 35% restante en otros proyectos, principalmente ferroviarios,
que, en sumayor parte, ya se han llevado a cabo, como la Variante Sur Ferroviaria, el tranvia de Bil-
bao, la estacion de Renfe en Santurzi,y la estacion y metro en Bansurto (Ubieta 2017).

Un caso emblematico de la actuacion de la empresa publica fue el barrio de Bilbao La Vieja, antes
el mas degradado del municipio. El plan de recuperacion conté con la participacién de diferentes
administraciones y la colaboracién de BR2000 en varios proyectos con un costo de 20 millones de
° euros, obtenidos de plusvalias en Abandoibarra (Ubieta 2017).
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PRINCIPALES BENEFICIOS Y DESAFIOS GENERADOS
POR LA ACTUACION DE BM30 Y BR200O

BENEFICIOS:

Sociales: los excedentes derivados de la venta de suelo urbanizado que obtienen
ingresos econdmicos se utilizan para llevar a cabo obras publicas, como viviendas
de interés social, rehabilitacion de edificios en el centro histérico o la construccion
de infraestructura de transporte, que mejora la calidad de vida de las personas. La
vision estratégica de Bilbao Metropoli-30 permitié la construccién de numerosas ins-
talaciones regionales, como museos, auditorios, bibliotecas, universidades, centros
culturales, etc.

Econémicos: la autofinanciacion de las infraestructuras de la ria fueron facilitadores del
dinamismo econdmico de la regién metropolitana. Gracias a la transformacién urbana
de la ciudad, Bilbao ha sido capaz de atraer turistas y nuevas empresas de servicios.

Medio Ambiente: disminucién de las emisiones de GEl por: (i) la mejora de la red de
transporte publico asociada a un menor nimero de desplazamientos en vehiculos
privados; (ii) conversion de industrias en usos terciarios; (iii) de la construccion de
puentes peatonales en la ria para fomentar el ciclismo y las caminatas; (iv) de la
construccién de parques urbanos (“pulmones verdes”); (v) la mejora del sistema de
gestién de residuos; entre otros.

Fuente: Ratikova. View to the centre of Bilbao. Junio, 2015. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

CONTINUAD
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DESAFIOS:

e Larentabilidad y maximizacion de los beneficios a corto plazo de algunos proyectos han llevado a la es-
peculacion inmobiliaria en algunas zonas de la ciudad. En este contexto, es obligacion de las instituciones
publicas proporcionar mecanismos para controlar, en la medida de lo posible, este tipo de consecuencias.

e Algunos proyectos fueron marginados porque no estaban ubicados en las zonas mas centrales o porque no
presentaban tanto potencial comercial. Por lo tanto, es necesario que los instrumentos tengan participacion
publica para generar un equilibrio entre la viabilidad econdmica y los beneficios para el interés comun.

e Debido a que es una regién metropolitana que no tiene una figura institucional representativa de los mu-
nicipios que la componen, se hizo mas dificil coordinar constantemente los PGOU de cada municipio, por

lo que todos se alinearon con el Plan Estratégico.

e Como las consultas publicas son obligatorias en los procesos urbanisticos en Espafia, algunas areas han
retrasado sus procesos de planificacidon porque no habia consenso sobre los usos del suelo.

e Losretrasos en la construccion y los reajustes del uso del suelo han hecho que algunos proyectos a
mediano plazo se extiendan a largo plazo.

Fuente: Toniflap. Girl playing with paint in Casilda Iturrizar Park, Bilbao. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com






Los casos de Abandoibarra -
Ametzola - Variante Sur

Una de las claves del éxito del BR2000 fue el he-
cho de combinar la planificacion y los proyectos
a largo plazo con acciones a corto plazo. Asi,
fue posible llevar a cabo intervenciones que
permitieran a los ciudadanos visualizar rapida-
mente la esencia del proyecto, pero sin perder de
vista el resultado final (Ubieta 2017). Este fue el
caso de la operacion urbanistica Abandoibarra-
Ametzola-Variante Sur.

Para ello, los proyectos se dividieron en fases,
siendo la primera la mas importante para la
percepcién de la poblacién. En Abandoibarra™,
las obras comenzaron en 1998, con accesos
peatonales al Palacio Euskalduna —inaugurado
al afo siguiente —y al primer tramo de la aveni-
daprincipal.

Otras actuaciones importantes llevadas a cabo
por BR2000 en la secuencia fueron: la demolicién
y reconstruccion del muelle de la Ribera, la urba-
nizacion de la Avenida Abandoibarra y el Parque
de Ribera —que une el Museo Guggenheim con
el Palacio Euskalduna—-y la construccion de la
pasarela peatonal Pedro Arrupe, que conecta
Abandoibarra con la margen derecha de la ria en
la época de la Universidad de Deusto (Bilbao Ria
2000-Revista 12000).

El uso mixto del suelo, una de las caracteristicas
de los sistemas DOT, también esta presente en
Abandoibarra, con una combinacién de ocio,
negocios, cultura y zonas residenciales, comple-
mentada por 115 mil metros cuadrados de zonas
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verdes y espacios libres. La region tiene un buen
sistema en transporte publico, con Tranvia y Me-
tro que conecta con el resto de Bilbao.

El plan para la regeneracién de la zona fue dise-
fiado por el arquitecto Cesar Pelli, también con
edificios disefiados por otros arquitectos de re-
nombre, como Frank O. Gehry, Ricardo Legorreta,
Robert Krier, Alvaro Siza e Robert Stern, ademas
de los espafioles Carlos Ferrater, César Portela,
Rafael Moneo, Luis Pefia Ganchegui, Federico So-
rianoy Eugenio Aguinaga (Ubieta 2017).

La obra mas emblematica, que incluso se con-
virtié en un simbolo de todo el proceso de trans-
formacion de Bilbao, fue el Museo Guggenheim,
que tuvo inversiones del orden de 144 millones
de euros para su construccion, con financiacién
100% publica (Rodriguez y Abramo 2008). Dise-
fiado por Frank O. Ghery, el monumento, desde su
inauguracion en octubre de 1997, ha demostrado
claramente cémo la politica cultural puede ser un
instrumento de regeneracién urbana (Bianchiniy
Parkinson 1993; Kearnsy Philo 1993).

El Palacio Euskalduna, por ejemplo, también jue-
ga un papel importante en este sentido. “Desde
la apertura del Museo Guggenheim, el Palacio se
ha convertido en un elemento fundamental para
atraer el turismo de congresos, un complemento
perfecto para el museo”, dijo el ingeniero José
Alberto Pradera, en una entrevista con la Revista
de Obras Publicas, de 2017. De hecho, ambos edi-
ficios fueron fundamentales en el desarrollo de
Abandoibarra, que se convirtié en una “nueva cen-
tralidad de la ciudad” (Rodriguez y Abramo 2008),
valorando las operaciones en lazona.

12 Enclave portuario-industrial de 35 hectareas en el corazon residencial y terciario de Bilbao y en la orilla deria, casi todo el terreno (95%) pertenece a empre-
sasyentidades publicas, como Renfe, INI, Autoridad Portuariay Ayuntamiento de Bilbao. Fue el punto de partida de las intervenciones de Bilbao Ria 2000.
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+ FIGURA - MUSEO GUGGENHEIM

Fuente: lakov Filimonov. Guggenheim Museum Bilbao. Julio, 2015. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

+ FIGURA - PALACIO EUSKALDUNA

Fuente: javitrapero.com. Euskalduna conference centre and concert hall. Julio, 2017. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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FIGURA - PUENTE PEATONAL PEDRO ARRUPE EN ABANDOIBARRA

Fuente: ICM. Pedro Arrupe bridge and Iberdrola Tower. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

Resultado de una de las primeras intervenciones
del BR2000, Ametzola se trataba de un proyecto
de regeneracion de un area con tres estaciones de
ferrocarril de mercancias de 110 mil m? sin usar,
perteneciente a Renfe y Feve. Se invirtieron alrede-
dor de 90 millones de euros, para que la zona sur
de Bilbao pudiera comunicarse de forma natural y
continua con el centro, eliminando la barrera fisica
delaslineas ferroviarias (Ubieta 2017).

El desarrollo de Ametzola comenzdé a producir-
se después de que el terreno fue despejado de
edificios obsoletos que fueron desapareciendo
gradualmente, junto con una serie de vias donde
los trenes de mercancias permanecian, en el

centro de la ciudad, asi como unos pequefios
talleres. Esto puede considerarse un ejemplo
de recuperacién integral en el que estuvieron
presentes varios ambitos de actividad, como la
urbanistica, el transporte, la arquitectura y el pai-
saje, el nuevo equipamiento y el mobiliario urbano
(Castellano 2004).

El proyecto de uso mixto también preveia la
construccion de un gran parque de 36 mil m? con-
teniendo mas de 400 arboles de diferentes espe-
cies. Considerado un verdadero “pulmoén verde”,
el parque fue disefiado por Javier Lopez Chollet
y Marta Dalmau, ganadores de un concurso de
disefio organizado por BR2000 (Ubieta 2017).

13 https://www.bizkaia.eus/fitxategiak/04/ondarea/Kobie/PDF/6/Bilbao_regeneracion_kobie_7_IV_-%20LUGARES%20DE%20INTERVENCI%
C3%93N%20Y%20ADAPTACI%C3%93N%20URBAN%C3%8DST.pdf?hash=d6d6e0eb68cee15ddb08324489d7be37
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Se han construido alrededor de 900 edificios de vivien- FIGURA - PARQUE DE AMETZOLA
das, calles y espacios publicos, estacionamientos publi-

COSs y una nueva estacion subterranea que da acceso a

la linea de tren urbano intermunicipal. Entre la planifica-

ciony la ejecucion, todo el proyecto de revitalizacion de

Ametzolatomé aproximadamente 15 afios.

El marco legal utilizado para el desarrollo del proyecto
DOT alrededor de esta estacién de tren fue el “Plan Es-
pecial de Reforma Interior (PERI) de Ametzola”,de 1995,
en el que se definieron los usos del suelo y la normativa
urbanistica para el area delimitada del proyecto.

El Ayuntamiento de Bilbao, a través de la Oficina Munici-
pal del PGOU, elabord, junto con la BR2000, el PERI, con-
virtiendo un area eminentemente industrial, con fuerte
presencia de ferrocarriles, en una zona residencial con
1.731 viviendas y un gran parque urbano junto a una es-
tacion de transporte publico (Castellano 2004).

La construccion de una estacién subterranea para tre-
nes de pasajeros (regionales y urbanos) ha generado la
atraccién de nuevos residentesy, en consecuencia, con-
sumidores de negocios locales existentes y nuevos que
han surgido de la demanda. Ademas de los beneficios
econdmicos, la conversién del drea de tréfico de carga
en un parque mejoro la calidad del aire y la salud del lo-

cal,generando mejoras para el medio ambiente. Fuente: Bilbao Ria 2000
Ametzola, principios de los 90 Ametzola, 2007
o L
15 afios después
"-/

Fuente: bilbaopedia.info
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FIGURA - AVENIDA DEL FERROCARRIL Y PARQUE DE AMETZOLA

Fuente: Bilbao Ria2000

Cabe sefialar que Bilbao Ria 2000 se constituy6
como una sociedad autofinanciada principalmen-
te por la vivienda y que deberia obtener suficientes
beneficios econémicos de los proyectos que pro-
ponia para que el excedente se invirtiera en la con-
tinuacion y promocion de nuevas propuestas. Asi-
mismo, el nuevo desarrollo habitacional consider6
queel 17% estaba destinado alavivienda social.

Toda esta operacion en Ametzola y Abandoibarra
estuvo vinculada al proyecto de Variante Sur Fe-
rroviaria, cuyo objetivo era reordenar el sistema
ferroviario de pasajeros y mercancias (Rodriguez
y Abramo 2008) con cuatro nuevas estaciones
suburbanas y otras obras de revitalizacion™.
El objetivo era garantizar la integracion entre

ferrocarril, metro, tranvia y autobus, con el fin de
mejorar la accesibilidad a la zona sur de la ciudad,
ofreciendo a esta region un transporte publico de
buena calidad.

Asi, el proyecto preveia que Bilbao pudiera apro-
vechar las grandes posibilidades que ofrecia el
tren como medio de transporte metropolitano.
Antes de la actuacion de la BR2000, el ferrocarril
formaba barreras enla ciudad: porunlado,lalinea
que pasaba por Abandoibarra y Uribitarte sepa-
raba el Ensanche de la Riay, por otro, la trinchera
ferroviaria de mercancias a lo largo de la Avenida
del Ferrocarril, en Ametzola, constituia un obsta-
culo urbano entre los barrios de Basurto, Rekalde
y el Ensanche (Bilbao Ria 2000"%).

14 Los trabajos incluyeron la construccién de las nuevas estaciones de Ametzola, Zabélburu, Autonomia y San Mamés, la remodelacién de las estaciones
de Abandoy Olabeaga, y la creacion de lanueva Avenida Ferroviaria en el trazado cubierto (Memoria Bilbao Ria 2000, 2001).

15 http://www.bilbaoria2000.0rg/ria2000/cas/zonas/zonas.aspx?primeraVez=0
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El costo de la Variante Sur Ferroviaria Sur ron-
daba los 120 millones de euros (Ubieta 2017),
financiado por el beneficio de la venta del te-
rreno rehabilitado de Abandoibarra y Ametzola
(Rodriguez y Abramo 2008), desbloqueado en
parte por la eliminacién de barreras ferroviarias

y reordenacién del ferrocarril y el metro en la
ciudad. Con ello, el ferrocarril se convirtié en una
herramienta de desarrollo urbano armoniosoy el
antiguo trazado dejé de ser una barrera para con-
vertirse en un instrumento mas de regeneracion
de laciudad (BR2000).

FIGURA - TRAZADO VARIANTE SUR FERROVIARIA.

—l- Variante Sur Ferroviaria
—l- Antiguotrazado
~f- FEVE-Renfe

Fuente: OpenStreetMap



Contribuciones del caso

Este estudio de caso se centra principalmente
en dos componentes: la estructura institucional
que se cred para el desarrollo de proyectos para
la regeneracioén urbana de Bilbao, y los instru-
mentos legales y financieros para la planificacién
de nuevos usos del suelo en dreas estratégicas
vinculadas al redisefio y redimensionamiento del
sistemade transporte publico.

El éxito de la implementacion de diversos planes
y proyectos se debe en gran medida a la conti-
nuidad de las acciones, independientemente de
los cambios en el gobierno o las convicciones
politicas. Esta vision a largo plazo y compartida
entre los diferentes niveles institucionales fue,
porlo tanto, fundamental para el éxito del proceso
derevitalizacion.

En el caso de Bilbao, era necesario que se produ-
jerauna gran crisis social, econémica y ambiental
para establecer la estructura institucional basica,
capaz de desarrollar estrategias integradas (mo-
vilidad, urbanismo, planificacién urbana, etc.) y
detectar areas de oportunidad para los sistemas
DOT. También es un hecho que sin la accion de Bil-
bao Ria 2000, muchos proyectos habrian queda-
do en el cajon, debido a la falta de capacidad ins-
titucional en ese momento de crisis. La creacién
de esta empresa agilizé los procesos y facilit6 la
viabilidad econémica de los proyectos.

Es importante sefialar que la mayoria de las opera-
ciones llevadas a cabo en las dreas identificadas
como transformacion, incluido el propio Guggen-
heim, fueron fuertemente opuestas por la pobla-
cion. Sin embargo, los proyectos se ejecutaron, ya
que, en ese momento, la consulta publica no era
necesaria para la aprobacion de los planes, la obli-
gacion que venia con la Ley del Suelo de 2006. Una
de las lecciones aprendidas es que es necesario
explicar claramente los beneficios sociales y las
condiciones de los proyectos, para que la oposi-
cion publica no impida iniciativas indispensables
paratransformaciones positivas de la ciudad.
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Varias ciudades, de hecho, quisieron replicar el
modelo de Bilbao con la realizacion de proyectos
icénicos, como el del museo Frank Gehry, con el fin
de lograr la regeneracion urbana y salir de una si-
tuacién de crisis econdmicay social. Sin embargo,
la solucién no es tan “simple”. El monumento fue
solo la punta del iceberg de una serie de medidas,
que incluyeron la transformacién de los suelos
industriales en torno de la ria y la reorganizacién
de toda la red de transporte publico de la Ciudad
(metro, autobus, tranvia, etc.).

Las operaciones urbanas desarrolladas en Bilbao
enlos Ultimos afios han sido el inicio de una nueva
etapa de instrumentalizacién y gestion urbana,
con un alto grado de consenso y colaboracion en-
tre instituciones a diferentes niveles (local, regio-
naly nacional). Las principales contribuciones del
caso en el uso de nuevas formas de operaciones
urbanas serian:

e Mejora de la flexibilidad y eficiencia de
las intervenciones.

e Preparacion de un Plan Estratégico, en la que
se integren las politicas relativas a la planifica-
cion urbana, las infraestructuras de transporte
y los servicios urbanos, asi como la mejora y
proteccién del medio ambiente.

e Modelo de gestion mas competitivo y em-
prendedor.

e Creacion de empresa privada con capital y
participacion publica como principal instru-
mento para: (i) priorizacién de las interven-
ciones, (ii) enajenacion de suelo y bienes
publicos, y (iii) gestidon de fondos publicos
para inversiones.

e Ladinamica de colaboracién y la busca del
consenso entre los diferentes niveles de las
instituciones publicas se encuentran entre
los elementos de la espina dorsal de la nueva
generacion de grandes proyectos urbanos.
En el caso de Bilbao, se llama planificacion
urbana consensuada.

e Autofinanciacion de las infraestructuras, con
obras de adaptacion y urbanizacién del suelo,
y equilibrio en el presupuesto publico.
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e Con operaciones integradas, apoyadas
por el excedente de proyectos con alta
rentabilidad financiera, es posible fi-
nanciar obras de caracter social.

e Los fondos europeos de cooperacion
han desempefiado un papel importante
en el proceso de regeneracién urbana
de Bilbao, correspondiendo al 10% de
la inversion total de BR2000.

Sin embargo, es necesario destacar algu-
nos desafios observados en el proceso. La
filosofia de BR2000 era que el desarrollo
de proyectos de areas estratégicas podria
pagarse al 100% con la recuperacion de
las plusvalias de capital de la venta de
suelo urbanizado a particulares: la idea
era una relacién ganar-ganar (maximizar
las ganancias para todos en términos am-
bientales, sociales y econémicos). En la
practica, sin embargo, la autofinanciacion
es un mito: la inversion publica (presu-
puesto publico, fondos procedentes de
la cooperacidn internacional, préstamos
con retorno de la deuda, financiacién de
fondos privados, entre otros mecanismos)
es necesaria para el inicio de cualquier

Fuente: Botond Horvath. Nice view on the famous city of Bilbao, Spain. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

desarrollo urbano. En este caso, se observd que solo
con la recuperacion de las plusvalias no se pueden de-
sarrollar proyectos a gran escala.

Otro punto para tener en cuenta es que los macropro-
yectos de este tipo a menudo promueven la gentrifica-
cion. Por lo tanto, es responsabilidad de los organismos
publicos predecir estos fendmenos urbanos y asegurar
la permanencia de la poblacion local, ademas de re-
querir reservas de suelo o mecanismos para la cons-
truccion de usos de vivienda social, equipos y espacios
publicos de buena calidad.

Una de las debilidades del modelo de Bilbao es la ausen-
cia de compromiso inversor por parte del sector priva-
do, que corre menos riesgo a la hora de comprar el suelo
ya urbanizado. Idealmente, el inversor también tendria
mas riesgo al principio y entraria en el proceso con la
inversion eninfraestructuray servicios.

Finalmente, la falta de participacién popular en el
disefio de los proyectos hizo que los criterios de renta-
bilidad y viabilidad financiera orientaran la propuesta
de usos del suelo en algunos casos. Ademas, los pro-
gramas de requisitos han estado a veces sujetos a la
l6gica de maximizar las plusvalias y la revalorizacién
del suelo a corto plazo.
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Fuente: Mo Wu. King’s Cross railway station in London, United Kingdom. Julio, 2019. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com




LONDRES, REINO UNIDO

En 2019, la poblacién de Londres, junto con su
area metropolitana, era de 9,176,530" habitantes,
por lo que es el centro urbano con la mayor pobla-
cién en el Reino Unido. La ciudad se ha estableci-
do como un centro regional de conexién con toda
Inglaterra, especialmente debido a su crecimien-
to en las orillas del rio Tdamesis. También es la
tercera ciudad mas grande de Europa, uno de los
centros financieros mas importantes del mundo.

Por lo tanto, Londres es una ciudad que requiere
conexiones intermodales que permitan su in-
tegracion no solo a nivel nacional sino también
internacional. Con el fin de permanecer en la
posicion de polo econémico de gran relevancia, a
partir de los afios 80, se inici6 un proceso de iden-
tificacion de areas con potencial de renovacion
urbana, que podrian convertirse en catalizadores
de desarrollo, contener el crecimiento de la ciu-
dad y mejorar su conexién global. En este contex-
to, los principios DOT se han vuelto recurrentes en
la ciudad, y la estacion de King's Cross y sus alre-
dedores han sido una de las dreas seleccionadas
paralaimplementacion de esta estrategia.

King's Cross se encuentra en un terreno de 25,8
hectdreas de un antiguo ferrocarril situado entre
Camden e Islington, distritos del centro de Londres.
A pesar de su potencial, la zona se convirtié en una
regioninsalubre de la ciudad en el periodo de desin-
dustrializacién, habiendo albergado una de las co-
munidades consideradas como las mas desfavo-
recidas de Inglaterra, con undesempleo rampantey
problemas de salud publica (Gasco 2019).

1 Office for National Statistics (ONS).
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La estrategia utilizada por el gobierno de Lon-
dres se baso en la premisa de que, para lograr
una regeneracién urbana exitosa, a pesar de las
circunstancias unicas de cada lugar, hay algunos
objetivos comunes en la mejora de la calidad de
vida de las personas. Para ello, las comunidades
sostenibles deben presentar (ARUP 2004)3:

e Buenas calles, parques y lugares donde la
gente puede reunirse.

e Buenas escuelas, tiendas, trabajos y servicios.

e Seguridad, buena gestién y mantenimiento.

e Viviendas populares y de mercado.

e Buena conexion con transporte publico.

e Lugares donde la gente se siente orgullosa
devivir.

Para lograr estos objetivos, habia componentes
especificos que dependian de las circunstancias
locales, como acuerdos legales para recuperar la
valoracion de la tierra, estrategias sostenibles y
propuestas financieramente viables (Argent2001)*.

Ademas, el objetivo del plan no era solo generar
impacto en el drea de intervencion e influencia in-
mediata, sino que la iniciativa se convirtiera en un
ejemploreplicable a nivel local e incluso nacional.

Actualmente, el proyecto, llamado King’s Cross
Central, abarca un total de 80 hectéareasy se ubica
como uno de los mayores ejemplos de regenera-
cion de brownfields desde el centro de la capital.
Con las estaciones de tren y metro, St. Pancras
International y King’s Cross St. Pancras, el area

2 Gasco, Anna. 2019. ‘King's Cross London, New piece of old London. The Grand Projet'. Em The Grand Projet: Understanding the Making and Impact of
Urban Megaprojects, edited by Kees Christiaanse, Anna Gasco, and Naomi C. Hanakata, 453-510. Nai 010 Publishers.

3 ARUP (abril, 2004).King’s Cross Central - Regeneration Strategy. Disponivel em: https://www.kingscross.co.uk/media/37-regen-strategy.pdf.

4 Argent St. George (julio, 2001). Principles fora Human City. Edigdo n° 3. Disponivel em: https://www.kingscross.co.uk/media/Principles_for_a_Human_
City.pdf
5 Término utilizado para referirse a un drea de una ciudad que anteriormente se utilizaba para industrias, que puede complicarse por la presencia o la pre-

sencia potencial de una sustancia peligrosa o contaminante.
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también es reconocida por su incomparable
conexion de transporte publico a nivel local, re-
gional, nacional e internacional (Gasco 2019).

Esimportante destacar que el éxito de este es-
tudio de caso se asocia principalmente a dos
factores. El primero fue la fuerte influencia que

ejercieron las entidades gubernamentales a lo largo
del proceso, dando la viabilidad necesaria para que
los responsables implementen con éxito las solucio-
nes que beneficien a todas las partes. El segundo fue
el complejo proceso colaborativo establecido para
el disefio del espacio, con la participacion de varios
actores, con énfasis enla poblaciénlocal.

FIGURA - AREA DE KING’S CROSS ANTES Y DESPUES DE LA RENOVACION.

1-King's Cross: 1998

3-King's Cross: 2015

< 2-King's Cross: 2008 p

< 4 -King's Cross: 2020 P

Fuente: (1-3) LCR; (4) CK Travels. Coal Drop's Yard and Gas Holder Park accommodation, King's Cross, London.
Agosto, 2020. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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VISION GENERAL DE LA IMPLEMENTACION DOT EN LONDRES
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1>

TIPODETRANSPORTE
Metro +tren + BRT +taxi+ HS1 (tren de alta velocidad que conecta con Paris).

SOSTENIBILIDAD:

Transporte Verde®: estrategia de movilidad con el objetivo de cambiar el modo de desplaza-
miento diario de la poblacion. El objetivo es que el 80% de la poblacién utilice el transporte ac-
tivo o el transporte publico para 2041y que las emisiones de GEl se reduzcan a cero para 2050.

5

LEGAL:

Conrespecto a las politicas de planificacion urbana, el DOT obedece al Plan de Londres, que
a su vez esta subordinado a las politicas nacionales de planificacién. En el caso de King’s
Cross, se cre6 una ley para determinar el modo de operacion de la financiacién del proyecto,
que se utilizara eniniciativas similares en el futuro.

Instrumentos analizados:

e Politica Nacional de Planificacion, 2019.

e Plan de Londres, 20118.

o Ley de Planificacién y Compra Obligatoria, de 2004°.

e Acuerdos de la Seccion 106'.

o Estrategia de Transporte del Ayuntamiento de Londres 2018™".

The London Plan: |a estrategia de desarrollo espacial de Londres y su drea metropolitana.

Planning and Compulsory Purchase Act: establece los Marcos de Desarrollo Local y los Documentos de Desarrollo Local.

= O O N o

o

gaciones de planificacion. Aportan principios de financiacion publico-privada.

Greater London Authority (noviembre, 2019). Green Transport. Disponible en: https://www.london.gov.uk/what-we-do/transport/green-transport

National Planning Policy Framework (NPPF): establece las politicas de planificacion del gobierno para Inglaterray la forma en que se espera que se apliquen.

Section 106 (S106) Agreements: estos son acuerdos legales entre las autoridades locales y los desarrolladores; estan vinculados a los permisos y obli-

11 Mayor's Transport Strategy 2018: tiene como objetivo cambiar la forma en que las personas eligen viajar y establece objetivos relacionados con el

medio ambiente.
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INSTITUCIONAL:
Actualmente, hay tres niveles administrativos politicos por los cuales la ciudad estd regulada y
planificada. Dos entidades son responsables de larenovacion y explotacién de los ferrocarriles.

Instancias locales de planificacion:

Gobierno de los distritos (boroughs) que conforman el Gran Londres. Cada uno tiene
su propio Consejo (Council), y el Consejo de Camden es responsable de King’s Cross.
Gobierno del Gran Londres (Greater London Authority — GLA), dividido en dos: la Asam-
blea de Londres (London Assembly) y el alcalde de Londres (Mayor of London), este
ultimo responsable por el Plan de Londres.

Departamento de Transporte (Department for Transport - DfT)'2.

London and Continental Railways Limited (LCR).

Transport for London (TfL)'.

FINANCIACION:

Durante varias décadas, los intentos de implementar mecanismos para recuperar las
plusvalias en el Reino Unido han fracasado debido alarigidez de sus reglasy leyes. Solo en
1990, la Ley de Planificacién logré regular algunos impuestos y acuerdos que se presentan
acontinuacion.

Herramientas analizadas:

Suplemento de Tarifa Comercial (Business Rate Supplement — BRS).
Impuesto para infraestructura comunitaria.

Acuerdos de la Seccién 106.

Impuestos sobre el desarrollo de la propiedad comercial.

12 Son responsables de planificar e invertir en infraestructura de transporte en el Reino Unido. Trabajan con agencias y socios para apoyar la red de trans-
porte de personasy carga.

13 Agencia del gobierno local responsable de la mayoria de los asuntos relacionados con los sistemas de transporte en Londres. Su funcion es aplicar
estrategiasy gestionar los servicios de transporte.
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ENTIDADES DE TODAS LAS ESCALAS QUE PARTICIPAN EN EL PROCESO
DE PLANIFICACION EN LONDRES

o> A
HHH NIVEL POLITICO-ADMINISTRATIVO 1: ENTIDADES LOCALES: GOBIERNO DE LOS BOROUGHS
El Gran Londres se compone de 32 boroughs, cada uno es go-
bernado por un Consejo. El Consejo de Camden aprobd el Plan g%
Maestro del proyecto de regeneracion del érea de la Estacion &, & Camden
de King's Cross en 2006. Su competencia es aprobar planes
localesy de desarrollo, asi como proporcionar toda ladocumentacion para este fin.
NIVEL POLITICO-ADMINISTRATIVO 2: ENTIDADES METROPOLITANAS: GOBIERNO DEL GRAN
LONDRES (GLA)
La Asamblea de Londres es responsable de supervisar las
tareas del proyecto y garantizar que se cumplan los compro-  LONDONASSEMBLY
misos propuestos. En cuestiones de planificacion, ella tiene
lacompetencia para asegurar las politicas propuestas por el alcalde en el Plan de Londres.
El alcalde de Londres es responsable de formular no solo el
Plan de Londres, sino también los Planes de Desarrollo Local,
) . . - . MAYOR OF LONDON
y asi garantizar el cumplimiento de los objetivos especifica-
dos porlalegislacion.
NIVEL POLITICO-ADMINISTRATIVO 3: DEPARTAMENTO DE %
COMUNIDADES Y GOBIERNO LOCAL
El trabajo del Ministerio de Vivienda, Comunidades y Gobierno  Ministry of Housing,
Local consiste en crear vivienda, empleo y capacitacisndela ~ Gommunities &
poblacién local. Local Government
g J
ESTRATEGIA DE PLANIFICACION EN LONDRES
~

LEGAL:

Los planes de disefio urbano de las ciudades inglesas, en el marco de las politicas publicas,
tienen la particularidad de estar sujetos a regulaciones y aprobaciones de diferentes insti-
tuciones. Para los proyectos DOT, la figura utilizada es el Plan Maestro (masterplan). Esto
permite flexibilidad en el uso del suelo, de acuerdo con los cambios requeridos por la ciudad.
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Jerarquia de planificacion en Londres y su region metropolitana

Marco da Politica de
Planificacion Nacional
(NPPF)

Plan de Londres

Marcos de

Desarrollo Local

Plan Maestro de King's
Cross Central 2006

El caso de King’s Cross Central

A mediados de la década de 1980, comenzaron a
elaborarse planes de regeneracion para el area de la
Estacion de King’s Cross. Sin embargo, debido a la
recesion econémica que enfrentd el Reino Unido en el
decenio de 1990, ninguno de ellos se desarroll6. Poste-
riormente, dos factores contribuyeron a la realizacion
del hecho: la decisién, en 1996, de mover el primer fe-
rrocarril britanico de alta velocidad para la Estacion St.
Pancras;yla clasificaciéon de King’s Cross como una de
las 38 Areas de Oportunidad en el Plan de Londres de
2004, elaborado por el GLA (Gasco2019).

Laeleccion de los desarrolladores del drea se hizo a
través de una seleccién abierta, cuyo criterio fue la
inclusion de un enfoque participativo y la capacidad

Propuesto por
el alcalde de Londres:

establece una estructura
econdmica, ambiental, de
transporte y social integrada
con el desarrollo de Londres
durante los proximos 20

a 25 afnos, y las estrategias

a implementar.

Aprobado por los Consejos:

son los Planes
de Desarrollo Local

de trabajar con diferentes actores. Asi, en
el aflo 2000, los entonces propietarios de la
zona se asociaron con una empresa de desa-
rrollo inmobiliario del Reino Unido, a Argent.
A partir de ese momento, se inicié un movi-
miento que fue definido por muchos como
un proceso econémico y politico, y no solo el
disefio de un masterplan.

La primera versién de un plan para el area de
King's Cross Central fue entregada al Consejo
de Camden cuatro aflos mas tarde, el consen-
timiento de planificacién se dioen 2006y el de-
sarrollo, de hecho, comenzé en 2008. Este ulti-
mo vino después de Argent, la LCR™y la DHL™
formaron una sociedad formal: La King’s
Cross Central Limited Partnership (KCCLP).

14 London and Continental Railways Limited (LCR) se formé en 1996 como un consorcio privado para la construccion y operacion del HS1 - enlace ferro-
viario de alta velocidad, y uno de sus principales objetivos era estimular la regeneracion del centro de Londres. Desde 2009, LCR pertenece al gobierno

15 DHL Supply Chain (anteriormente Exel) es la principal proveedora mundial de contratos de logisticay posee terrenos en la zona de King's Cross Central.
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LOS PARTICIPANTES INVOLUCRADOS EN EL PLAN MAESTRO DE KING'S CROSS CENTRAL

King's Cross Central
i. Propiedad (Estacion) Limited Partnership (KCCLP)
ii. Inversion de la HS1 ~

LCR
(propietario de tierras)

Licencia de
construccién

v

Acuerdos de
la Seccién
106

DHL
(propietario de tierras)

Departamento
@ de Transporte

(DFfT)

v

Contribucion
econdmica
Yy en especie

&

Argent
(desarrollador de tierras)

U U U U
N e ==

50% del Beneficio Comercial

Fuente: Basado en Banco Mundial 2017

Se necesitaron seis afios para elaborar un plan Argent. Con este fin, el mismo afio se publicaron los
en colaboracion con los propietarios de tierras, “Principios para una Ciudad Humana"'®, que sirvié de
las autoridades locales y los grupos comuni- base para instigar el debate con la comunidad local.
tarios. El Consejo de Camden ha recibido el El documento retine los 10 principios utilizados para
consentimiento del GLA, el responsable oficial dar forma al “sentido de lugar” general en King'’s
de la planificacion de los grandes desarrollos Cross y proporcionar las condiciones para optimizar
de la ciudad, para dirigir el proceso en King's elvalorsocial alargo plazo. Sonellos:
Cross. Con esto, se cre6 el Camden King's
Cross Team, que jug6 un papel crucial en las 1. Presentaruna estructura urbanarobusta.
negociaciones para garantizar beneficios 2. Constituirunnuevo lugar duradero.
sociales y de regeneracién en la zona, como 3. Ofreceraccesibilidad.
la presencia de viviendas asequibles para di- 4. Poseerunavibrante mezcla de usos.
ferentes grupos socioeconémicos, instalacio- 5. Aprovechar el valor del patrimonio.
nes comunitarias, espacios publicos y centros 6. Trabajar paraKing's Cross, trabajar para Londres.
de empleo (Gasco2019). 7. Comprometerse con el éxito alargo plazo.

8. Participareinspirar.
Las consultas comunitarias comenzaronya en 9. Entregar seguridad.
2001, dirigidas por el Consejo de Camdenyy por 10. Comunicarse de maneraclaray abierta.

16 Argent St. George. (Julio, 2001). Principles for a Human City. Edicion n° 3. Disponible en: [https:/www.kingscross.co.uk/media/Principles_for_a_Human_
City.pdf]



Segun Roger Madelin, ejecutivo jefe de Argent en-
tre 1987y 2016, el disefio de estos diez principios
evitd deliberadamente cualquier debate o idea so-
bre el estilo arquitecténico. En cambio, buscaron
establecer una estructura en la que el estandar
urbano pudiera evolucionar y construirse basan-
dose en las fuertes esencias histéricas de King's
Cross. Posteriormente, se publicé el documento
‘Parametros para la Regeneracion’, en el que se
exploré cémo los principios podrian materializar-
se fisicamente en el espacio. Este tipo de proceso
refuerza la legitimidad de los planes urbanosy
asegura su sostenibilidad, ya que reduce la posi-
bilidad de desafio por parte de los grupos comuni-
tariosylas autoridadeslocales.

Este fue el inicio de la transformacion de un drea
que, a pesar de su ubicacién central y gran poten-
cial de accesibilidad, habia perdido su funcién
industrial y su valor, ademas de presentarse como
una barrera fisica al entorno urbano con sus es-
tructuras ferroviarias y viaductos. En este contex-
to, cabe destacar que se mantuvieron varios edi-
ficios de valor patrimonial en la zona, asi como el
usoy lareintegracion de estos edificios en el tejido
urbano. Sin embargo, la decisién de retirar algunos
edificios, que no figuran en el patrimonio, todavia
encuentraresistencia por parte de la poblacion.

El proyecto tiene una propuesta de usos mixtos
flexibles que se adaptaran con el tiempo y se
completara alrededor de 2025. De acuerdo con los
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principios DOT, todo el espacio se encuentra a una
distancia a pie de las estaciones de King's Cross y
St. Pancras. Las personas tienen prioridad sobre
los automoviles, hay rutas compartidas entre pea-
tones y ciclistas, y se fomenta la movilidad no mo-
torizada a través de pavimentacion que refuerza la
continuidad de lared de tréfico peatonal.

Los usos se distribuyeron meticulosamente por
toda la zona de intervencién con la prestacién de
actividades de anclaje, con el fin de garantizar la
vivacidad del espacio, incluso en los lugares mas
alejados del transporte publico. Las plantas bajas
de los edificios estan siendo ocupadas, preferible-
mente, por restaurantes y actividades comercia-
les, lo que garantiza el movimiento de personas.

King's Cross consiste en el desarrollo de 80ha,
con 2.200 unidades de vivienda, y un costo total
de 2.500 millones de libras.

e El proyecto se baso principalmente en un
programa polivalente con mas de 705.135 m?
de construccion.

e Son455.200 m?de oficinas; 195.000 m2de re-
sidencias; 46.000 m? de comercio; 47.200 m?
de hoteles de flats; 74.800 m? equipo de salud,
educacion y cultura; y 32.000 m? ocio. De las
80ha, el 40% (11ha) son espacio publico.

e Hay 20 edificios/estructuras histéricas, 50
nuevos edificios, 10 nuevos espacios publi-
cosy 1Tkmdemargendel Regent's Canal.
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FIGURA -PLAN DE USO DEL SUELO DE KING’S CROSS.

Oficinas

Residencias

Comercio

Educacion, actividades
comunitarias, cultura,
ocioy hospitalidad

Fuente: LCR

Todo esto solo fue posible con un modelo de
financiamiento viable, bien disefiado y negocia-
do, con el compromiso de los sectores publico
y privado. La modalidad adoptada para la im-
plementacién del DOT en el Reino Unido fue la
Asociacién Publico-Privada (PPP). Estos tipos
de asociacion estan regulados por los acuerdos
de la Seccién 106 de la Ley de Planificacion de
1990", que puede exigir, por ejemplo, que los
propietarios y los promotores hagan un com-
promiso financiero (suma fija o recurrente) a
cambio de permisos de desarrollo o apoyo, en
particular para el interés local, como viviendas
sociales oinstalaciones comunitarias.

Al mismo tiempo, los acuerdos de la Seccién 106
paraKing's Cross establecen definiciones flexibles
de uso de los pisos de las propiedades, permitien-

do que los promotores consorciados respondan a
los cambios en el mercado y otras condiciones a
medida que avanzalaregeneracion.

Asi, Argent firmé un convenio colectivo para la
adquisicion y desarrollo de propiedades conjun-
ta con los propietarios de tierras, LCR y DHL. El
acuerdo era que el terreno se evaluaria sobre la
base de su valor de mercado, tras la aprobacion
del permiso de planificacion (concedido por el
Consejo de Camden en 2006) y la finalizacion del
tunel del canal para el enlace ferroviario del HS1.
Después de la evaluacion, Argent tenia la opcion
de adquirir la tierra del propietario o entrar en una
asociacion alargo plazo de 50/50. Esta ultima fue
la alternativa elegida en 2007, cuando se fundé
KCCLP, lo que facilité el desarrollo y la entrega
mas faciles (Banco Mundial 2017).

17 La Section 106 of the Town and Country Planning Act 1990 (S106) es un conjunto de obligaciones de planificacion negociadas por separado. Los acuer-
dos delaSeccion 106 de King's Cross cubren en detalle los requisitos necesarios para evitar cualquier impacto negativo que el desarrollo pueda traer.

18 Banco Mundial 2017. Railway Reform: Toolkit for Improving Rail Sector Performance. Case Study: London King's Cross. https://ppiaf.org/sites/ppiaf.
org/files/documents/toolkits/railways_toolkit/PDFs/RR%20Toolkit%20EN%20New%202017%2012%2027%20CASE8%20LONDON.pdf



Elimporte pagado por Argent debe deducirse del valor
de mercado teniendo en cuenta sus variaciones, lo que
animaria a la compafiia a invertir en este proceso de
valoracion. El acuerdo establecia que la estabilizacién
de los valores de mercado (inmobiliario) se produciria
cuando los propietarios LCR y DHL pudieran poner a
disposicién terrenos no urbanizados, una vez que HS1
estuviera completo y en funcionamiento, es decir, que
se hubieran completado los procesos de planificacion,
modelo de negocio viable y garantia financiera. Esta
estructura fue disefiada para proporcionar un rendi-
miento financiero cuando todos los actores cumplie-
ron con elacuerdo (Banco Mundial 2017).

GRAFICO - PRESTAMOS DE LCR PARA KCCLP
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Fuente: Banco Mundial 2017

En 2016, LCR vendio sus acciones de KCCLP a Aus-
tralian Super por £ 371,1 millones, lo que significa
una participacion del 67%, el 33% restante a Argent
King's Cross (Gasco 2019). La decision del gobierno
britanico de vender su participacién fue parte del pro-
grama de reduccion del déficit de 2015. Sin embargo,
la subsidiaria Argent King's Cross Limited Partner-
ship es la tnica desarrolladora y administradora de
activos en King's Cross; por lo tanto, es la tomadora
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Como parte de los arreglos financieros para la
construccioén del Tren de Alta Velocidad (HS1),
el Departamento de Transportes proporcioné
subvenciones, aseguré la emisién de bonos
y otorgd derechos de desarrollo propiedad
de LCR alrededor de las estaciones de King's
Cross y Stratford. Ademas, el gobierno inglés
dono suelos publicos en las cercanias de las
principales estaciones de Londres, para que,
sobre la base de proyectos inmobiliarios,
pudieran financiar la infraestructura de HS1.
LCR también concedi6 préstamos a KCCLP,
conforme el gréfico:

El 31/03/2014 El 31/03/2015

de la decision central. Este hecho genera criti-
cas por parte de la comunidad local, ya que el
control ha pasadotodo alainiciativa privada.

Con esto, la LCR pudo recuperar el monto de
la valoracion de la tierra. En marzo de 2014,
mas del 57% del proyecto de regeneracion se
habia concluido o comprometido. El proyecto
continu6 progresando bien y comenzé hacer
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contribuciones financieras a LCR. Reconoce
su participacion del 36,5% en los resultados de
KCCLP, que totalizo £ 85,1 millones en el afio
terminado en marzo de 2014. Mientras que en el
mismo periodo de 2016, el beneficio de la com-
pafiia ferroviaria publica fue de £ 48,9 millones
(Banco Mundial 2015).

Al mismo tiempo, la desarrolladora del area utili-
z6 una estrategia mixta de posesion de la tierra:
arrendamiento y propiedad. La idea inicial era
mantener el terreno como activo y arrendar los
edificios; sin embargo, KCCLP decidié vender
algunos lotes — alrededor del 10% del area total
— para mantener el proyecto en marcha. Por lo
tanto, para los arrendamientos, existe la posibi-
lidad de plazos cortos y largos, que van de 125 a
999 afos. Los propietarios, por su parte, son en
su mayoria grandes empresas, como Google, que

adquirié un millén de metros cuadrados y trasla-
do susede aKing's Cross Central.

Es importante sefialar que se realizaron varios
tipos de negociaciones, como la construccion
de la torre 27 de Urbanest’s, el Gnico edificio alto
del emprendimiento. El desarrollador privado de
habitacion estudiantil acordd arrendary construir
desde el principio si podia construir mas (Gasco
2019). También el apoyo del British Telecom Pen-
sion Fund (BT) asegurd la estabilidad financiera
del espacio alargo plazo.

Para 2020, se estim6 que una poblacion de apro-
ximadamente 50.000 personas estudiara, vivira o
se movera alrededor de King's Cross. La siguiente
imagen presenta las fases de desarrollo del pro-
yecto, con una visién a largo plazo considerando
untiempo minimo de 12 afios.



Cuando el Plan de Londres identificé a
King's Cross como una de las Areas de
Oportunidad, la provision de viviendas
de interés social se definié como un ele-
mento clave para obtener el permiso de
planificacion. Sin embargo, la prevision
inicial de que el 42% de las viviendas
serian a precio popular no se cumplid,
generando insatisfaccion. Esto se debid
a los recortes en los subsidios guber-
namentales para viviendas sociales a
principios de 2015, lo que permitio legal-
mente a Argent disminuir el nimero. Asi,
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al final el emprendimiento tiene la intencién de proporcio-
nar aproximadamente 2.000 unidades de viviendas, de las
cuales el 33% seran de interés social (Gasco 2019).

Actualmente, las estaciones de King’s Cross y St. Pancras
conectan seis lineas de metro, 17 lineas de autobus y estd a
menos de una hora en coche de cinco aeropuertos, tres de
las cuales tienen una linea directa, y una linea internacio-
nal con Paris. Por lo tanto, es la estacién multimodal mas
importante de Londres. La movilidad en bicicleta y a pie,
gracias al disefio de espacios publicos, permite su acceso
para miles de usuarios, contribuyendo significativamente a
lareduccion de las emisiones de GEI.

Fuente: Wannadit Umpuch. King’s Cross. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Resultados positivos

e En 2016, King’s Cross atrajo un 50% mas de consumidores de alimentos y bebidas que en 2015.

e Un total de 325.000 personas asistieron a los 125 eventos programados.

e Se espera que 30.000 personas trabajen y 7.000 vivan en King's Cross Central hasta su finalizacion.

e La cantidad recaudada con los honorarios de bienes raices'® casi se duplicaron desde el principio.

e Lastasas de delincuencia han disminuido drasticamente y la sensacion de seguridad ha aumentado.

e El emprendimiento no se percibe como un “centro amurallado”, sino como un “emprendimiento colectivo
y acogedor”.

e Hay pruebas de la creacién de empleo local gracias a la presencia del centro de formacién y contratacion.

e Losjovenesresidentes en el area mas amplia han demostrado un cambio de actitud que aspira a empleos
de mayor nivel.

Fuente: Datos proporcionados por laempresa consultora contratada por el emprendedor (Gasco 2019).

Fuente: Cowardlion. King’s Cross railway station is a Central London railway terminus on the northern
edge of the city. Mayo, 2018. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

19 Todos los comerciantes y residentes del area deben pagar una tasa de servicio de propiedad al KCCLP para el mantenimiento de las calles y plazas y los
eventos publicos.
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SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL:

La recalificacién de King's Cross ha mejorado en gran
medida la calidad del paisaje urbano y el espacio publico,
adoptando principios mas amplios de sostenibilidad; por
ejemplo, entérminos de eficiencia energética, reutilizacién
del agua y reciclaje de materiales de construccion, estos
principios fueron compilados en una guia practica escrita
por uno de los principales desarrolladores del plan (Argent,
LCRy Exel) Principios para una Ciudad Humana.

Principios de SOSTENIBILIDAD: Fuente: Sandor Szmutko. King’s Cross empty square. Mayo, 2020.
Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

e Promover la eficiencia energética.

e Promoverelreciclaje de materiales.

e Utilizar de modo dindmico edificios histéricos.

e Promovernuevas formas detransporte.

e Promover el uso del transporte publico.

e Promover el mantenimientoy larenovacion.

e Coordinarlaprovisién deinfraestructura.

La renovacion de edificios y plazas publicas con mate-
riales de bajo impacto y una construccién que buscaba
reducir los residuos también tuvieron gran importancia
enlaconstruccion delas obras delaciudad.

Fuente: Tottoto. King’s Cross & St. Pancras Station. Julio, 2019.
Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

Fuente: Ron Ellis. The Granary Square is a new regeneration development with a dazzling ensemble of painted geometric
shapes coordinating the scattered buildings. Agosto, 2013. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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NUEVAS PROPUESTAS DE SOSTENIBILIDAD
ASOCIADAS AL TRANSPORTE

Ademas de las propuestas de sostenibilidad y los principios del DOT aplicados a proyectos como King’s Cross,
actualmente hay otros para la ciudad.

El Plan de Transporte Verde (Green Plan) tiene como objetivo transformar Londres en una ciudad de cero
emisiones debido a la movilidad hasta 2050. El cumplimiento de este proceso comenzaria en el centro de
la ciudad, con la creacion de primera zona de emisién cero en 2025 en asociacion con empresas como TFL
(Transport for London).

Para hacer frente a este desafio, se han establecido varias estrategias:

e (Caminatayusode bicicleta.

o Areasdeautobus de bajas emisiones.

e Taxis sinemisiones.

e Vehiculoseléctricos.

e Cargadetoxicidad (cargaT).

e Zonadeemisionultrabaja.

e Autobuses eléctricos, hibridos e impulsados por hidrogeno.

Fuente: Zhang Sheng. Autobus eléctrico descargado en el taller. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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USOS DEL SUELO - KING'S CROSS

Después del consenso con lacomunidad,

el esquemade planificacién establecio

los porcentajes de uso del suelo.

. Espacio abierto al publico
. Espacio construido

Se determinaron los usos necesarios
y un porcentaje basico de cada uno.

743.224m?

. Cultura/Educacion/Hotel/Ocio
. Comercio al por menor Vivienda

Fuente: LCR Oficinas
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BENEFICIOS:

e Sociales: dentro del plan de usos y de acuerdo con la Seccidén 106, se incluyé la

)

contribucién del emprendedor de mas de 2,1 millones de libras para el Consejo de

Camden para contribuir a la provisién de infraestructura, generar entre 24 y 27 mil

==
==
=

empleos y construir unidades de vivienda de mercado y de interés social.

e Econdémicos: los beneficios anuales para los londinenses a través de contribu-
ciones financieras de los emprendedores que obtienen permisos de planificacién
se estiman en entre 100 y 200 millones de libras (UD$ 155 millones a UDS 309
millones) por afio (Comité de Planificacion y Desarrollo Especial de la Asamblea
de Londres 2008).

e Medio Ambiente: facil acceso a los sistemas de transporte publico, beneficiando
la reduccion del uso del vehiculo individual y promoviendo la movilidad activa, con
la consecuente disminucion de GEI.

ElEl

OTROS MECANISMOS DE CAPTACION
DE PLUSVALIA:

Business Rate Supplement (BRS): suplemento de tarifa comercial; este mecanismo se
aplica a todos los edificios comerciales que alquilan locales por mds de 70.000 libras

por afio en el area metropolitana, establecido en 2% por libra imponible. Este sistema
recaudo mas de 1.6 mil millones de libras para la construccién de Crossrail 1 o Elizabe-
thLine, que equivale al 37% de la cantidad necesaria paralalinea.

Impuesto de Infraestructura Comunitaria (MCIL): impuesto por incidentes sobre los
nuevos permisos de construccion ubicados en el centro de la ciudad y en “Dog Island”,
excepto para usos de salud. Aunque este mecanismo no tuvo el éxito esperado, recau-
d6 382 millones delibrasen2017.

Impuestos para el desarrollo de la propiedad comercial: esta nueva herramienta de
captura de plusvalia se cobrard en estaciones de tren en un area de aproximadamente
900 km entiendas de altagama, oficinas y viviendas.

B BB



Contribuciones del caso

El caso de King's Cross Central trae una serie
de aprendizajes que se pueden aplicar en loca-
lidades con caracteristicas similares. Con esta
experiencia, aun no completada, es posible
darse cuenta de que una serie de requisitos son
fundamentales para el éxito de los proyectos
urbanos, especialmente aquellos que requieren
altas inversiones en infraestructura. Una buena
planificacién, con el compromiso de todas las
partes interesadas en el emprendimiento, en
todas las fases del disefio del plan de regenera-
cion, es crucial para el éxito y la sostenibilidad de
lasintervenciones.

También es importante que los gobiernos puedan
aprovechar las oportunidades que se abren con
la oferta de grandes inversiones en infraestruc-
tura. Estos se reflejan no solo en la capacidad de
revitalizar areas que entonces eran obsoletas,
sino también en la posibilidad de recuperar parte
de los valores invertidos que se convirtieron en la
valoracion de tierras privadas.

En el caso de King's Cross, la idea de una esta-
cién central ha surgido desde 1980 como una
necesidad de conectar y recuperar espacios
subutilizados en ubicaciones estratégicas,
pero fue solo con la posibilidad de una conexion
con el Tren de Alta Velocidad que se logré la
financiacion para el proyecto. Esto destaca los
beneficios que se pueden lograr cuando coinci-
den los ciclos de desarrollo de infraestructura 'y
propiedad (TfL2017)%.

Otra leccion aprendida es que, a pesar de los
desafios que enfrentan las cuestiones patrimo-
niales del area, como la existencia de estructuras
patrimoniales y las limitaciones de altura, fue
perfectamente posible integrar la arquitectura an-
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tigua con la contemporanea y construir edificios
detipologias bajas, pero densas.

Ademas, las alianzas publico-privadas, asi como
la participacién ciudadana a través de consultas
publicas, permiten identificar claramente las
necesidades del mercado y los instrumentos
necesarios para hacer viables las propuestas.
Ademas, su implementacién a largo plazo poten-
cia el valor de la tierra, asegurando que el espacio
publico y la calidad de vida prevalezcan sobre los
intereses privados.

Para que esto suceda de manera efectiva, es nece-
sario que los planes sean flexibles en lo que cabe,
ya que varios factores pueden cambiar con los
afios y afectar el modelado inicial disefiado para el
desarrollo. En el caso de King’s Cross, el permiso
de planificacién permite que el proyecto se adapte
alas nuevas condiciones, al tiempo que fija calida-
des espaciales cruciales como rutas clave, espa-
cios publicos, edificios a conservar por patrimonio,
alturas maximas y minimas, y zonas de desarrollo.
En este contexto, los planes regulatorios del go-
bierno no fijan exactamente los resultados espera-
dos dentro de cada espacio o edificio; se permiten
ajustes al plan de uso del suelo (Gasco 2019).

Una gestion urbana eficiente y la participacion de
empresas privadas en el desarrollo urbano permi-
ten llevar a cabo con éxito proyectos de la escala
King's Cross. Al mismo tiempo, la participacion
activa del sector publico, ademas de garantizar
la ejecucion, permite obtener mejores resultados,
que hace posible los proyectos con eficacia y rapi-
dez. El Consejo de Candem fue el puente principal
con otras entidades gubernamentales y la pobla-
cionlocal paraunaejecucion masrapida.

Ademds, el modelo utilizado permitié una fi-
nanciacion mas rapida de la infraestructura y el

20 Transport for London 2017. Land Value Capture. https://www.london.gov.uk/sites/default/files/land_value_capture_report_annexes_transport_for_

london.pdf
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desarrollo de la tierra. Para llegar a un acuerdo justo, todas las iniciativas y objetivos a cumplir por
es importante destacar, en ese momento, la buena ser desarrolladores privados y por el sistema
voluntad de las empresas publicas y sus esfuerzos publico o entidad de planificacion.

por promover los proyectos, dejando claros los tér-

minos en que los enfoques urbanos y las ganancias Finalmente, al mejorar la conectividad del
que el Estado tendrd con su construccién seran lugar con las estaciones multimodales, ade-
viables en la construccion y operacién del proyecto. mas de garantizar el acceso al area a través
El instrumento de la Seccién 106 de King's Cross se del transporte publico, a pie o en bicicleta, se
convierte en el guién para regular todos los proce- mejora directamente la economia del sector,
sos de financiacién, construccién y operacion de la afectando positivamente a los habitantes y
propuesta especifica. Este acuerdo logra combinar comerciantes actualesy futuros de laregion.

Fuente: 4kclips. St. Pancras International train station in London at Christmas Time. Diciembre, 2016. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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TOKIO, JAPON

Segun estimaciones del Instituto Nacional de
Estadistica (ultimo censo oficial realizado en
2010), en 2019 habia alrededor de 37,5 millones
de habitantes residiendo en el area metropolitana
de Tokio, lo que representa aproximadamente el
10,17% de la poblacién total de Japén 'y genera un
impacto del 19,3% en el PIB nacional (Gobierno
Metropolitano, censo de 2010). Es importante
tener en cuenta estas cifras para comprender los
esfuerzos realizados por las autoridades nacio-
nales japonesas durante los Ultimos 70 afios, con
el objetivo de mejorar la calidad de vida de los ha-
bitantes de la Regiéon Metropolitana de la capital y
reducir elimpacto sobre el medio ambiente.

En este contexto, Tokio, segin Okazawa y Mu-
rakami (2017), es “la megaldpolis mas grande del
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mundo en los ultimos 60 afios” en términos de
escala econémica y aglomeracion urbana. Ade-
mas, se debe considerar también su magnitud y
complejidad administrativa, ya que consiste en:

I. el area de Tokio' (Tokio-to, en japonés), que
cuenta con 23 areas especiales, 26 ciudades
y multiples pueblos e islas (clasificadas por
numero de habitantes)?. Es necesario aclarar
que dentro de esta unidad administrativa se
incluye la regién central de Tokio, que abarca
las tres areas especiales principales: Chiyo-
da-ku, Minato-ku y Chuoo-Ku.

Il. siete prefecturas (entendidas como las 47
jurisdicciones territoriales en las que esta
dividido Japén): Kanagawa, Saitama, Chiba,
Gunma, Tochigi, Ibaraki y Yamanashi.

L FIGURA - CONTEXTO ADMINISTRATIVO DEL AREA METROPOLITANA DE TOKIO

Mar de Japén

Océano
Pacifico

Islas 1zu

" Islas Ogasawara

Ayuntamiento
de Tochigi

Ayuntamiento
de Gunma

Ayuntamiento
de Ibaraki

Ayuntamiento
de Yamanashi

Océano
Pacifico

B Gran Area de Tokio
Regidén de la Capital

Fuente: Gobierno Metropolitano de Tokio, 2020, https://www.metro.tokyo.lg.jp/ENGLISH/ABOUT/HISTORY/history02.htm

1 Areametropolitana de Tokio.

2 Tokyo Metropolitan Government, “Municipalities within Tokyo". Disponible en: https://www.metro.tokyo.lg.jp/english/about/links/municipalities.html.

Consultado el 13 de octubre de 2020.
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La preocupacion por los temas urbanos esta
bastante presente en un pais con tradicién mile-
naria y limitaciones geograficas. Por lo tanto, se
establecieron leyes que crean el marco de la orde-
nacion territorial japonesa, las principales de las
cuales son: (i) la Ley de Consolidacion de Tierras
Agricolas, de 1899; (ii) la Ley de Reajuste de Te-
rrenos® (en inglés, Land Readjustment y abreviado
en el texto como LR), 1954; (iii) la Ley de Planifica-
cion Urbana de 1968. Estas leyes y reglamentos
han contribuido a mantener la organizacién del
desarrollo y la evolucion de las ciudades japone-
sas en torno a una planificacion integrada entre
las cuestiones urbanasy detransporte.

En cuanto a su sistema de planificacion, se basa
en la regulacion de los usos del suelo segln un
Sistema de Division por Zonas. A nivel macro, las
categorias son cuatro (Akashi 2007): (1) Zona de
Promocion de la Urbanizacion (UPA) y Zona de
Control de la Urbanizacion (UCA)4; (2) Zona con
Usos del Suelo, donde hay 12 categorias distintas
de usos del suelo; (3) Zonas Especiales: algunas
de estas categorias serian las Zonas de Proteccion
contra incendios, Distrito de las Artes, Distrito Tec-
nolégico, Distrito de Preservacién del Centro His-
torico, entre otros Distritos con usos especiales;
y (4) Planes Distritales que permiten estandares
especificos dentro de ciertos poligonos.

' FIGURA - ESQUEMA DE LA ESTRUCTURA DE PLANIFICACION
PORUSOS DEL SUELO O ZONAS.

UCA — UPA

Zona de Control
de la Urbanizacién (UCA)

/—> UPA — UCA

Distrito Verde
Produc tivo

Area construida

Zona de Promocidén
de la Urbanizaciéon (UPA)

""""" Be— UCA — UPA
yecto de . Area Verde : Area correspondiente al
del Terreno Plan Distrital Productiva® . aumento de la poblacién®
Fuente: Akashi, 2007
3 Segun lo definido por el Observatorio de Finanzas Globales, “el reajuste del suelo se refiere a la intervencion de las autoridades publicas para remodelar un

perimetro urbano compuesto principalmente de suelo de propiedad privada con el fin de construir infraestructuras e instalaciones publicas sin necesidad
de adquirir terrenos”(UCLG Comittee on Local Finance and Development s.f.).

4 Ladivisién en Zona de Promocién de la Urbanizaciony Zona de Control de la Urbanizacién tiene como objetivo evitar la expansion urbanay garantizar la
eficiencia de lasinversiones publicas, a través del control de la presion de expansion del area urbanizada.

5 En 1992, el gobierno japonés promulgé la Ley de Areas Verdes Productivas, con el fin de autorizar la designacion de parcelas de tierra en un entorno
urbano como “dreas verdes productivas”. En este caso, los propietarios disfrutan de una reduccién sustancial de los impuestos sobre la propiedad si
utilizan la tierra exclusivamente con fines agricolas. Disponible en: https://resources.realestate.co.jp/news/expiration-of-productive-green-areas-tax-
break-in-japan-in-2022-impact-on-land-prices/ Acceso el 30 de octubre de 2020.

6 Corresponde a la parte del aumento de la poblacién que debe asignarse a través de la expansion de las Zonas de Promocion de la Urbanizacion (UPA),
pero aun no se ha definido como la expansion de UPA. La necesidad de expansion de UPA debido al aumento de la poblacién se reconoce como un
acuerdo entre las autoridades administrativas (Akashi 2007, 20).



Especialmente para Tokio, el instrumento utili-
zado para guiar el crecimiento urbano en el area
metropolitana es el Plan Director Nacional para
la Region de la Capital (National Capital Region
Master Plan - NCRMP). Desde 1956, esta drea ha
sido reconocida como la capital de la nacidn, lo
que resulta en un mayor nivel de apoyo del gobier-
no central para su planificacién y redesarrollo (Mi
noru 2017). El objetivo de este plan era convertir
Tokio en una ciudad policéntrica, es decir, expan-
dir el desarrollo de la metrépoli a sus regiones
periféricas. Para redistribuir la concentracién po-
blacional la estrategia fue formar nuevos ntcleos
de subsistencia e integrar estas conurbaciones,
con cuidado de mantenery conservar siempre las
zonas verdes (Jainy Okazawa 2017).
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Para contribuir a los objetivos del NCRMP, se
necesitaba una planificacién estratégica para
ampliar los sistemas de transporte. Cada uno
de los nuevos centros urbanos se estableci6 a
partir de un centro de transporte publico de gran
capacidad, que estd incluido en el Plan Ferro-
viario del Area Metropolitana de Tokio. Con el
mismo enfoque, entré en vigor, en 2002, la Ley
Especial para el Renacimiento Urbano (Urban
Renaissance Law), cuya Ultima modificacion
se dio el 16 de abril de 2004. La ley, de alcance
nacional, permite priorizar la accién en areas
que pueden estimular y hacer mas competitiva
la economia del pais y que tienen un gran po-
tencial para generar polos de desarrollo urbano
(Akashi2007).

FIGURA - GRAN PLAN URBANO Y PLAN FERROVIARIO DEL AREA METROPOLITANA DE TOKIO

Fuente: Shimizu 2016

En este contexto, la capital japonesa mostré un
gran crecimiento, bajo un sistema de limitada
intervencién publica en el mercado inmobiliario
y libre compra y venta del suelo. Esta estrecha
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relacion entre el sector publico (propietario de
grandes areas destinadas a ferrocarriles, parques
de maniobray otros usos) y el privado - que movi-
liza capital para usos mixtos (oficinas, viviendas,
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etc.) — permitio financiar la infraestructura de
transporte (Okazaway Murakami2017).

Asi, a partir de este modelo surgen grandes
empresas ferroviarias de diversa naturaleza,
algunas publicas, como Tokyo Metro Co. Ltd.,
una asociacion entre el Gobierno Metropolitano
de Tokio y el Ministerio de Economia del gobier-
no japonés; otros de caracter publico-privado,
como es el caso de Japan Railways Group (JR); y
otras empresas 100% privadas. Seguln datos de
Okazawa y Murakami (2017), en el estudio para
el Banco Mundial, hay alrededor de 48 empresas
ferroviarias que operan actualmente servicios de
tren de alta velocidad (conocido en Japén como
“tren bala”), tranvia, metro y trenes urbanos y su-
burbanos. Estas empresas lideran actualmente,
junto con instituciones publicas de planificacién
urbana, laimplementacién y ejecucion de proyec-
tos DOT en Tokio.

En general, el modelo japonés para el desarrollo
de proyectos DOT consiste en: (1) adquirir las tie-
rras urbanas que ya cuentan con servicios publi-
cos, ya sea en dreas urbanas o suburbanas, a tra-
vés de convenios entre empresas ferroviariasy la
administracion publica (generalmente gobiernos
regionales y/o municipales), que cedan o prestan

Fuente: FOTOGRIN. The train goes through the center of the Japanese capital. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

los terrenos a desarrollar. (2) A continuacién,
la empresa ferroviaria establece alianzas con
promotoras privadas para la construccion de em-
prendimientos inmobiliarios y comerciales (co-
mercio, oficinas, residencias, equipos, etc.). (3)
El aumento de la densidad de poblacién no solo
estimula la demanda de servicios, sino que tam-
bién permite a las empresas ferroviarias financiar
la construccion de infraestructura (estrategia de
progreso econémico), complementada en el fu-
turo por la recaudacién de tarifas cobradas a los
usuarios (Suzuki, etal. 2015).

En el caso del Japén, se examinara la aplicacion
del instrumento de gestién del suelo, conocido
como Reajuste de Terrenos. Esta fue una de las
principales herramientas de planificacién urbana
que permitié el desarrollo de grandes proyectos
tipo DOT en Japdn, asociados con proyectos
de dreas de estaciones de metro y tren urbano.
Su solicitud serd presentada en el caso de la
estacion Akihabara. A su vez, se introduciran los
principales mecanismos de financiamiento y
capitalizacion de plusvalias que han permitido la
implementacién de estos proyectos DOT, como
fue el caso de la Estacion Shinagawa (linea Ya-
manote), un caso exitoso resultante de la alianza
entre el gobierno nacionaly el gobierno local.



Fuente: Blanscape. Shinkansen or JR Bullet train running pass through Mt. Fuji and Shibazakura
at spring. Mayo, 2015. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

PANORAMA DE LA IMPLEMENTACION DOT
EN EL AREA METROPOLITANA DE TOKIO

@' TIPODETRANSPORTE:
13 lineas de metro y 282 estaciones’ + tren bala Shinkansen (trenes de alta velocidad que
conectan Tokio con otras ciudades importantes del pais) + red de trenes urbanos y suburba-
nos:linea JRy linea JR Yamanote operadas por Japan Railways (JR).

SOSTENIBILIDAD:

En el &mbito de la administracién publica, las ciudades japonesas implementan todas las
politicas publicas con el objetivo de reducir las emisiones de CO, y aumentar sus niveles de
reciclaje. Paraello,en 2010 se prepardé la Guia de Desarrollo para Ciudades con Bajas Emisio-
nes de Carbono (ONU-Habitat 2015).

7 Mapa de laslineas del metro de Tokio. Disponible en: https://www.tokyometro.jp/station/pdf/202006/202006_number_es.pdf
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LEGAL:
La estructura del sistema de planificacion y usos del suelo se define por el Plan Nacional de

Desarrollo. Posteriormente, la planificacién local determina los indices de construccién y
ocupacién en funcién de los usos del suelo. La regulacién especifica del uso de la tierra, el
desarrollo urbano y la construccién de edificios estan determinados por la zonificacion del
uso de la tierra a través del proceso de planificacién y no por la ley, contrariamente a lo que
sucede en lamayoria de los paises europeos (Akashi 2007).

Instrumentos analizados:
o Leyes de cobertura nacional sobre el uso del suelo®:
o Ley Nacional de Planificacién Espacial® (1950; Gltima actualizacion en 2005)
o Ley Nacional de Ordenacion Territorial'®(1974; dltima actualizacién en 2015)
Leyes de Planificaciéon Urbana (1968; ultima actualizacién en 2008)

O

» Ley de Reajuste de Terrenos' (1954; ultima actualizacion en 2005)
» Ley de Regeneracion Urbana (1969; ultima actualizacién en 2019)
» Ley de Medidas Especiales para la Integracion del Desarrollo del Suelo y la
Construccioén Ferroviaria, 1989
o Ley Especial para el Renacimiento Urbano, de 2004

e Orden intermedio (Ayuntamientos™):
o Divisién entre Zona de Promocioén de la Urbanizacién (abreviatura en inglés, UPA) y
Zona de Control de la Urbanizacion (abreviatura en inglés, UCA).

e Orden local o municipal:
o Plan Director de la Ciudad: zonificacién, distritos especiales, etc.

8 Fuente: (Jainy Okazawa 2017) - https://www.toshiseibi.metro.tokyo.lg.jp/eng/pdf/index_03-3.pdf?2009

9 Esta ley tiene como objetivo promover el uso, mejoramiento y conservacion del territorio nacional, a través de una mirada integral a las politicas para la
economia, la sociedad, la cultura, etc. tomando en cuenta las condiciones naturales del suelo nacional; formular estrategias espaciales nacionales; y
tomar otras medidas, combinadas con las medidas de la Ley Nacional de Ordenacion Territorial (Ministerio de Territorio, Infraestructura, Transporte y
Turismo 2015).

10 El sistema de planificacion del uso del suelo en Japén responde a la Ley de Ordenamiento Territorial, en que se establecen tres niveles: nacional, del
ayuntamiento y municipal. Las regulaciones del uso del suelo se elaboran en todos esos niveles Por lo tanto, es necesario elaborar y establecer planes
encadanivel.

11 La Ley de Reajuste de Terrenos (Land Readjustment Law) es una ley de procedimiento que estipula principalmente los derechos y obligaciones de los
ejecutores de este instrumento y de las partes interesadas en la aprobaciény ejecucion de los proyectos de LR.

12 La Ley Especial para el Renacimiento Urbano (modificada por dltima vez el 16 de abril de 2004), de cobertura nacional, busca priorizar la accion en dreas
que puedan estimulary hacer mas competitiva la economia del pais, teniendo un gran potencial para generar polos de desarrollo urbano (Akashi 2007).

13 Las 47 jurisdicciones territoriales en las que se divide Jap6n se conocen como ayuntamientos. Tokio-to es uno de ellos, correspondiente al drea metro-
politana de Tokio.
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INSTITUCIONAL:
La administracion japonesa se divide en tres niveles: el nacional, los ayuntamientos y de los

municipios. El gobierno central formula las directrices generalesy, en funcion de sus compe-
tencias, los ayuntamientos (a nivel intermedio) y los municipios (a nivel local) se encargan
de administrary ejecutar los planes establecidos en los proyectos.

Instancias locales de planificacion:

e Gobierno Nacional: Ministerio de Territorio, Infraestructura, Transporte y Turismo (MLITT).

e Gobierno del area metropolitana de Tokio: Oficina de Planificacién Urbana del Area
Metropolitana de Tokio.

e Anivel local, existe el Comité Asesor sobre Planificacién Urbana™

e Agencia de Regeneracion Urbana'.

g

FINANCIACION:

La construccion de nuevas infraestructuras ferroviarias requiere grandes inversiones de ca-
pital. Aunque la recuperacion de los costos deberia proceder principalmente de los recursos
tarifarios, en realidad es dificil cubrir estos costos tinicamente con las tarifas de los usuarios
del transporte. Segun el Banco Mundial (2017), para superar esta dificultad, en el area me-
tropolitana de Tokio se utilizan seis mecanismos de recuperacion de plusvalias (siglas en
inglés, LVC). Su aplicacion dependera de la ubicacion y la naturaleza de los actores partici-
pantes (publico, publico-privado o privado).

Herramientas analizadas:

e Seis mecanismos de recuperacion de plusvalias mas utilizados para financiar los pro-
yectos de infraestructura de transporte ferroviario en Japén: internalizacién, aplicacion,
integracion, peticion, acuerdo y remate; este ultimo es el caso de la Estacién de Shina-
gawa, estudiado mas adelante (World Bank 2017).

e Sistema de Incentivos: por ejemplo, el incentivo para el Uso Eficiente del Suelo.

14 Junto con las exposiciones publicas, este Comité se encarga de validary autorizar los procesos y proyectos de LR. (Minoru 2017, 7)

15 Agencia publica nacional fundada originalmente como Agencia Japonesa de Vivienda para satisfacer la creciente demanda de viviendas por parte de
los trabajadores de ingresos medios. Lidera proyectos de LR aplicando una variedad de fuentes de financiaciéon como préstamos publicos y privados,
asicomo emisiones de bonos.



Fuente: Blue Planet Studio. re de Tokio, Japdn - torre de comunicacion y observacion. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com




Estrategia de planificacion en Tokio

El gobierno central del Japdn es responsable
de coordinar el desarrollo y la gestién territorial
sobre la base de las opiniones inclusivas del Plan
Nacional de Desarrollo, mediante la formulacion
de leyes de planificacion urbana y mecanismos
de financiacion. Es en este contexto que se es-
tablece el Plan Director Nacional para la Region
Capital (NCRMP) de 1999 (Akashi 2007), que de-
termina los planes, la disposicién de los terrenos,
la clasificacion y los usos de este, la provision de
infraestructuray el sistema de incentivos y meca-
nismos de articulacion con el sector privado. El
NCRMP es como un gran paraguas, que alberga
de arriba abajo las instituciones publicas con dife-
rentes niveles de actuaciény coordina horizontal-
mente los ayuntamientos y los gobiernos munici-
pales (Divisiéon de Planeacién Urbana 2003).

Enlamismalinea, la Ley de Urbanismo de 1968 esta
en vigor en Japdn, y aunque su revision se aprobd
ese afio, data de 1919 (Minoru 2017) y mantiene el
objetivo de promover el desarrollo y el orden de las
ciudades basado en la planificacion urbana, abar-
candolos siguientes aspectos (Akashi 2007):

e Plan Distrital: marco guia para el uso del suelo
y las infraestructuras de servicios publicos.
e Politicas de mejora, desarrollo y conservacion.
e Promocion y control de dreas, en las que se
definen dos tipos de zonas a urbanizar.
o Zonas de Promocioén de la Urbanizacion
- UPA: se aplica tributacion en la incorpo-
racion inmobiliaria, permitiéndose el de-
sarrollo de grandes bloques y la rememo-
racion, asi como el desarrollo de grandes
emprendimientos urbanos.
o Zonas de Control de Urbanizacion - UCA:
no se aplican impuestos para el desarro-
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llo inmobiliario, y no hay permiso para la
reurbanizacion o desarrollo de grandes
bloques o proyectos urbanos.
Uso del suelo de zonas y distritos: se genera
un control de construccion sobre el uso de
la tierra. Es una base para la regularizacién y
codificacion de los indices de construccion y
la determinacion, con base en esta escala, de
la ubicacion de equipos educativos, de salud,
de mercados, asi como la compatibilidad
entre ellos.
Sistema de permisos para el desarrollo del
suelo: a través del cual se promueve la for-
macion de zonas urbanizadasy planificadas,
dejando una guia de requerimientos locales.
Aunque la definicién de lotes de construc-
cién es aprobada por la zona de control de
urbanizacién, esta ley facilita la negociacion
con las instalaciones de servicios publicos,
compensaciones, cargos y otros procesos
determinados inicialmente por el gobierno
central.
Planificacion de instalaciones publicas: fa-
cilita el desarrollo de futuras instalaciones
publicas, asi como restricciones alineadas
con la estipulacion del MLITT en relacion con:
carreteras, parques, saneamiento, equipos de
salud, educacion, entre otros.
Proyecto de planificacién urbana en el desa-
rrollo urbano: representa una guia que preva-
lece sobre la voluntad de los propietarios y
garantiza el bien comun sobre el particular,
calificandolos en base a'®
o Proyectos de reajuste de tierras
o Proyectos de redesarrollo urbano
o Distritos especiales'”
Aprobacion de procesos de organizaciones y
de decision de procesos: define procesos de
audiencias publicas, consejos de planifica-
cion, validacién con ministerios, entre otros.

16 Minoru Matsui, World Bank Group, and Tokyo Development Learning Center, “Case Study Land Readjustmentin Japan.”

17 Zonas prioritarias para el desarrollo urbano definidas en los &mbitos supramunicipales.



Desarrollo Orientado al Transporte

Para cada uno de estos puntos mencionados en el ciénUrbana, de Evacuacion, de Impacto Ambiental,
marco de la Ley de Planificacion Urbana de 1968, etc. (Minoru2017). La siguienteimagen presentala
se derivan instrumentos normativos, tales como: estructura de planificacién urbanay el concepto del
la Ley de Reajuste de Terrenos, la Ley de Regenera- sistemade planificaciéon del uso del suelo.

FIGURA - ESTRUCTURA DE PLANIFICACION URBANA

Designacién de Area o R .
f{é de Planificacion Urbana Definicion de Area Periurbana }

Zona fuera del érea de planificacion urbana, donde el uso ordenado del suelo o preservacion
del medio ambiente se hace nacesario; Zona de Uso del Suelo, Distrito de Uso Especial del
@ Aproba_ci_én > Suelo y Zona de Restriccion al Uso Especial del Suelo etc. pueden ser designados; Plan
de Planificacion Urbana Distrital, instalaciones urbanas y proyectos de desarrollo urbano no deben ser designados.

=] Establecimiento @% Regulaciones ﬂ royectos

del Plan Director del Uso del Suelo e Desarrollo Urbano

Divisién de Area Proyecto de Desarrollo Urbano
0 « Area de Promocion de la Urbanizacién « Proyecto de Reajuste de Terrenos
Plan Director para el Area + Zona de Control de Urbanizacion + Proyecto de Redesarrollo Urbano
de Planificacién Urbana
(por el gobierno
del ayuntamiento)

+ Otros

Zonas y Distritos

+ Zona de Uso del Suelo

« Distrito Especial de Uso del Suelo

« Zona Restringida Especial de Uso
del Suelo

+ Distrito de Control de Altura

* Bloque Especificado

« Distrito Especial para

Plan Director Municipal el Renacimiento Urbano Distrito de Promocion para Reconstruccién
(por la Municipalidad) + Distrito de Utilizacién Eficaz del Suelo de Desastre - Area Urbana Afectada

Plan Distrital etc. Distrito de Promocion de Redesarrollo

Desarrollo Urbano

« Distrito de Expedicion

« Distrito de Promocién

« Permiso de Desarrollo del Suelo Y
« Implementacion de Proyecto

de Desarrollo Urbano

Aplicacién de
la Planificacién Urbana

« Confirmacién de Construccion
« Notificacion (Plan Distrital, etc)

Fuente: Ministerio del Territorio, Infraestructura, Transporte y Turismo 2015

FIGURA - CONCEPTO DEL SISTEMA DE PLANIFICACION DEL USO DEL SUELO

Planes Distritales

Otras zonas y distritos Otras zonas y distritos

Zonas de uso del suelo Zonas de uso del suelo

Zona de Control
de la Urbanizacion (UCA)

Zona de Promocién
de la Urbanizacion (UPA)

T Area de Planificacion Urbana

QO Area de Planificacién Urbana O Zona Periurbana

Zona Periurbana

Fuente: Ministerio del Territorio, Infraestructura, Transporte y Turismo 2015



Entendiendo la complejidad del sistema de plani-
ficacion japonés, y aplicado al desarrollo de pro-
yectos DOT, se consideran algunas leyes a nivel
nacional. La primera de ellas es la Ley de Medidas
Especiales para la Integracion del Desarrollo del
Suelo y la Construccion de Ferrocarriles (1989),
que depende de la Ley de Planificacion. Ademas,
en 2002 surge la necesidad de priorizar ciertas
zonas de desarrollo urbano para hacer mas com-
petitiva laeconomia del pais. En este esfuerzo por
acelerar los procesos de nuevos desarrollos o re-
generacion urbana’® en los polos estratégicos, es
elaborada la Ley Especial para el Renacimiento
Urbano (2004) (Akashi 2007). Dentro del marco
de planificacién japonés, esa ley se aplicaria a los
Planes Distritales (segun el esquema anterior),
pero al ser de alcance nacional, permite que los
procesos de planificacién procedan en base a
unaregulacién mas flexible e individualizada.

El sistema de dominio nacional - a diferencia de
otros paises, cuyo dominio de planificacion tiene
lugar en el dmbito estatal o municipal -hace quela
planificacién de Distritos Especiales sea extrema-
damente adaptable, ya que es el resultado de pla-
nes de alto nivel en ese dmbito, y cuyas leyes caen
enlos niveles del ayuntamiento y municipios, y los
proyectos de Regeneracion Urbana y Readecua-
cion del Suelo son aprobados en consulta publica
y por la Comisién Consultiva de Urbanismo. Sin
embargo, estos gobiernos locales, agencias de
desarrollo de vivienda, de reurbanizacion, los pro-
motores privados, los propietarios y empresarios
(especialmente empresas ferroviarias) pueden
acceder a los principales instrumentos de desa-
rrollo de tierras para aplicar la captura de mas
plusvalias alasinversiones de Desarrollo Orienta-
do al Transporte (Suzuki2015).
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Asi, a continuacion se presentan las dos herra-
mientas mas utilizadas para la realizacion de pro-
yectos DOT en Tokio. Es importante entender que
su desarrollo se enmarca dentro de los Planes
Distritales Especiales en relacion con las estrate-
gias establecidas en las leyes anteriores™, lo que
les da una mayor flexibilidad con respecto a los
parametros urbanos que inicialmente considera-
ron las categorias de uso del suelo.

El caso de la estaciéon de Akihabara

El desarrollo de la Estacion de Akihabara (1997-
2015), ubicada a solo 2km al norte de la Estacion
de Tokio, es un caso reciente de transformacion
de una estacion ferroviaria y sus patios de ma-
niobra en un importante hub intermodal, donde
tres lineas de tren (Yamanote line, Keihin Tohoku
line y Sobu line), una linea de metro (Hibiya line)
y el Tsukuba Express (Hoshino n. a.?%). Ademds,
su transformacién se asocia al desarrollo urba-
no llamado Electronic District, una de las areas
comerciales mas grandes del mundo. Tal como
se presenta en el estudio Minoru (2017) para el
Banco Mundial, es también uno de los ejemplos
mas recientes de la aplicacion de la Ley Nacional
de Reajuste de Terrenos a través de proyectos
aprobados a escala local de LR, comprendiendo
tanto la adquisicién como el reajuste de terrenos.

Se debe contextualizar que el sistema DOT de
la estacién intermodal de Akihabara estd aso-
ciado con la estrategia nacional de potenciar el
lugar como Distrito Cientifico-Tecnoldgico, con-
siderando que ya en 1963 la zona fue designada
como Tsukuba Science City (Hoshinon. A.). Enla
primera década del siglo XXI, ya contaba con mas
de 45 instituciones de investigacién y educacion

18 El proceso de regeneracion urbana es a menudo el resultado de cambios en los patrones de crecimiento y productividad de las ciudades, donde se
explotan terrenos subutilizados y zonas en declive para satisfacer las necesidades generadas por el crecimiento econémico y poblacional (Amirtahma-

sebi, Orloffy Wahba 2016).

19 Ley de Medidas Especiales parala Integracion del Desarrollo del Sueloy la Construccion Ferroviaria (1989) y Ley Especial para el Renacimiento Urbano (2004).

20 Hoshino, Kaneo. Combined railway and urban development toward the 21st century. n.a. http://www.jsce.or.jp/kokusai/civil_engineering/2000/convi-

ned.pdf (Acceso el 12 de octubre de 2020).
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(publicas y privadas). En este mismo contexto,
antes de su desarrollo, el area de operacion es-
taba compuesta por la estacién de Akihabara
(extenso terrenos baldios a lo largo de la linea
ferroviaria, gran parte de él utilizado para alma-
cenes de cargay patios de maniobras, propiedad
de JNR Settlement Corporation - 3,2ha). También
habia un area destinada a un mercado publico de
productos agricolas (2,7ha), que era propiedad
del Gobierno Metropolitano de Tokio.

Por lo tanto, en las proximidades de la nueva es-
tacion, se aplica el mecanismo de Reajuste de
Terrenos junto con la construccion de la nueva
linea ferroviaria y la nueva estacién intermodal de
Akihabara. Este enfoque se bas6 en la mencionada
Ley de Medidas Especiales para la Integracién del
Desarrollo del Suelo y la Construccidn Ferroviaria
(Hoshinon.a.). Elnuevo Distrito incluird el desarrollo

de nuevas residencias, equipamiento cultural, la
nueva estaciony usos mixtos (comercioy oficinas).

El proyecto LR se ejecutd en 1998, pero solo en
2011 se completo el proceso de reajuste del te-
rreno, es decir, los procedimientos de registro de
los nuevos lotes resultantes de las renovaciones.
Finalmente, el proyecto se completdé en 2015. La
aplicacién del instrumento LR permitio el desarro-
llo de cuatro carreteras principales, dos plazas al-
rededor de la estacion y varios espacios publicos
y calles de caracter local. Los costos del proyecto
totalizaron 34,6 mil millones de yenes (UDS 346
millones), que fue cubierto por una subvencion
presupuestada por el gobierno central y la venta
de la reserva de suelo (UDS 23 millones). La tasa
media de contribucion de la tierra fue del 35% y
se utilizé principalmente para equipos y servicios
publicos (Minoru2017).

FIGURA -EL ANTES Y EL DESPUES DEL REAJUSTE DE TERRENOS EM AKIHABARA

1997

Fuente: Minoru 2017

2015
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DATOS GENERALES DEL PROYECTO DOT PARA
LAESTACION DE AKIHABARA

Fuente: Ron Ellis. Sunset at Akihabara Station in Tokyo. Diciembre, 2019. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

e Superficie de proyecto: 8.76 hectéreas.

e Agente implementador del proyecto: Gobierno Metropolitano de Tokio.

e Numero de propietarios de tierra: 35 (dentro del perimetro del Plan Distrital).

e Periodo de ejecucion del proyecto: 19 afios (1997 al 2015) + 3 afios de planificacion.

e Costo total de desarrollo: 34,6 mil millones de yenes (US$ 346 millones).

e Contribucion media de terrenos para el banco de suelo publico: el 35,10% (el 34,22% para suelo
publico y el 0,88% para reserva de suelo).

e Personas que pasan por la estacién a diario (2019): 124,428 pasajeros?"-

Fuente: Datos del Gobierno Metropolitano de Tokio citados en Minoru (2017) para un estudio del
Banco Mundial.

21 Datos de la Estacion de Akihabara proporcionados en la web del Metro de Tokio. Disponible en: https://www.tokyometro.jp/lang_en/station/akihabara/index.
html. Consultado el 10 de octubre de 2020.
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El caso de la estacién de Shinagawa

La estacion de Shinagawa es una de las mas im-
portantes de la ciudad y del drea metropolitana
de Tokio. Establece conexiones intermodales
con el tren bala (Shinkansen), con sistema de
autobuses, bicicletas compartidas, entre otros.
Es un ejemplo importante en el cual se observa
el papel del sector privado en el desarrollo ur-

bano y de infraestructura, en la que se permite
a las empresas privadas disefiar, administrar y
operar el desarrollo de tipo DOT. Este proceso
abarca a actores de diferentes naturalezas,
desde propietarios de terrenos, promotores
inmobiliarios y diferentes instituciones pu-
blicas. Se considera un caso de éxito interna-
cional, ya que superé la crisis de la vivienda
de 1991 enJapén.

Acceso al
centro de Tokio

Red de drea metropolitana
de Tokio. Acceso a dreas
centras de gran atraccion

Estacion Tamachi

Nueva Estacién (Plan)

Estacion Sengakuji

Estacién Shinagawa

Antiguo local de JR Shinagawa.
Depésito ferroviario

Terminal de Japdén

Abertura del Lineal Chuo Shinkansen,
previsto para 2027. Acceso mejorado a
las regiones de Japon.

Portal para el mundo

Accesibilidad del hub del Aeropuerto de
Haneda, conectando Tokio con el mundo.

Fuente: East Japan Railway Company 2015

' FIGURA - ESTACION SHINAGAWA DESPUES DE LA RENOVACION URBANA, TOKIO

Fuentes:

(izq) GagliardiPhotography. Shinagawa station and skyline, Tokyo. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
(der) Jose Luis Stephens. Shinagawa central Train Station with buildings of Shinagawa Intercity in Takanawa

Avenue. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Aunque la estrategia de reajuste de tierras ha El caso de la renovacion urbana de la estacion
sido la soluciéon mds importante a los problemas de Shinagawa es un claro ejemplo de la imple-
de expansién urbana, presenta dificultades en mentacion de la Ley de Regeneracién Urbana,
la gestion de areas ya construidas, debido al junto con el mecanismo de Reajuste de Terrenos
probable nimero de propietarios que participan y la implementacién de la Subasta Publica como
en la reurbanizacion y la posibilidad de recordar mecanismo de financiacion para la construccion
y transformar la tierra. Como resultado, la Ley de deinfraestructura ferroviariay paralarecuperacion
Regeneracién Urbana del gobierno nacional apa- deplusvalias (LCV).
rece reafirmando la participacién del Estado, por
lo que paga un tercio de los gastos basicos para En el proceso de privatizacion de 1987, JNR Settle-
estudios del sitio, montaje de los lotes y espacios ment Corporation se hizo cargo de gran parte de los
abiertos, y la mitad de la infraestructura publica bienes raices de JNR (antigua Japanese National
utilizando el fondo especial de carreteras (Suzuki, Railways) parareducirladeudaacumuladaenla dé-
etal.2015). cadade 1980. Con ello, se llevd a cabo una subasta
publica para la venta de grandes superficies desti-
Con este mecanismo, el departamento de planifi- nadas a patios de maniobras en la zona central de
cacion revisa el plan de reurbanizacién propuesto Tokio, que, a pesar de tener un alto grado de com-
y, en apoyo del redesarrollo, modifica los cédigos plejidad en términos de nimero de actores involu-
de zonificacién, lo que permite un aumento en la crados, represent6 un alto grado de compensacion
plantilla de edificacion, que puede ser hasta tres por su potencial edificacién. Asi, JNR Settlement
veces mayor que la de un desarrollo no orientado Corporation fue capaz de comercializar y desarro-
al transporte. Este mecanismo viabiliza un segui- llar alrededor de 10 hectdreas del drea dedicada a
miento financiero de los proyectos, lo que permite ferrovias Shinagaway, con esta operacion, logré no
a los propietarios mantener los derechos sobre solo pagar la enorme deuda, sino también aumen-
sustierras (Suzuki, etal. 2015). tarelvalordelos activos (Suzuki, etal. 2015).

FIGURA - ESQUEMA DE ACTORES PRESENTES EN EL PROYECTO DE RENOVACION
URBANA DE LA ESTACION SHINAGAWA

,+Q+‘>|JQ> +

+

Gobierno Gobiernos Sector Corporaciones Propietarios
Metropolitano municipales publico privadas individuales
de Tokio

ESTACAO DE

SHINAGAWA

Comercio Oficinas Viviendas VLT Metro Parques y Servicios

urbanizacién basicos

+8 ® 3 <

Semm e m— -

Fuente: Elaborado por IDOM basado en informacion de Suzuki, et al. (2015) y World Bank (2017)
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La funcién del patio de maniobras y mantenimiento
de los trenes se trasladé gradualmente a otros luga-
res de Tokio, aun costo de 42 millones de yenes (UDS
382 millones) durante 18 afios, teniendo en cuenta
que el desarrollo tomé 14 afos, durante los cuales
seis grandes bloques fueron objeto de Intervencién,
con una superficie total de 16,2 hectareas, en las que
se desarrollaron principalmente actividades comple-
mentarias de uso comercial y residencial.

Su ubicacién estratégica, cerca del centro
economico identificado en el Plan Nacional de
Ordenacion del Territorio, ayudo a promover la
absorcion del mercado inmobiliario, y la oferta
fue absorbida naturalmente por la demanda.
Se estima que alrededor de 300 mil pasajeros
transitan diariamente en esta estacion, lo que
genera alrededor de 40 mil nuevos empleos
calificados (Suzuki, et al. 2015).

DATOS GENERALES DEL PROYECTODOT
PARA LAESTACION DE SHINAGAWA

Fuente: Ron Ellis. The Granary Square is a new regeneration development with a dazzling ensemble of painted geometric
shapes coordinating the scattered buildings. Agosto, 2013. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

e Superficie del proyecto: 16,2 hectareas (10 hectareas de maniobras de trenes).

e Agente implementador del proyecto: Gobierno Metropolitano de Tokio y JNR Settlement Corporation.
e Agentes clave: JR East y JR Central, gobiernos municipales, 20 desarrolladores privados y nueve propie-

tarios de terrenos individuales.

e Revalorizacion del terreno: 17.000 ddlares/m?(1996) — 30.000 ddlares/m? (2007).
e Periodo de ejecucion del proyecto: 14 afios (1992 a 2006).

e Costo total de desarrollo: 125 mil millones de yenes para el ajuste de tierras, infraestructura y reubicacion
de los usos existentes (UDS 1,137 mil millones), y 360 mil millones de yenes para la construccion de

edificios (UDS 3,3 mil millones).

e Contribucion media de tierras para el banco de suelo publico: 40,78% (38,5% para espacios publicos y

sistema vial).

e Personas que pasan por la estacion a diario (2019): 383.442 pasajeros?.

Fuente: Informacion de Suzuki, etal. (2015),y World Bank (2017).

22 Datos de la Estacion de Shinagawa. Informe Anual de JR East. 2019, p. 2. Disponible en: https://www.jreast.co.jp/e/investor/ar/2019/pdf/ar_2019-all.pdf.

Consultado el 10 de octubre de 2020.



Independientemente de la mezcla de usos que
componen el programa, todos los proyectos de
regeneracion urbana o DOT tienen en comun el
desafio de los altos costos de construccién; por
lo tanto, los modelos de negocio funcionan solo
desde la perspectiva de vender terrenos a precios
de mercado una vez que se ha completado el de-
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sarrollo. En este sentido, no se puede esperar una
caida en el precio de los terrenos y, por lo tanto, el
numero de viviendas pasa a ser un punto crucial
para el desarrollo (Suzuki, et al. 2015). En el area
metropolitana de Tokio, hay seis tipos de meca-
nismos para la captura de las plusvalias del suelo,
que se presentan a continuacion:

TABLA - RESUMEN DE LOS SEIS PRINCIPALES MECANISMOS DE RECUPERACION DE
PLUSVALIAS EN EL AREAMETROPOLITANA DE TOKIO

MECANISMOS DE

RECUPERACION
DE PLUSVALIAS

DESCRIPCION

ACTORES-
CLAVE

TIPO DE SUELO EJEMPLO

Llevar a cabo proyectos de ajuste de
tierras a lo largo de los ferrocarriles,
recibir los terrenos reservados para

Corporaciones

Tokyo
Corporation
Denentoshi Line

) . el desarrollo inmobiliario y asignar o Urbano
Internalizacién . . ferroviarias
internamente las ganancias de ca- privadas Suburbano
pital inmobiliario a los ferrocarriles
("internalizando"” negocios externos
en companias ferroviarias privadas).
Hokuso Line
Pagar la mitad del costo de la cons-
. . Desarrolladores
- truccion de nuevas lineas urbanas
Requisito ) de nuevas Suburbano
y proporcionar derechos de paso a )
h centralidades
un precio base.
Reservar los derechos de paso para Tsukuba Line
nuevas lineas ferroviarias y aumen- Gobierno local +
Integracién tar las parcelas a destinar para la Desarrolladores Suburbano
venta de viviendas en conjunto con privados
proyectos de reajuste de terrenos.
Pagar los costos de construccion Lineas JR
de las nuevas instalaciones de las :
. ) Comunidades
estaciones, proporcionando dere-
L, ; locales + Suburbano
Peticién chos de paso gratuitos y creando
) Desarrolladores Rural
carreteras de acceso y estaciones .
. . privados
a través de proyectos de reajuste
de tierras.
Yokohama Line
Compartir los costos de construc-
L - Desarrolladores
cién o los beneficios de desarrollo ) ) Urbano
Acuerdo . + Propietarios de
de nuevos proyectos ferroviarios (y e Suburbano
terrenos/edificios
carreteras de acceso peatonal).
. . . Shinagawa
Venta de antiguos patios ferrovia-
. L. . JNR Settlement
rios para reconstruccion privada .
. Corporation +
Subasta alrededor de las estaciones de Urbano

Desarrolladores

JR para reducir la deuda de la

i
antigua JNR. privados

Fuente: IDOM basado en informacién de Suzuki, et al. (2015) y World Bank (2017) Imagenes: Wikipedia
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Contribuciones del caso

Este caso de estudio se centra principalmente
en dos componentes. Por un lado, la aplicabili-
dad del instrumento de gestion urbana de Rea-
juste de Terrenos, especialmente para areas de
desarrollo no centrales o de baja complejidad,
debido al nimero de propietarios, como la Es-
tacion Akihabara. Por otro lado, el instrumento
de Regeneracion Urbana que permite, junto con
la herramienta LR, renovar areas centrales de la
ciudad con mayor complejidad y fragmentacion
de la tierra, como es el caso del estudio de rede-
sarrollo de la Estacién Shinagawa.

El area metropolitana de Tokio ha adoptado una
adaptacion del instrumento tradicional de LVC
para el desarrollo de proyectos DOT asociados con
estaciones de metro y trenes. Estas adaptaciones
variaron segun los actores, la ubicacion, el periodo
de implementacién y la escala del proyecto. Su
aplicacion puede servir de guia para las capitales
regionales o grandes metrépolis de los paises en
desarrollo, cuya legislacion permite laintroduccion
de esteinstrumento de gestién urbana.

El éxito de la implementacion de estos instrumen-
tos, como sefiala Minoru (2017), se debe princi-
palmente a la credibilidad de la administracion
publica en el desarrollo de grandes proyectos

urbanos asi como la seguridad juridica que tienen
los propietarios, ademas del reconocimiento del
derecho de propiedad privada en el que se basa el
sistema japonés. A su vez, los gobiernos munici-
palesy las prefecturas cuentan con medios econé-
micos, fruto de suautonomiafinancieraylegal,con
presupuestos locales orientados a promover la LR,
ademas de la provision de subsidios e incentivos
fiscales por parte del gobierno nacional, lo que
facilitala viabilidad econémica de los proyectos.

Adems3s, la capacidad técnica del sector pri-
vado, los gobiernos de los ayuntamientos y los
municipios permite el desarrollo eficiente de los
instrumentos. Y por ultimo, el compromiso so-
cial y el reconocimiento de la herramienta como
mecanismo para mejorar la calidad de vida de los
habitantes de Tokio.

Como posible aplicabilidad de estos mecanis-
mos de gestién urbana para la reparticién del
suelo, con el objetivo de llevar a cabo proyectos
a gran escala como estaciones de transporte
publico masivo, es necesario destacar que
estos instrumentos se basan en las leyes nacio-
nales. Ademas de ser reconocidos dentro de un
ambito de planificacion y ordenacion multiesca-
la, se complementan con Distritos Especiales,
que, como ya se ha explicado, se definen en el
ambito supramunicipal.

Fuente: Panuwat Yutkitsataphon. Shinagawa station As one of the largest train station
in Tokyo. Junio, 2015. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Fuente: Joyfull. Cityscape with railway and high office buildings in Kuala Lumpur, Malaysia.
Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

En vista de los principales temas relevantes
para el DOT de la literatura nacional e interna-
cional y de los estudios de caso analizados,
se realizé un diagnéstico de la realidad actual
brasilefia en los diferentes niveles de gobierno:
nacional, estatal (también considerando la
cuestion metropolitana) y municipal. Por lo tan-
to, se tuvieron en cuenta los cinco ejes estructu-
rantes de analisis identificados en los capitulos
anteriores: Institucional, Legal,

, Financiacion y Movilidad, ademas de un
eje transversal de Sostenibilidad, que impregné
a los demas’'. Para cada eje, se identificaron
los instrumentos, instituciones, reglamentos,
organigramas, planes y programas, entre otros,

con potencial para influir en el tratamiento del
tema DOT en Brasil, como un obstaculo o como
unincentivo.

El resultado de este trabajo definié la estructura-
cién de directrices especificas para orientar las
acciones DOT a corto, medio y largo plazo, inclu-
yendo la planificacion urbana y la movilidad, con
prioridad para el transporte publico masivo. Este
trabajo fue organizado en cinco lineas estratégi-
cas —que presentaremos en este capitulo—, cuyo
objetivo es fomentar la formulacién de un plan de
accién basico, con medidas para superar los obs-
taculos institucionales, legales y financieros para
adoptar el sistemaDOT en Brasil.

1 Echaunvistazo alos detalles sobre cada eje de andlisis en el recuadro de la pagina 62 de este libro.
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CONOZCA LAS CINCO LINEAS ESTRATEGICAS

GOBERNANZAEINCLUSION

Esta linea estratégica tiene como objetivo acercar las posibles formas (existen-
tes en Brasil y soluciones internacionales) de gobernanza a las diferentes es-
calas de accién DOT: nacional, estatal, metropolitana, municipal y de proyectos
urbanisticos. Ademas de herramientas adecuadas para la inclusién, monitoreo y
formulacion de bases de datos, fundamental para la estructuracion y sostenibili-
dad de DOT en politicas publicasy proyectos urbanisticos.

LEYESY POLITICAS TRANSFORMADORAS PARADOT

Esta linea estratégica apoya a las demas, ya que busca soluciones y mejoras en el
ordenamiento juridico actual, desde el &mbito federal hasta los planes metropoli-
tanos, locales y de escala intraurbana. Por lo tanto, es esencial para laimplementa-
ciéndel DOT en proyectos urbanisticos, generando salvaguardasy estabilidad legal.

Es una linea estratégica mas relacionada con los instrumentos de planificaciény
gestion de proyectos DOT en planes municipales, metropolitanos y especificos.
Con este fin, busca aportar soluciones e instrumentos urbanisticos innovadores
que faciliten la implementacién de DOT en Brasil, asi como la mejora y adecua-
cion delosinstrumentos existentes al DOTy alas ciudades 3C.

FINANCIACION Y RECUPERACION DE PLUSVALIAS

La cuarta linea estratégica esta presente en todas las literaturas con respecto de
DOT. En el contexto brasilefio, en el que hay una gran falta de recursos publicos
para habilitar proyectos urbanisticos, las herramientas de financiacion son la
base paralaimplementacién de DOT.

MOVILIDAD SOSTENIBLEY TRANSPORTE PUBLICO

La ultima linea estratégica busca promover la movilidad sostenible y el transpor-
te publico - conceptos especificos para crear ciudades 3C. Trae un conjunto de
acciones, innovaciones y recomendaciones basadas en experiencias exitosas
de casos internacionales, y puede serreplicable a larealidad brasilefia.
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( GOBERNANZA E INCLUSION

)

Uno de los principales obstaculos encontrados
en algunas ciudades de paises en desarrollo para
la implementacién de proyectos de DOT, como se
sugiere en la Guia TOD Implementation Resources
& Tools?, es la falta de una institucién capaz de tra-
bajar envarios niveles de gobernanzay con organis-
mos sectoriales: planificacion y desarrollo urbano,
movilidady transporte,y gestiény financiacion.

En este contexto, se necesita que entidades publi-
cas nacionales apoyen la estrategia DOT y esta-
blezcan unaagenda claraalosresponsables porla
ejecucion, para que los diversos actores participes
puedan tener seguridad institucional en la imple-
mentacion (GPSC y WB 2018). En la misma direc-
cién, Suzuki, Cerveroy luchi (2013) sefialan que los
principales factores, en el marco de la gobernanza
institucional, para el éxito de la implementacién y
prevalencia de los proyectos DOT en la planifica-
ciéndelas ciudades son:

o el fortalecimiento de los arreglos institucionales;

e el establecimiento de politicas publicas que
apoyen las estrategias DOT;

e la coordinacion transversal entre los diferen-
tes sectores y jurisdicciones abarcadas.

En vista de la naturaleza de los tipos de intervencio-
nes en el territorio caracteristicos de los proyectos
DOT, se identifican algunas acciones especificas
parala linea estratégica de Gobernanza e Inclusion.
Por un lado, se presentan acciones para entidades
federales y estatales, cuya responsabilidad se
centra en la planificacion estratégica DOT en las
politicas publicas y las estructuras de gobernanza.
Por otro lado, para entidades municipales y metro-

politanas, debido a que tienen una estrecha rela-
cion con el territorio de implementacién DOT y con
las ciudades que seran impactadas, las acciones
propuestas buscan traer posibles herramientas
institucionales para su efectividad, colocandolos
como verdaderos lideres de la estrategia DOT.

Es importante destacar que los proyectos urbanos
adecuados para mejorar las condiciones de vida
de la poblacién pueden fracasar por completo sila
gestion delos procesos participativos serealizade
formaincorrecta. La complejidad de los proyectos
DOT suele implicar grandes transformaciones
urbanas y cambios en los impuestos y tasas, por
lo que es indispensable el compromiso de todos
los actores relevantes en el debate y la toma de
decisiones. Del mismo modo, el establecimiento
de mecanismos de evaluacion y seguimiento de
las politicas y proyectos DOT es esencial para ga-
rantizar la transparencia y la eficacia en el uso de
las herramientas para mejorar la planificaciéon DOT
en futuros proyectos.

Todas las cuestiones anteriores seran dificiles
de aplicar si no hay capacitacion de técnicos y
gerentes de instituciones responsables de la
implementacién DOT en cuanto a las normas, los
nuevos instrumentos urbanisticos, y la aplicacion
de mecanismos de financiacién para habilitar los
proyectos DOT.

A partirde estas premisas, se definieron cuatro di-
rectrices en esta linea estratégica, que proponen
acciones y recomendaciones en el marco institu-
cional y la participacién de los actores clave en la
implementacion de los sistemas DOT:

2 TOD Implementation Resources & Tools: Supported by Global Platform for Sustainable Cities (GPSC). Banco Mundial 2018.
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il 1: GOBERNANZA E INCLUSION

Directriz A:

Coordinacion y cooperacion
en el diseno de politicas
publicas DOT

Directriz B:

Liderazgo de las entidades
metropolitanas y de los municipios en
la implementacion de proyectos DOT

Crear una estructura institucional
federal para el fomento de politicas
y proyectos DOT

Crear instancias de coordinacién - entidades
metropolitanas o instituciones
implementadoras

N v
o
Establecer arreglos institucionales adecuados
di L . | a la escala del proyecto y las capacidades de
Coor | 'g.ar |~nst|t_uuolnes estat_a’ es gestion de los municipios, con una estrecha
ene |;eno Ie' |.mp %ng-:\rntacmn participacion del poder publico para la
e politicas implementacién de proyectos DOT

. 1\ J

Directriz C:

Participacion social en los
procesos de planificaciéon de
proyectos DOT

Directriz D:

Mejora de los datos iniciales, los
procedimientos de seguimiento, la
evaluacion de los resultados y la gestion

del proyecto DOT

| Acciones Lt

s
. . . o o Establecer bases de datos integradas para la
Mejorar la gestion y la identificaciéon implementacion de proyectos DOT
de los actores clave en el proceso \_ Y
participativo DOT
Establecer un sistema nacional para
monitoreo y evaluacién DOT
Crear o mantener el Consejo Municipal o N J
_Metlropolltanta, paoll'a Iel monltorfo dDeOI?' Capacitacion de técnicos y gestores municipales
Implementacion de los proyectos en la implementacidon de proyectos DOT
. J




Coordinacion y cooperacion en el
diseno de politicas publicas DOT

Es necesario delinear politicas publicas que
puedan coadyuvar en la direccién del disefio e
implementacion de estrategias DOT, asi como de-
finir objetivos comunes y tener la comprension de
una vision estratégica DOT en el dmbito nacional,
que sirva para el alineamiento institucional con
respecto a las posibilidades de implementacion
territorial enlos diferentes niveles de gobierno.

El Estatuto de la Metropoli®y las diversas accio-
nes estatales de fomento de las infraestructuras
metropolitanasy regionales de transporte masivo
hacen que los estados desempefien también un
papel estratégico y articulador para la adopcién
de sistemas DOT en sus territorios.

@ Crear una estructura institucional
federal para el fomento de
politicas y proyectos DOT

El éxito en la implementacién de proyectos urba-
nisticos DOT, en términos de dmbito institucional, y
segun las reflexiones de los autores Suzuki, Cervero
e luchi (2013), parte de la necesidad de un modelo
de gobernanza en el que exista una institucion rec-
tora del proceso y que cuente con herramientas y
politicas publicas que apoyen las estrategias DOT,
ademas de coordinar transversalmente los diferen-
tes sectores, entidadesy jurisdicciones abarcadas.

En este sentido, el gobierno federal, por sus
atribuciones naturales, tiene la competencia de
definir politicas publicas, con el fin de guiar los
procesos de implementacién del DOT, y asistir a
los gobiernos municipales y metropolitanos en
sus proyectos DOT.

3 El Estatuto de la Metrépoli fue instituido por la Ley Federal no 13.089/2015.
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RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

Coordinacion institucional federal

A nivel federal, las instituciones que deben
articularse para promover el DOT son aquellas
con competencias en el drea de urbanismo,
movilidady transporte, y financiacion.

Organizacion de estructura de liderazgo fe-
deral para DOT

Se puede llevaracabo en dos periodos:

A corto plazo: establecer el Ministerio de
Desarrollo Regional (MDR) como la institu-
cion que lidera la formulacién de politicas
publicas DOT y la coordinaciéon estratégica
en las diferentes escalas de gobernanza.
Este Ministerio es responsable de la elabo-
racién de politicas publicas para la infraes-
tructura urbanay la promocién del desarrollo
regional y productivo*. Es uno de los princi-
pales interlocutores entre los municipios y el
gobierno federal.

A largo plazo: crear y reforzar una estructura
institucional especifica para el disefio y la
implementacion de las politicas DOT. Para la
aplicacion del DOT, es necesario formulary
gestionar politicas transversales sectoriales.
Ante esta complejidad, y tras los analisis de
los casos, se recomienda la creacion de una
Instituciéon Nacional DOT que articule tanto
las relaciones interinstitucionales a nivel fe-
deral como la colaboracién con los agentes
multilaterales de financiacion del desarrollo.
Ademas, proporcionaria apoyo técnicoy

4 Informacién de MDR (octubre de 2019). Disponible en: https://www.mdr.gov.br/institucional. [Consultado el: 10/02/2020]
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econdémico a las instituciones o empresas
municipales responsables por la ejecucion
de proyectos DOT, realizando el seguimiento
y monitoreo de los proyectos, entre otras
funciones. La institucién puede proporcionar
contrapartes y fomentar proyectos locales
ofreciendo programas para contribuir a la
mejora® reajuste o reparcelacion urbana, en
colaboracion con los estados, los organismos
de planificacion regional y municipios.

e Adoptar politicas y procedimientos sosteni-
bles para la adhesién a los fondos y coope-
racion multilaterales.

Para que la cooperacién técnica o la finan-
ciacién de los bancos de desarrollo tengan
éxito, es necesario que haya una alineacion
institucional entre las estrategias federa-
les y las de los bancos multilaterales y las
agencias de cooperacion para el desarrollo
(Makino 2015). En Brasil, la mayoria de los
bancos multilaterales y agencias de coope-
racion que actualmente tienen programas
de financiamiento tienen como area comun
de accidn las: politicas de Mitigacion y
Adaptacion al Cambio Climaticoy Desarro-
llo Sostenible.

Unaformade procederalaaplicaciéndelaes-
trategia DOT seria dar relevancia institucional
a estas politicas, como ya se ha observado en
otros paises que adoptan esta estrategiaen el
ambito internacional de las Acciones de Miti-
gacion Nacionalmente Apropiadas (NAMAs,
siglaseninglés).

Con estas directrices, los paises pueden ob-
tener, por ejemplo, recursos del Fondo Verde

para el Clima (GCF, sigla en inglés) para im-
plementacién de proyectos estratégicos. La
adopcion de las NAMAs como plan de accién
para proyectos que ayuden a prever futuros
desarrollos destinados a reducir las emisio-
nes de GEI podria ser una forma de que Brasil
establezca su agenda DOT de forma notable
yglobal.

OPORTUNIDADES CLAVE:

A escala federal, actualmente se puede identi-
ficar el Programa de “Trenes Regionales de Pa-
sajeros” coordinado por SNTT y ANTT (Minfra®),
como un proyecto federal con gran potencial
para la coordinacion e implementacion de pro-
yectos DOT. El objetivo es proponer acciones
para aumentar la participacion del transporte
ferroviario de pasajeros en Brasil, utilizando la red
ferroviaria existente y las futuras concesiones
resultantes de la nueva red en construccion. Los
estudios de viabilidad técnica, econdmica, social,
ambiental y legal para la implantacion de trenes
de pasajeros de forma regular son esenciales
para predecir los proyectos DOT. Ahora deberia
existir una cooperacion entre Minfra (lider del
Programa) - a través de SNTTy ANTT -y MDR
para coordinar accionesy estrategias conjuntas.

A su vez, es necesario destacar la importancia
de la financiacién y el apoyo técnico de Caixa
Econdémica Federal y BNDES. Estas instituciones
federales tienen las herramientas para apoyar
la implantacion de proyectos DOT a nivel local y
regional. Ambos funcionan como un vinculo entre
los programas de los ministerios y la gestion de
los fondos. BNDES, a su vez, puede entrar con
participacion accionaria en PPPs o en proyectos

“La contribucién de mejora constituye un tributo a través del cual se invita a la poblacién beneficiada de una obra publica a participar en los gastos que

esta obra conlleva, dividiendo con el poder publico su carga financiera, debido al hecho de generar beneficio de la comunidad y valoracién inmobiliaria.”
- https:/jus.com.br/artigos/66845/aspectos-legais-da-contribuicao-de-melhoria

6 Ministerio de Infraestructura.



urbanos de empresas publicas. Esta participa-
cion, cuando se trata de intereses publicos, como
la vivienda de interés social, puede transferirse a
laadministracién de fondos de Caixa.

@ Coordinar instituciones estatales
eneldisefio eimplementacion
de politicas DOT

La fragmentaciony falta de coordinacion interins-
titucional entre las dreas estatales a cargo de la
Hacienda, Planificacion, Obras Publicas e Infraes-
tructura en los estados, disminuyen la efectividad
de las politicas territoriales y las inversiones enin-
fraestructura de transporte con una vision regio-
nal o supramunicipal. La definicién de directrices
DOT y acciones interurbanas para la promocién
del desarrollo del estado, basadas en normas ur-
banisticas regionales y planes estratégicos para
proyectos urbanisticos DOT integrados, sera vital
para que se lleven a cabo proyectos de DOT regio-
nalesy metropolitanos.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

En vista de las limitaciones a nivel estatal en la
promocion de la ordenacion territorial, cuyo prin-
cipal desgaste se da a los municipios mediante
la planificacién y el control del uso, la subdivisién
y la ocupacién del suelo urbano (art. 30, VIl de la
Constitucion Federal), las recomendaciones para
los estados son:

e Promover acciones de desarrollo urbano
coordinadas con la movilidad, en el caso
de acciones intermunicipales y asociadas
a proyectos estratégicos de impacto re-
gional. El Estado debe establecer normas
generales urbanisticas, de acuerdo con las
directrices nacionales, y articular acciones y
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programas DOT supramunicipal en materia
de infraestructuras de transporte. En este
caso, debido al elevado coste de ejecucion
de estas infraestructuras, es mas facil contar
con la aportacién de los estados para su
financiacién, considerando su participacion
indispensable para generar mayor seguridad
alosinversores privados en las fases iniciales
de DOT.

e Creacidn de grupos de trabajo intersecto-
riales para la coordinacion integrada de las
instituciones estatales. Al menos deben
estar presentes las secretarias responsables
de las siguientes competencias: Gestion, Pla-
nificacion y Desarrollo Territorial; Movilidad;
Vivienda; y Financiacion de Infraestructuras.
Lafuncién principal del Grupo de Trabajo seria
la promocidny establecimiento de programas
estatales y metropolitanos relacionados con
las politicas DOT establecidas en el ambito
federal, haciendo el encuentro entre las politi-
cas federales y las acciones locales.

OPORTUNIDADES CLAVE:

El Estatuto de la Metropoli y la necesidad de la
produccién de Planes de Desarrollo Urbano In-
tegrados (PDUI) pueden permitir a los estados
tener una mayor gestion sobre la ordenacién terri-
torial. EI PDUI, aliado a las politicas de movilidad
regional — que a menudo dependen de entidades
estatales — ayudaria a favorecer arreglos institu-
cionales que promuevan, de forma integrada, la
planificacién metropolitana territorial y de la mo-
vilidad, fomentando DOT.

Esta oportunidad también se relaciona con la pri-
mera accién de la siguiente directriz: creacion de
instancias de coordinacion - entidades metropoli-
tanas oinstitucionesimplementadoras.
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Liderazgo de las entidades
metropolitanas y de los municipios en
la implementacioén de proyectos DOT

La creacion de arreglos institucionales para la
implementacién de proyectos DOT a escala local
0 metropolitana es el engranaje necesario para la
implementacion del proyecto, su gestién y finan-
ciamiento, generando sostenibilidad en el tiempo.
De esta manera, las diversas entidades tendran
diferentes funciones y asignaciones; sin embargo,
es necesario que tengan claro su papel y sus com-
petencias de desempefio en las diferentes fases
deimplementacién de un proyecto DOT.

Por lo tanto, las instituciones para formar parte de
proyectos DOT deben cumplir tres criterios:

e Capacidad institucional: las entidades que for-
maran parte de todo el proceso de estructura-
cion DOT deben tener la capacidad y presentar
asignaciones tematicas que puedan ayudar
en los objetivos y visiones establecidos para
DOT. Para ello, el &mbito institucional de cada
entidad debe identificar los requisitos que
puede cumplir para estructurar los momentos
y formas de participacion en la estrategia DOT.

e Escalas de gobernanza: las entidades pueden
y deben tener diferentes escalas de actuacion
dentro de la vision DOT en cuestion, siendo
bastante claras sobre su papel y capacidad
de actuar.

e Arreglos institucionales: una vez identificadas
las entidades que estdan relacionadas con la es-
trategia DOT, asi como sus atributos, es necesa-
rio analizar los posibles arreglos institucionales
a ser organizados - posibles formas legales,
funciones y actividades de cada institucion,
formas de participacion (de las instituciones y
actores externos), equipos de trabajo, etc.

Como la estrategia DOT actua e interviene defi-
nitivamente en el territorio, es necesario que las
instituciones publicas respalden el DOT y esta-
blezcan una agenda de implementacion clara
y responsable, para que los diversos actores
puedan tener garantias institucionales de im-
plementacion. Por la naturaleza de los tipos de
intervencion DOT, el liderazgo suele ser llevado
a cabo por el Poder Publico y, mas especifica-
mente, por la escala territorial de implemen-
tacion: municipios o regiones metropolitanas.
Es en este ambito de actuacién que la agenda
DOT debe ser incorporada a la politica urbana/
metropolitana, priorizando el interés publico
sobre el privado.

Por lo tanto, esta directriz presenta dos ac-
ciones muy claras: una tiene como objetivo
establecer metrépolis como agentes respon-
sables de la implementacion del DOT regional
instituciones de escala intermedia (entre es-
tados y municipios); y otra pretende presentar
las diversas formas institucionales a escala
municipal e intramunicipal para estructurar
proyectos urbanisticos DOT liderados por las
entidades locales.

@ Crearinstancias de coordinacion

entidades metropolitanas o
instituciones ejecutoras

El Estatuto de la Metropoli establece las directri-
ces generales para la planificacién, lagestidonyla
ejecucion de las Funciones Publicas de Interés
Comun (FPICs)’ en las regiones metropolitanas
y aglomeraciones urbanas brasilefias. Las pro-
puestas establecidas tienen una gran sinergia
con las demandas institucionales para la imple-
mentacion de proyectos DOT a escala metropoli-
tanayregional. Sonellas:

7 La Funcion Publica de Interés Comun se refiere a la “la politica publica o la accién incluida en ella, cuya aplicacion por parte de un Municipio, de forma
aislada, seriainviable o tendria unimpacto en los municipios limitrofes” (Ley n® 13.089 /2015, art. 2°,inc. II).
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La creacion de entidades de planificacion y
gestion metropolitana independientes, con
una vision a largo plazo y competencias
legales propias, constituye la estrategia re-
gional mas importante para la coordinacion
entre la planificacion urbana y la movilidad.
Ademas de ser herramientas indispensables
para el buen funcionamiento de las Regiones
Metropolitanas® (RM) y Aglomerados Urba-
nos® (AU), una vez instituidas, estas entidades
tienen la capacidad real para llevar a cabo la
ejecucion de proyectos DOT.

Los proyectos DOT a escala metropolitana
requieren mayor capacidad institucional que
los desarrollos a escala local, ya que articu-
lardn mas de un municipio, con dinamicas,
instituciones y condiciones de gobernanza
distintas. La capacidad de coordinacion inter-
sectorial entre la planificacidn, la movilidad y
el uso de la vivienda metropolitana rara vez
se encuentra en las instituciones publicas
locales existentes (Giroux 2017).

Estas entidades, ademas de la coordinacién de
los grupos de trabajo intersecretariales, deben
garantizar la creacién y el seguimiento de un
calendario de proyectos comunes, unificando
el trabajo de varias entidades federativas y sus
organos. Esta medida evitaria la tendencia a
la division y desagregacion de las actividades,
que constituye un obstaculo para la coordina-
cion y ejecucion de proyectos complejos.

BID

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

Se recomienda, para el liderazgo DOT metropo-
litano, como arreglos institucionales, las autar-
quias, fundaciones o empresas publicas, siem-
pre del tipo de Administracion Publica Indirecta.

Parala consolidacion de las estructuras de gober-
nanzay la planificaciéon metropolitana, es nece-
sario que las posiciones politico-ideoldgicas no
se superpongan al interés publico y a la funcién
social de la propiedad, exigiendo una gobernanza
interfederativa dirigida al bien comun. Las entida-
des metropolitanas pueden desempefiar un papel
importante en el arbitraje de los conflictos de
intereses entre dos o mas municipios, por lo que
deben actuar como mediadores y, en su caso, to-
mar decisiones imparcialmente de acuerdo con
elinterés comun de laregion.

Cabe destacar que de los 75 RMs y 9 AUs y Regio-
nes Integradas de Desarrollo (RIDE™), solo 7 RMs
y 2 AUs son gestionados por entidades metro-
politanas (Administracion Publica Indirecta), sin
considerar las RMs y AUs del estado de Sao Paulo,
cuya gestion fue llevada a cabo por una empresa
publica (Emplasa'), que se encuentra actualmen-
te en liquidacioén. Sus funciones se transfieren a
instituciones publicas directas estatales (secreta-
riasy érganos de coordinacion del estado).

Segun se define en el Estatuto de la Metrépoli, la Region Metropolitana es la unidad regional establecida por los estados, a través de la ley complementaria,
constituida por la agrupacién de municipios limitrofes paraintegrar la organizacion, planificacién y ejecucién de las funciones publicas de interés comun.

Tal como se define en el Estatuto de la Metrépoli, la Aglomeracion Urbana es la unidad territorial urbana constituida por la agrupacion de 2 (dos) o mas munici-
pios limitrofes, caracterizada por lacomplementariedad funcional y laintegracion de dindmicas geogréficas, ambientales, politicas y socioecondmicas.

Las Regiones Integradas de Desarrollo (RIDEs) son dreas metropolitanas que abarcan municipios de diferentes Unidades de la Federacion, con el
objetivo de promover proyectos de dinamizacién econémica de territorios en desarrollo. Brasil tiene tres RIDEs: el Distrito Federal y Entorno, que incluye
33 municipios de los estados de Goias y Minas Gerais ubicados cerca de Brasilia; RIDE Polo Grande Teresina (PI), compuesta por 15 municipios de los
estados de Piaui y Maranh&o ubicados en el drea de Teresina; y RIDE Polo Petrolina (PE) y Juazeiro (BA), que incluye 7 municipios en la region fronteriza
entre Pernambuco y Bahia - https:// www.mdr.gov.br/saneamento/planos-de-saneamento-basico-das-regioes-integradas-de-desenvolvimento-
ride#:~:text=Assim%2C%20institu%C3%ADdas%20por%20Lei%20Complementar,econ%C3%B4mica%20de%20territ%C3%B3rios%20 em%20
desenvolvimento.

Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A. - La Ley n® 17.056/2019 autorizé la extincién de Emplasa, asi como la Junta General de Accionistas, que
tuvolugarel 21/08/2019. https://emplasa.sp.gov.br/
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CASO BRASILENO: AGENCIA DE DESARROLLO DE LARMDEL
VALLE DEL RIO CUIABA - AGEM/VRC

LA AGEM/VRC se constituyé como entidad autarquica, componente de la Administracién Publica Indirecta,
con autonomia administrativa y financiera y duracion indefinida. Su PDUI - llamado el Plan Director para el De-
sarrollo Integral de la Regidén Metropolitana del Valle del Rio Cuiaba (PDDI /VRC'") - fue aprobado en diciembre
de 2018, con la mision principal de integracion y organizacion, planificacion y ejecucion de funciones publicas
de interés comun, dirigido al desarrollo integrado de la RM del VRC. Estos incluyen la “Planificacion del Uso y
Ocupacion del Suelo, Accesibilidad y Movilidad Urbana” a nivel regional.

Es importante destacar que la elaboracién del PDDI/VRC fue acompafiada por el Consejo Deliberativo Me-
tropolitano del VRC (Codem), integrado por representantes de los gobiernos y la sociedad civil. Cuenta con el
asesoramiento técnico del Instituto Brasilefio de Administracion Municipal (IBAM).

4 FIGURA - ORGANOS METROPOLITANOS DE LA REGION METROPOLITANA
DEL VALLE DEL RiO CUIABA

AGENCIA FONDO
CONSEJO CONSEIO DE DESARROLLO DE DESARROLLO
DELIBERATIVO EJECUTIVO " "
METROPOLITANO METROPOLITANO R ECION IO
METROPOLITANA METROPOLITANA
Caracter deliberativo Caracter ejecutivo Caracter técnico: Apoyo financiero para la
formado por y normativo responsable de la gestidn de planificacién e
representantes de los los programas y acciones implementacion de planes,
gobiernos municipales l programas y acciones

y la sociedad civil
DIRECCION O
COORDINADORES

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Ley Complementaria n 499, de 22 de julio de 2013 - D.O. 22.07.13. Acceso: 20/03/2020

Destacan las siguientes estrategias DOT del PDDI/VRC:

e Enladefinicién de las 4reas de interés metropolitano: (I) Area Prioritaria de Densificacién y Usos
Diversificados, definida por el area de influencia de los ejes donde esta prevista la implantacién del
Vehiculo Ligero sobre Rieles (VLT) en Cuiabd y Varzea Grande; y (1) area de influencia del ferrocarril,
cuando se va a implantar.

e Los estudios y proyectos urbanisticos previstos pueden contener recomendaciones para la aplicaciéon
de instrumentos urbanisticos que contribuyan para la recuperacion de la valoracion del suelo resultante
de la inversién publica y/o de los cambios en la legislacién urbanistica que alteran las posibilidades de
uso del suelo™:

-

2 EI PDDI/VRC comprende los municipios de Acorizal, Chapada dos Guimarées, Cuiabd, Nossa Senhora do Livramento, Santo Antonio de Leverger y Vérzea
Grande (fuente: Ley complementaria ne609 de 27 de diciembre de 201 8).

3 Art. 64,§4°,dela Ley Complementaria n.609/2018.

-



@ Establecer arreglos institucionales
adecuados ala escala del proyecto
y las capacidades de gestién de
los municipios, con una estrecha
participacion del poder publico
paralaimplementacion de
proyectos urbanisticos DOT

Los arreglos institucionales “son de gran importancia
para la formulacidn agil de politicas de desarrollo
sostenible, especialmente para politicas que requie-
ren una gran cooperacion de actores privados” (Fiani
2013). En este mismo contexto, cabe sefialar que los
arreglos institucionales deben ser liderados o coor-
dinados por agentes publicos, recomendando una
estrecha participacion del poder publico, dirigiendo
estrategias de implementacién o participando en la
inversion paralaviabilidad de los proyectos DOT.

El modelado institucional para estos proyectos no
puede ser estandarizado, ya que esta directamente
relacionado con las necesidades institucionales,
politicas y de financiacién del momento, asi como
con otras cuestiones, como la dindmica inmobiliaria
actual de la ciudad o las expectativas sociales. Sin
embargo, sobre la base del estudio de caso, es posi-
ble establecer cuales serian los arreglos mas comu-
nes para los sistemas DOTy su relacién con posibles
escenarios en el Brasil, dependiendo de la capacidad
técnica y de gestién necesaria para acelerar la im-
plantacion DOT.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

I. Empresas 100% publicas o Sociedades de
Economia Mixta como opciones para arreglos
institucionales para la gestion y viabilidad de
proyectos a gran escala en RM, AU y municipios
con capacidad técnica y financiera.
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Dependiendo de cada caso, es necesario eva-
luar lamejor opcion. Por ejemplo, cuando el sue-
lo es mayoritariamente publico, se recomiendan
opciones con mayor participacién publica (em-
presas o consorcios publicos o Sociedades de
Economia Mixta). Sin embargo, cuando el suelo
es mayoritariamente privado, se recomiendan
las PPPs o las concesiones comunes.

Las empresas 100% publicas puedentener un
alto nivel de capacidad de gestion, cuidando
tanto la planificacion de infraestructuras
como la planificacién urbana del drea de in-
fluencia. Existen varios estudios de caso que
demuestran la viabilidad de este tipo de arre-
glos institucionales, como la empresa Bilbao
Ria 2000, la Empresa Metro de Panama o la
Compafiiade Metro de Bogota.

Las Sociedades de Economia Mixta también
se recomiendan para la capacidad y la flexi-
bilidad operativa con relacién a las empresas
100% publicas. En este arreglo, el papel del sec-
tor publico puede desarrollarse entres niveles:

o de amplio dominio, cuando el sector pu-
blico proporciona la financiacion, toma las
decisionesy asume los principales riesgos;

o de participacion reducida, limitada a la
funcion de proporcionar subvenciones o
contraprestaciones, en el caso de PPPs
que permiten a los socios privados obte-
ner ventajas que hacen que el proyecto/
negocio sea atractivo para el mercado;

o enuna posicién intermedia, contribuyen-
do conjuntamente y de forma mds equi-
tativa con el socio o socios privados en
la financiacion del proyecto, en capacidad
de gestion y coordinacion con otras enti-
dades publicas.
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SOCIEDAD DE ECONOMIA MIXTA - COMPANIA DE DESARROLLO
URBANO DE LA REGION DEL PUERTO (CDURP-RJ)

La CDURP establecida por laLey Complementarian® 102/2009, esta a cargo de la gerencia por parte del ayun-
tamiento en la Operacion Urbana Consorciada Puerto Maravilla', en forma de sociedad de economia mixta,
constituida como sociedad anénima, con personalidad juridica de derecho privado y patrimonio propio. El con-
trol de la Compafiia es ejercido por el municipio de Rio de Janeiro, que debe mantener un minimo del 51% de las
acciones. Esta autorizada por la ley a tomar la forma de una compaiiia abierta, con acciones negociadas en la
bolsade valores o en mercados secundarios.

La CDURP realizatres funciones principales, contando con la cooperacion interinstitucional municipal:

e La estructuracioén, seguimiento y contratacion de la PPP del Puerto Maravilla, y la articulacion de la Con-
cesionaria Puerto Nuevo - que realiza obras en las 500 hectéreas del Area de Especial Interés Urbano
(AEIU)'>de la Region del Puerto de Rio de Janeiro - junto con otros organismos publicos. Cabe destacar
que este es un caso relevante de DOT, ya que consiste en la regeneracién urbana de un area portuaria
convertida en nuevos usos mixtos y asociada al desarrollo del VLT, ademas de las mejoras de espacios
publicos y servicios en la region.

e Lagestion de la operacién urbana - que se basa en la emisién de Cepacs’®-, con rendicion de cuentas
ante la Comision de Bolsa y Valores (CVM), participando también en la aprobacién de emprendimiento
en conjunto con la Secretaria Municipal de Urbanismo.

e Lapromocion del dinamismo econdémico y social de la region, para que la empresa funcione como agen-
cia de desarrollo ademas, posibilitando la disponibilidad de terrenos para el mercado y para proyectos
sociales (viviendas de interés social) y culturales (Proyecto Puerto Cultura y restauracién del patrimonio
histérico) (Da Gama y Werneck 2017).

CONTINUA D

14 Las Operaciones Urbanas Consorciadas son intervenciones puntuales llevadas a cabo bajo la coordinacion del Poder Publico y que abarcan la iniciativa
privada, empresas proveedoras de servicios publicos, residentes y usuarios del sitio, buscando lograr transformaciones urbanisticas estructurales, mejoras
socialesyvaloracion ambiental (Fuente: Ayuntamiento de Sdo Paulo).

15 Las Areas Especiales de Interés Urbanistico son aquellas que deben integrarse adecuadamente en la estructura de la ciudad, con el fin de aprovechar las me-
joras yaimplementadas o incluso eliminar la precariedad de |a infraestructura existente. (Ayuntamiento de Porto Alegre, 1999) - Disponible en: http://Iproweb.
procempa.com.br/pmpa/prefpoa/spm/usu_doc/guia_pddua.pdf

16 Emitido por el poder publico, el Certificado de Potencial Adicional de Construccién (Cepac) se utiliza para financiar las Operaciones Urbanas Consorciadas -
https://www.aecweb.com.br/revista/materias/entenda-os-cepacs-e-as-operacoes-urbanas-consorciadas/16229
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En su funcionamiento, tiene autonomia administrativa y financiera, pero esta vinculada a la Secretaria Ex-
traordinaria de Desarrollo del Municipio. Su gobierno se estructura a través de un Consejo de Administracion,
asesorado por un Consejo Consultivo y un Consejo Fiscal, que eligen, destituyen y aprueban las actuaciones 'y
operaciones de la presidenciay sus érganos de gobierno, segun la siguiente estructura:

ESTRUCTURA ORGANIZATIVA DE LA CDURP

CONSEJO
FISCAL

CONSEJO DE CONSEJO

CONSULTIVO

ADMINISTRACION

Supervisar y recomendar Elegir, remover y aprobar CDURP + Ayuntamiento (3)
+ Sociedad Civil (3)
l + Estado (1) + Unién (1)

SIDENCIA

Ejecutar y operar

¥ l l ¥
- DIRECCION
DIRECCION DE DE ADMINISTRACION
OPERACIONES
Gestis Gestion Y FINANZAS
e S del Desarrollo D D
Juridica E S 8
» condémico y Social B Gestion de
Gestion Gestion de . aa
i B Administracién
de Servicios y Obras Inversiones N
vy Finanzas

La creacién de la CDURPy los Fondos de Inversion Inmobiliaria (FIl)'” permitié blindar el plan urbanistico de la
Operacién Urbana Consorciada Puerto Maravilla de las interferencias politicas y de los cambios de gestion,
ya que no depende exclusivamente del Ayuntamiento de Rio de Janeiro y tiene una gran autonomia. La propia
Ley Complementaria que creé la CDURP le dio la competencia para poder actuar en otros proyectos urbanos
de la ciudad. Asi, la experiencia del Puerto Maravilla puede ser utilizada en la implementacion de otros siste-
mas DOT municipales. En el caso de las actividades fuera de los limites municipales, en la RM, deberia revisar-
selaley quelainstituy6.

17 Fondos de Inversién Inmobiliaria fueron creados por la Ley n° 8.668/93y estan regulados por la Instrucciéon CVM n° 472/08. Su funcionamiento y la oferta pu-
blica de acciones de su emision dependen del registro previo ante la Comision de Bolsa y Valores (CVM). Son fondos de inversién destinados a su aplicacion
en emprendimientos inmobiliarios, que incluyen, ademds de la adquisicion de derechos de propiedad inmobiliaria, la inversion en valores del mercado inmobi-
liario, tales como cartas de crédito inmobiliario (LCI), cartas hipotecarias (LH), cuotas de otros FlI, certificados de potencial adicional de construccion (Cepac),
certificados de créditos inmobiliarios (CRI), y otros previstos en la regulacion - https://www.investidor.gov.br/menu/Menu_Investidor/valores_mobiliarios/
fundos_imobiliarios.html
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La utilizacién de PPPs como arreglo institu-
cional para la ejecucidn de obras, servicios
y como mecanismo para procesos de revi-
talizacion o reurbanizacion de areas urba-
nas degradadas’. Las PPPs se basan en la
cooperacion entre la Administracion Publica
y lainiciativa privada, y como finalidad el uso,
la explotacién o la ejecucion de un proyecto
determinado. Su formalizacion se realiza me-
diante concesion administrativa.

El instrumento de PPs supone que el socio
privado ofrecera mayor eficacia y eficiencia
en la prestaciény gestion de obras y servicios
publicos que la Administracién Publica. Ade-
mas, permite la aportacién de contribuciones
del sector privado y la distribucién de los
ingresos con el sector publico, sin que este ul-
timo tenga que aportar necesariamente recur-
sos. Las PPPs se recomendardn con mayor
detalle en la linea estratégica de financiacion;
sin embargo, se destaca que constituyen arre-
glos institucionales que deben utilizarse no
como una herramienta de financiacién para
la infraestructura de transporte, sino como un
mecanismo para el desarrollo inmobiliario en
tornoalainfraestructura.

El uso de Consorcios Publicos como modelo
institucional para municipios pequeiios con
menores ingresos. La Ley n°11.107, de 06 de
abril de 2005 — Ley de los Consorcios Publi-
cos - instituyé un nuevo componente de ges-
tion metropolitana e interinstitucional. Este
nuevo tipo de consorcio comenzé a permitir
la integracién no solo horizontal sino también
vertical entre las diferentes entidades de la
Federacién (Schvarsberg y Lopes 2011).

Para lograr sus objetivos, el consorcio publico
podra: firmar convenios, contratos acuerdos

Enciclopédia Juridica da PUCSP: Concessao urbanistica por Alexandre Levin (2017). Consultado en: https:/enciclopediajuridica.pucsp.br/verbete/111/

edicao-1/concessao-urbanistica-
Leyno11.107/2005, art. 2°;§1; incisos |, Il y IlI.

de cualquier naturaleza, recibir ayudas, aporta-
ciones y subvenciones sociales o econémicos
de otras entidades y 6rganos del gobierno;
en los términos del contrato de consorcio de
derecho publico, promover la expropiacion e
instituir servidumbres en los términos de la
declaracion de utilidad o necesidad publica, o
de interés social, por parte del Poder Publico; y
también ser contratados por la administracion
directa o indirecta de las entidades de la Fede-
racion consorciadas, dispensadallalicitacion™

Segun la Confederaciéon Nacional de Muni-
cipios (2018), la Unién no participa como
entidad asociada de ningun consorcio en el
pais (en desarrollo y planificaciéon urbana), y
destaca que este tipo de asociacion predo-
mina en municipios pequefios. En esta ldgica,
los consorcios representan una alternativa a
estas ciudades, constituyendo un modelo ins-
titucional relativamente simple para la imple-
mentacion de politicas publicas estructurales
y para el desarrollo de algunos proyectos DOT
asociados a infraestructuras de transporte
mas simples, como: (i) estaciones centrales
de autobuses donde circulan varias lineas; (ii)
ejes de carreteras principales con o sin carril
exclusivo para una red de autobuses intermu-
nicipales; o hasta (iii) corredores de BRT en
ciudades medianas, con una mayor estructu-
racion de su sistema de movilidad urbana.

o Las principales caracteristicas de este
tipo de autarquia asociativa (Consorcios
Publicos en forma de asociacién) son:
persona juridica auténoma de derecho pu-
blico que integra la administracion indirec-
ta de varias entidades federativas, cuyo
objetivo es la adopcién de medidas mu-
tuas entre entidades federativas (Unién,
Estados, Distrito Federal y Municipios).



o Es necesario destacar que, incluso si no
hay casos de éxito en Brasil en Consorcios
Publicos en proyectos urbanos a gran
escala, la modelizacién de consorcios
publicos con la participacion de las tres
entidades federadas puede ayudar a pro-
ducir proyectos urbanos DOT sostenibles
economica e institucionalmente.

OPORTUNIDADES CLAVE:

En cuanto al uso de la concesidn urbanistica
como instrumento urbanistico de PPPs para
proyectos DOT, la solucidn prevista en el PD de
Sé&o Paulo (2014) tiene como objetivo cubriralas
empresas privadas en los procesos de revitaliza-

BID

cién de areas urbanas degradadas o procesos
de urbanizacién o reurbanizaciéon. También
podria ser una opcion para proyectos DOT en
otros territorios, absorbiendo mas actores en
el proceso.

La modelizacién del consorcio publico con la
participacion de las tres entidades federadas, a
pesar de no tener aun casos en Brasil, fue consi-
derada para la Operacion Urbana Consorciada
del Puerto Maravilla (Rio de Janeiro) entre 2004
y 2009 por el grupo de trabajo interministerial
liderado por el Ministerio de Ciudades y formado
por la Casa Civil y la Secretaria de Patrimonio de
la Unién (SPU). Este modelo institucional no se
mantuvo y fue cambiado por la estructura actual
dela CDURP.

Fuente: Metamorworks. Partnership of business concept. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Participacion social en los procesos
de planificaciéon de proyectos DOT

Esta tercera directriz esta presente tanto en la
planificacion como en la ejecucién de proyectos
urbanisticos. Se refiere a acciones relacionadas
con la participacion de la poblacién en latoma de
decisiones sobre laadopcidn de estrategias DOT.

El mapeo de actores es fundamental para el éxito
del proceso participativo. Una vez definida el drea
de influencia DOT y sus impactos, deberia reali-
zarse una encuesta entre los sectores publico y
privado actuantes, actores locales y de la socie-
dad civil (que puede estar representada por la so-
ciedad civil organizada). Su participacion puede
ocurrirde varias maneras:

e Talleres de discusion a lo largo de la plani-
ficacién de la estrategia DOT, diagndstico
y propuestas.

e Audiencias publicas para la comunidad en
general y sectores especificos.

e Creacion de un sitio web electrénico con he-
rramientas de interaccién para la comunica-
cion y actualizacién constante, presentacion
de resultados, seguimiento e informacion
sobre proyectos DOT.

e Herramientas de respuesta a los solicitantes.

e Cursos de formacién para las partes intere-
sadas sobre temas relevantes (que pueden
llevarse a cabo de forma presencial o virtual).

e Campafias de difusién del proceso participa-
tivo, campafias publicitarias sobre el proyecto
y resultados.

En cuanto a la participacion del sector privado,
ademas de estos modelos, es posible contribuir
de manera mas incisiva en el desarrollo de la pro-
puesta DOT de dos maneras:

e Procedimiento de Expresién de Interés: es
una opcion del sector publico que permite a
las empresas del sector privado elaborar pro-
yectos, analisis y propuestas para el area de
influencia DOT, con la intencién de desarrollo
de la modalidad de PPPs y/o Concesion.

e Expresion de interés Privado: es la posibi-
lidad de que las entidades privadas tomen
la iniciativa voluntaria de proponer estudios,
proyectos y soluciones para la realizacién
de una determinada inversion. En el caso
de DOT, podria ser la implementacion de in-
fraestructura de transporte masivo o incluirla
construccién de areas comerciales en puntos
de influencia DOT.

En ambos casos, el sector publico reduce los
costos de proyecto y la necesidad de desarro-
Ilarlo internamente, al obtener la participacion
de un mayor ndmero de entidades y soluciones,
y también al agregar visién privada al proyecto.
La participacién del sector publico continuaria
en el liderazgo y definicién de DOT en la ciudad,
ya que es su atributo fundamental. Asi, ante este
contexto, se presentan dos acciones especificas:
“Mejorar la gestion e identificacién de actores
clave en el proceso participativo DOT" y “Crear o
mantener el Consejo Municipal o Metropolitano
para el acompafiamiento de la implementacion
delos proyectos DOT".
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Mejorar la gestiony la
identificacion de los
actores clave en el proceso
participativo DOT

El Estatuto de la Ciudad (2001) legitima la par-
ticipacion popular en las decisiones de planifi-
cacion urbana. Asi pues, por ley, la participacion
de la sociedad civil tanto en los debates iniciales
como en el proceso de aplicacion y seguimiento
debe garantizarse mediante consultas y au-
diencias publicas, debates, consejos, grupos de
trabajo y audiencias. Sin embargo, los estudios
de casos muestran que los procesos participa-
tivos en proyectos urbanisticos en Brasil se han
implementado de manera escasa y deficiente.
Las leyes municipales, por ejemplo, prevén una
participacion social de manera limitada, que no
vamucho mas alla de las audiencias publicas.

Por lo tanto, es necesario cambiar la Iégica ac-
tual, dando mayor importancia a este proceso
participativo en la busqueda de soluciones
urbanasylaimplementaciénde ciudades 3C.
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RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

La implementacion de proyectos urbanisticos
DOT debe:

e Adoptar mecanismos sélidos de participacion

social: es un reto transversal al proceso de dise-
flo de politicas urbanas y proyectos urbanisticos
alineados con DOT. Es necesario fortalecer las
directrices nacionales, estatales y municipales
para que haya una participacién social efectiva
en la toma de decisiones acerca de politicas y
proyectos DOT. También es necesario que los ac-
tores sientan que sus reclamos se han cumplido
y que tengan control del progreso del proyecto
urbanistico a través de indicadores y metas.
Realizar mapeo de actores clave vinculados a
proyectos urbanos DOT, que puede variar en
funcion: (i) de la escala a la que esta ocurriendo
la discusién (nacional/central; estatal/regional;
metropolitana, municipal o local/ zonal); o (ii) de
la etapa proceso DOT, planificacion o ejecucion
de proyectos.

L FIGURA - PARTICIPACION DE VARIOS ACTORES EN LOS DIFERENTES MOMENTOS
DELOS PROYECTOS URBANOSDOT
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Acontinuacion, puede observarse como serialaiden-
tificacion de actores para los diferentes momentos
deimplementacion de proyectos urbanisticos DOT:

I. Planificacién DOT: tiempo para planificar y
organizar el conjunto de intervenciones o el
proyecto urbano, con la elaboracién de diag-
ndésticos y propuestas (definicion del tipo de
modo y tecnologia a implementar, proyecto
urbanistico, inversion necesaria, definicion de
formasy fuentes de financiamiento y estructura
de gobernanza de la operacién). La ejecucion
de esta actividad es responsabilidad del 6rgano
de coordinacién (gobierno local). Sin embargo,
puede recibir contribuciones importantes de
otras entidades:

o Gobiernos Central y Regional: pueden ayudar
a capacitar a los administradores en cues-
tiones conexas, asi como revisar y volver
a debatir instrumentos y politicas publicas
capaces de ayudar o perturbar el proceso.

o Sector Privado y Poblacién: deben participar
en las discusiones y de la planificaciéon
estratégica DOT, para que formen parte de
todo el proceso y se apropien de las pro-
puestas a llevar a cabo. El sector privado
puede discutir formas de participacion en
diversas dreas: ejecucion de obras, finan-
ciacion directa, operacion del sistema de
transporte, actuacion en el sector inmo-
biliario, etc. El proceso participativo de la
poblacion, a su vez, se lleva a cabo en con-
junto con diversos sectores de la sociedad
civil organizada. Los debates debenteneren
cuenta la gestién adecuada de la poblacién
que puede verse afectada o participar direc-
tamente en el proceso de transformacion
(expropiaciones, reasentamientos, etc.).

II. Implementacion DOT: es la fase en la que se
dispone de toda la estructuralegal y el ambito ju-
ridico para la ejecucién de las obras necesarias,
con una clara planificacién presupuestaria, mo-
delos de financiacion y formas de gobernanza

IV.

definida. En este momento, la implementacion,

las inversiones y las formas de financiacién se

llevan a cabo en nombre del organismo coordi-
nador o del gobierno local, pero puede contar
con la colaboracién de otros actores:

o Gobiernos Central y Regional: pueden pro-
mover programas de transferencias finan-
cieras (directas e indirectas) para la eje-
cucién de la obra, asi como proporcionar
tierras publicas de sus jurisdicciones al
banco de suelo del proyecto. El Gobierno
Central incluiria también a las entidades
multilaterales que pueden financiar total
o parcialmente la operacion.

o Sector Privado: dependiendo de los arreglos
y demandas, el sector privado puede partici-
par en diversas formas - ejecucion del traba-
joatravés de PPPs, financiaciones directas a
través de bancos privados (endeudamiento),
financiaciones indirectas a través de la recu-
peracion de la plusvalia, entre otros.

Operacién y Mantenimiento DOT: una vez reali-
zadas las obras, comienza la operacion del sis-
tema de transporte y de la renovacion/transfor-
macion urbanistica. Una vez mas, la ejecucion
y gestion son responsabilidad del organismo
coordinador o gobierno local, que tiene como
objetivo garantizar el funcionamiento del sis-
tema de transporte y el disefio urbanistico, asi
como su mantenimiento a lo largo del tiempo.
o Sector Privado: puede participar en la opera-
cionalizacion del sistema de transporte, asi
como en el proceso de renovacion urbana.

Refinamiento: En esta fase final DOT se eva-
luardn y supervisaran las metas establecidas
y el conjunto de la intervencion, teniendo en
cuenta la sostenibilidad econdmica, financiera,
urbanistica, social y ambiental. Los cambios y
mejoras necesarias deben ser orquestadas y
gestionadas por el organismo coordinador, pero
también deben responder a las demandas y de-
seos que puedan surgir del control ciudadano®

20 Adaptado de: TOD Implementation Resources & Tools: Supported by Global Platform for Sustainable Cities (GPSC). Banco Mundial 2018.
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LA FALTA DE PARTICIPACION SOCIAL EN EL “PROJETO
URBANISTICO ESPECIFICO DA NOVA LUZ” (SP)

El “Projeto Urbanistico Especifico da Nova Luz” consistié en llevar a cabo la renovacion urbana de un area de-
gradada de 30 hectareas en el centro de Sé@o Paulo, con edificios de alto valor histérico, como la “Estagao da
Luz"y otros edificios protegidos. Comenzé en 2005, fue suspendido por el poder judicial en 2011y 2012,y final-
mente presentado por el alcalde en 2013. Su proceso fue muy controvertido debido al instrumento urbanistico
utilizado, la Concesion Urbanistica, ya que se trataba de un area mayoritariamente de suelo privado. Se convir-
ti6, después de todo, en un claro ejemplo del fracaso de un proyecto con caracteristicas DOT en Brasil, debido
aunagestion fallida de los procesos participativos.

Principales obstaculos identificados:

e Ladecision politica de aplicar en el proyecto “Nova Luz” el instrumento de Concesion Urbanistica, de
hecho, no conté con la participacién popular. No hubo audiencia publica. (Tribunal de Justicia de SP)

e Lanecesidad de una gran inversién publica (RS 600 millones + incentivos fiscales), ya que uno de los
argumentos de la Ley de Concesién Urbanistica es que el sector privado es responsable de financiar la
obra. La PPP se recomienda como el mejor instrumento para este tipo de operacién urbana.

e Desinterés del capital privado en el proyecto, que no estaba convencido de la valorizacion de la region y
la posible transformacion urbana.

FIGURA - PERIMETRO DEL PROYECTO URBANISTICO DE NUEVA LUZ

Fuente: SP-Urbanismo (2011). Nova Luz - Projeto Urbanistico Consolidado. Ayuntamiento de Sdo Paulo - Desarrollo Urbano

Este caso ejemplifica la situacion de varios proyectos urbanisticos y sus procesos participativos en Brasil. A
pesar de que la legislacion considera la participacién social como prerrogativa, lo que realmente sucede son
proyectos decididos de manera autoritaria y sin satisfacer las demandas de varios actores, especialmente
aquellos con menor capacidad financieray articulacion.
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Crear o mantener el Concejo
Municipal o Metropolitano para el
monitoreo de laimplementacion
delos proyectos DOT

Los concejos, también llamados concejos de
politicas publicas, se encuentran entre las herra-
mientas que permiten a los ciudadanos participar
activamente en el proceso de creacion de politi-
cas publicas en Brasil. Sin embargo, el panorama
actual en varias esferas de la federacion es el des-
mantelamiento de estas organizaciones, lo que
disminuye la capacidad de dar voz y servir a los
diversos sectores de la sociedad en el desarrollo
de proyectos urbanisticos.

En este sentido, la orientacion es articular conce-
jos municipales y metropolitanos con el objetivo
de acompafiar la ejecucién de la estrategia DOT
para la ciudad o regién y también de proyectos
urbanisticos especificos, ademas de discutir y
elaborar propuestas de proyectos de ley de inte-
rés urbanistico, debatir directrices para las areas
publicas DOT, entre otras atribuciones.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

En cuanto a la participacion social, se recomien-
da acompanar los proyectos DOT desde la pla-

Fuente: Chinnapong. Microphone voice speaker in town hall meeting. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

nificacién hasta su ejecucién por un Concejo,

como espacio de encuentro de la sociedad civil

con el poder publico municipal o metropolita-
no. El Concejo Municipal o Metropolitano de la
ciudad se encarga de la integracion entre las

politicas sectoriales de desarrollo urbano, entre
las que destacan: planificacion urbana, vivien-
da, saneamiento y movilidad urbana.

Existen diferentes nomenclaturas para
este tipo de institucion: Concejo de las
Ciudades (Concidade), Concejo Municipal
de Desarrollo Urbano o Concejo Municipal
de Desarrollo y Urbanizacién (CMDU). Lo
importante es que la sociedad civil y las
autoridades tengan una representacion
oportuna en el Concejo, que debe super-
visar y evaluar la implementacién de los
proyectos DOT.

Esnecesarioincluiralas comunidades loca-
les (asociaciones de vecinos o residentes)
de las areas DOT sujetas a intervenciones
urbanisticas, porque son dreas de influencia
de las estaciones y corredores de transpor-
te publico. Se recomienda crear un grupo de
trabajo que pueda colaborar con el Concejo
de la Ciudad o Concejo de la Metrépolis,
cuando su intervencion sea necesaria por
las posibles afectaciones e implicaciones
sobre la identidad de la comunidad.



Mejora de los datos iniciales, los
procedimientos de seguimiento,
la evaluacion de los resultados y
la gestidn de proyectos DOT

La falta de informacion territorial es una de las
principales barreras para la implementacion
DOT en Brasil. Los municipios, los estados
y el Pais no cuentan con una base de datos
territorial, catastral y registral actualizada e in-
terconectada, lo que perjudica la planificacion
y la ejecucion de proyectos urbanisticos. Por
lo tanto, es necesario mejorar la recoleccion
y sistematizacién de datos como paso inicial
y fundamental para permitir la adopcién de
sistemas DOT.

En cuanto al monitoreo de DOT, el uso de
indicadores - incluyendo indicadores de
sostenibilidad - es la mejor manera de ana-
lizar las estrategias adoptadas, establecer
metas y evaluar los resultados alcanzados.
Ello se debe a que los indicadores conllevan
criterios técnicos contabilizados, que pueden
ser facilmente comprendidos por diversos
actoresy, especialmente, por la estructura del
liderazgo DOT.

Los objetivos establecidos sobre la base de
los indicadores deben presentar criterios tem-
porales para su aplicacién, ya que las acciones
y los resultados esperados pueden ocurrir a
corto, mediano y largo plazo. Ademas, para
poder monitorear y evaluar los resultados, los
municipios y regiones metropolitanas necesi-
tan contar con profesionales capacitados que
puedan ejercer tanto la recoleccion calificada
de datos iniciales como el monitoreo.

Por lo tanto, esta directriz tiene tres acciones:
(i) “establecer bases de datos integradas para
la implementacién de proyectos DOT”; (ii) “es-
tablecer un sistema nacional de supervision y
evaluacion de DOT”;y (iii) “capacitar a técnicos
y gerentes municipales en la implementacion
de proyectos DOT".
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@ Establecer bases de datos

integradas para laimplementacion
de proyectos DOT

Existe una gran laguna en cuanto a la disponibili-
dad de datos sobre la propiedad del suelo urbano,
tanto publico como privado (cuestiones de tenen-
cia de la tierra, categorizacion y delimitacion de la
propiedad, informacion catastral, valor del suelo,
propiedad y regularidad, etc.) para las distintas
entidades federativas.

La ejecucion de los proyectos urbanisticos se ve asi
obstaculizada, lo que conlleva un aumento de los
costos y plazos de expropiacion, por ejemplo. La fal-
ta de informacién también dificulta la participacion
voluntaria de los propietarios de inmuebles en los
proyectos urbanisticos, ademas de comprometer la
gestién urbanay la posible estrategia territorial DOT
para articular los instrumentos urbanisticos previs-
tos en el Estatuto de la Ciudad. El hecho de que los
municipios no conozcan la realidad de su panorama
de suelo urbano impide larecaudacién de impuestos
sobre el suelo y la aplicacion de estrategias para
recuperar la plusvalia del suelo y cumplir la funcion
social de lapropiedad.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Creacidn de unabase de datos georreferenciada
para el intercambio de informacion entre las
diferentes instituciones responsables de la ges-
tion del suelo publico en la Union y los estados.
Para la Politica Nacional de Desarrollo Urbano
(PNDU), se esta creando una base de datos que
define los @mbitos de los proyectos DOT y podria
ser un medio utilizado.

e En este sentido, es necesario establecer pro-
cedimientos claros de comunicaciony partici-
pacion de las diferentes entidades federativas
y sus inmuebles en proyectos urbanos y for-
mas de destino (siempre analizado caso por
caso). Junto con esto, es necesario mejorar
la gestidn, las estructuras institucionales y
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las demandas operativas que a menudo no
son adecuadas a las necesidades de los
proyectos urbanos o no son posibles para
proyectos a pequefia escala o para el lide-
razgo de pequefios municipios.

e Laformacion de una base de datos multisec-
torial, a partir de la cual los gestores y téc-
nicos municipales y metropolitanos puedan
tener informacion directamente vinculada al
ejercicio de la funcion publica del urbanismo.
Por ejemplo, planta de valor genérico (PGV?")
de inmuebles y catastros urbanos, con la cual
se puede calcular y actualizar valor de IPTU
e ITBI en los municipios donde esos datos
se encuentran desactualizados, y encontrar
informacion sobre las deudas tributarias
municipales, datos sobre el estado actual del
inmueble (si cumplen con la normativa vigen-
te), asi como datos sobre los propietarios.

@ Establecer un sistema nacional
para monitoreoy evaluacion DOT

Para una mayor transparencia y participacion
de la poblacion, el seguimiento de las politicas y
proyectos urbanos, especialmente los proyectos
DOT, permite verificar el cumplimiento de los
objetivos previstos en la planificacién y posterior
implementacién de las propuestas, determi-
nando posibles mejoras. Es necesario definir
una metodologia de evaluacion que sea agil, pe-
riédica, técnica y econédmicamente viable. Este
sistemade indicadores generara una herramienta
de monitoreo que va mas alla de la estructura de
liderazgo DOT. De esta manera, la informacion no
solo sera para el uso y la toma de decisiones de
las instituciones publicas, sino que también per-
mitird la evaluacion por parte de otros sectores
(otras entidades publicas, sector privado y socie-
dad civilen general).

Un sistema nacional que permita monitorear
todos los proyectos DOT en el territorio nacional
puede ayudar a:

e crear, mejorary ajustar las politicas publicas/
mecanismos de financiacion federales DOT
que se transfieren a los municipios/regiones
metropolitanas;

e controlar la efectividad de los proyectos DOT.
Por lo tanto, los municipios y las regiones me-
tropolitanas deben alimentar la informacion
en el sistema nacional, que puede servircomo
unabase de datos transparente paratodas las
entidades federales.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

Establecimiento de un sistema federal tinico y en
una plataforma abierta al ptblico en general, que
permitaalas ciudades/regiones metropolitanas in-
sertar sus datos, cuya realizacion puede condicio-
nar las transferencias federales. Esta herramienta
deberia estar disponible incluso antes de que se
pongan en marchalos primeros proyectos DOT.

Los diagndsticos para la planificacién de estos
proyectos servirdn como insumos para estable-
cer una serie de parametros e indicadores DOT.
Posteriormente, los proyectos DOT, una vez im-
plementados, deben someterse a analisis y revi-
sion periddica. La informacién recogida se utiliza-
rd para evaluar los beneficios socioeconémicos y
ambientales, y también servira de subsidio para
futuras estrategias de desarrollo urbano sosteni-
ble delas ciudades brasilefias.

Es importante destacar que, durante este proceso,
se recomienda utilizar dos escalas de evaluacion,
ya que hay una diferencia entre los indicadores:

21 La Planta Genérica de Valores, o PGV, es un mecanismo utilizado en el mercado inmobiliario para subdividir las dreas urbanizadas en zonas de valor,
utilizadas para determinar el valor del metro cuadrado de construccion — https://www.agenteimovel.com.br/noticias/pgv-planta-generica-de-valores/
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(i) objetivos de politicas o estrategias DOT; y (ii) datos en la escala del municipio o de la regién metro-
indicadores de beneficios de proyectos DOT. Para politana. Sin embargo, para evaluar los proyectos, los
evaluar las politicas DOT, es necesario contar con datos estaran dentrodel alcance delainfluencia DOT.

FIGURA -PROPUESTA DE TEMAS Y SUBTEMAS POSIBLES PARA UN SISTEMA NACIONAL DE
INDICADORES DOT

POSIBLES TEMAS Y SUBTEMAS PARA EL SEGUIMIENTO DE LOS PROYECTOS DOT
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@ oo
INTEGRADO
¢ Uso y ocupacion del suelo * Poblacion ¢ Movilidad activa:
« Uso de la vivienda « Empleo y unidades econémicas peatones y ciclistas
» Densificacién y porcentaje * Equipamientos y servicios * Estacionamientos
edificable publicos * Viajes y tiempos
« Espacio publico - Viviendas de Interés Social de desplazamientos
« Ocupacién de la mancha urbana  « Seguridad publica * Distribucién de modo

e Conectividad
y acceso al transporte

RS T @ SOSTEELIAD Zo GOBERNANZA
Y FINANCIERA —
* Recuperacion de inversiones ¢ Calidad del Aire ¢ Transformacion institucional
* Ingresos municipales * Emisiones per capita de GEI ¢ Capacidad de gestidn publicay
« Uso de instrumentos « Areas verdes coordinacién interinstitucional
de financiacién DOT - Exposicion a peligros naturales * Participacion publica
* Valoracién de inmuebles urbanos ¢ |dentidad y comunidad
* Colaboracion con el sector privado ¢ Gentrificacion: programas y

politicas publicas

Fuente: Elaboracion propia (2020); ITDP Brasil (2017); IDOM Colémbia (2018); EMBARQ México (2013)
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OPORTUNIDADES CLAVE:

Hay dos iniciativas nacionales que podrian utilizarse

inicialmente para la evaluacién de laimplantacién de

proyectos DOT:

Programa de Ciudades Sostenibles (PCS)?: con
el apoyo del Fondo Global para el Medio Ambien-
te (GEF, en la sigla en inglés) y de la ONU, brinda
apoyo a los municipios para la implementacion
y cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS). También tiene indicadores so-
cioeconémicos y buenas practicas de desarrollo,
asi como una serie de directrices para la planifi-
cacioén urbana sostenible integrada.
Observatorio de Innovacion para Ciudades Sos-
tenibles (OICS): actua para difundir soluciones
urbanas innovadoras en materia de sostenibili-
dad, ademas de recoger informacion de los PCS
sobre cuestiones de transporte, energia, cambio
climatico y participacion a través de la planifica-
cion integrada.

Ademas, ya hay debates dentro del MDR - Departa-
mento de Movilidad - para la creacion de una plata-

forma unificada de datos e indicadores de movilidad

(SIMU?), que tiene una gran sinergia con DOT y po-

dria adaptarse para recibir informacién municipal y

metropolitana de los proyectos DOT.

22
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Capacitacion de técnicos
y gerentes municipales en
implementacion de proyectos DOT

63)

Muchas instituciones, en diferentes niveles
de la federacidn, no cuentan con los recursos
econoémicos y fisicos para llevar a cabo la
recoleccién de datos y sistematizacion, mo-
nitoreo y estandarizacion de los indicadores
y elementos analizados. En consecuencia, los
sistemas de monitoreo se vuelven poco Uutiles
para los procesos de planificaciéon y para la
evaluacion confiable (falta de homogeneiza-
cion de la metodologia de monitoreo y evalua-
cién), siendo llevados a cabo de manera mas
efectiva pororganizaciones sinfinesdelucroe
iniciativas de la sociedad civil organizada.

Una de las principales funciones del MDR
es, justamente, apoyar la capacitacion de
municipios y agentes sociales en las areas
de planificacién, servicios urbanos y gestion
territorial (MDR 2019), con el fin de mejorar el
desempefio de las instituciones encargadas
de establecer proyectos DOT municipales y
metropolitanos. Este conocimiento sobre la
aplicabilidad de los instrumentos urbanisti-
cos, de financiacién y de recuperacién de la
plusvalia es esencial para la viabilidad econé-
mica, técnicay social de los proyectos DOT.

“El Programa de Ciudades Sostenibles (PCS) es una agenda de sostenibilidad urbana que incorpora las dimensiones social, ambiental, econdmica, politica y
cultural en la planificacién municipal. Desde 2012, el PCS trabaja para sensibilizar y movilizar a los gobiernos locales para que pongan en marcha las politicas
publicas estructurantes que contribuyan a atajar la desigualdad social y a construir las ciudades mds justas y sostenibles. Estructurado en 12 ejes teméticos,
alineados con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de las Naciones Unidas, el programa ofrece herramientas y metodologias para apoyar la gestion
publicay la planificacién urbana integrada, asi como mecanismos de control social y estimulacion de la participacion ciudadana. Las herramientas del PCS
incluyen un conjunto de 260 indicadores vinculados a las diversas areas de la administracion publica, un panel de monitoreo para el Plan de Metas y un software
que permite la comparacion de datos e informacion entre las ciudades. PCS también ofrece un banco de buenas practicas con casos ejemplares de politicas
publicas en Brasil y en el mundo, un programa de entrenamiento y capacitacion para gestores piblicos municipales, documentos de orientacién técnica y con-
tenidos informativo para el publico en general.” - https://www.cidadessustentaveis.org.br/institucional/péagina/pcs

Sistema de Informacién en Movilidad Urbana.



RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

En el ambito federal, el MDR y el BID podrian rea-
lizar algunos cursos de capacitacion para ges-
tores municipales y metropolitanos vinculados
a las acciones que se determinan en este docu-
mento. Algunos temas sugeridos serian:

e Conceptos y estrategias de Desarrollo Orien-
tado al Transporte.

e Formas de implementar proyectos DOT en
diversas esferas.

e Recogida de datos y seguimiento de DOT.

e Implementacién de Planes Parciales y el ins-
trumento de Reparcelacion del Suelo (como
se comentard en la linea estratégica de Instru-
mentos de Planificacion y Gestion).

e Mecanismos de recaudacién y aumento de
impuestos municipales para financiacion de
proyectos DOT como los presentados en la
linea estratégica 4, sobre financiacion.

A nivel metropolitano y municipal, las institucio-
nes encargadas de la implementacion de proyec-
tos DOT deben incorporar equipos técnicos multi-
disciplinarios y gestores con una vision integrada
de las tematicas (legislacion urbanistica, planifi-
cacion de uso y ocupacion del suelo, mecanismos
de financiacion, regularizacién del suelo y movili-

BID

dad urbana y transporte, entre otros). También es
necesario saber evaluar técnicamente la viabilidad
de los instrumentos urbanisticos, como la Otorga
Onerosa del Derecho de Construir (OODC)?, Opera-
cién Urbana Consorciada (OUC) o Contribucion de
Mejora; o instrumentos nuevos, como el “reajuste
de terrenos” o “planes de intervencién urbanistica
DOT”, considerando la posible materializacion de
estrategias DOT.

OPORTUNIDADES CLAVE:

El uso de Programa Nacional de Capacitacion de
las Ciudades (PNCC)* podria ser un gran recurso
establecer, dentro de este ambito, un Subprogra-
ma de Capacitacion DOT para Municipios, RMs
y AUs, ademas de aprovechar las nuevas tecno-
logias y facilidades disponibles en el sitio web
www.capacidades.gov.br (2020). Podrian llevarse
acabo actividadesy estudios paratodas las institu-
ciones responsables de la planificacién,implemen-
taciony evaluaciénde politicasy proyectos DOT.

En el @mbito del desarrollo de la PNDU, el MDR
esta estructurando, con asociacion y recursos,
una estrategia de capacitacion en desarrollo ur-
bano sostenible, cuyalégica tiene ramificaciones
para cuestiones mas especificas,como DOT.

24 La Otorga Onerosa del Derecho de construir se refiere a una concesion del poder publico al propietario de uninmueble para construir por encima del limi-
te permitido, acambio de una contraprestacion financiera. Por lo tanto, la ciudad cobra por el uso adicional del suelo urbanoy los recursos se reinvierten
enlaciudad misma, creando un circulo virtuoso - https://wribrasil.org.br/pt/blog/2019/08/0-que-e-outorga-onerosa-do-direito-de-construir

25 EIPNCC es el medio por el cual el MDR promueve, coordina y apoya programas de desarrollo institucional y de capacitacion técnica, teniendo como uno
delos objetivos cumplir los requisitos de eficaciay eficiencia en la ejecucion de programas y proyectos.



Fuente: Blvdone. Multitud de personas anénimas caminando por la concurrida calle de la ciudad de Nueva
York. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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( LEYES Y POLITICAS TRANSFORMADORAS PARA DOT )

En el diagndstico del ambito juridico brasilefio, se
identificaron tanto elementos facilitadores como
limitantes para la introduccién del concepto
DOT en el ordenamiento juridico territorial de los
estados y municipios. En general, el dmbito legal
vigente en el Pais es favorable a la aplicacién DOT,
aunque eventualmente puede incorporar nuevos
instrumentos e institutos para potenciarlo, sin
embargo, se han sefialado restricciones institu-
cionales relevantes que requieren alguna mejora
enlasleyesy politicas vigentes, a saber:

e La dificultad para ejecutar los programas
y acciones previstas en los instrumentos
normativos, debido a la falta de previsién o
vinculacién con los recursos financieros.

e Ladebilidad institucional y administrativa, es-
pecialmente a nivel local, para elaborar leyes
autoaplicables, liderar proyectos complejos,
elaborar y mantener actualizadas bases de
datos con informacion estratégica para la
planificacién urbana, implementar instrumen-
tos de coordinacién urbanistica o sectorial y
supervisar estos elementos.

Teniendo en cuenta estas restricciones, esta
linea estratégica propone acciones y recomen-
daciones para promover una politica urbana 'y
un ambito regulador de la ordenacién territorial
que sean, al mismo tiempo, coherentes con la
realidad local y compatibles con la Constitu-
cién Federal.

Fuente: Valery Evlakhov. Justicia y concepto de derecho. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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@ 2: LEYES Y POLITICAS TRANSFORMADORAS
PARA DOT

Directriz A:

Propuesta de normas legales
consistentes con la aplicacion
de estrategias DOT

Directriz B:

Incorporacion de la estrategia DOT en las
politicas publicas nacionales de desarrollo
urbano e infraestructura

SEmmmm Acciones

N
Revisar la norma federal que regula
la politica urbana - Estatuto de la
Ciudad Adoptar el concepto de DOT en los
\_ Yy, Planes de Desarrollo Nacionales y
Territoriales como una herramienta para
Incorporar a la Politica Nacional de lograr el desarrollo sostenible
Movilidad Urbana normas que
faciliten la integracion de los
transportes al uso del suelo
N J

Directriz C:

Incorporacion del concepto de DOT en el
ambito de los instrumentos normativos y de
planificacion metropolitana y regional

Directriz D:

Desarrollo de un sistema de planificacién y un
ambito juridico a escala municipal capaz de

posibilitar las estrategias DOT

(e

Adoptar la estrategia DOT en el Plan de
Desarrollo Urbano Integrado (PDUI) y en los
demads instrumentos del Estatuto de la Metrépolis

N Y

Crear el instrumento del Plan de Movilidad
Metropolitano basado en las directrices de la
eolitica Nacional de Movilidad y aprobado por ley

v

Fomentar la realizaciéon de Planes de Desarrollo
Estratégico Territorial a largo plazo con la
participacién de la gestion municipal y actores
privados, en lugares donde se integren politicas y
acciones de planificaciéon urbana, infraestructura
de transporte y servicios urbanos

| Acciones

Adoptar en el Plan Director Municipal
directrices capaces de habilitar y hacer que el
entorno sea favorable para la aplicacién de
las estrategias DOT

v
Incorporar al sistema de planificacién los
planes de menor escala e instrumentos
complementarios al Plan Director
y

\_ J

Adoptar en el ambito del Plan de
Movilidad directrices capaces de conciliar
el flujo de desplazamientos diarios con el

uso y ocupacion del suelo
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Fuente: Rafapress. St. Photo shows the Constitution of the Federative Republic of Brazil.

Julio, 2019. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

Propuesta de normas legales
consistentes con la aplicacién
de estrategias DOT

Las principales normas federales de DOT son: la
Constitucion Federal (1988), el Estatuto de la Ciu-
dad (Ley n° 10.257/2001), la Politica Nacional de
Movilidad Urbana (PNMU - Ley n° 12.587/2012) y
el Estatuto de la Metrépolis (Ley n° 13.089/2015).

La Constitucion Federal brasileiia establecio un
sistema de derecho urbanistico compuesto por
las normas constitucionales de politica urbana, las
leyes federales de politica urbanay las normativas
municipales de la ordenacion territorial (Ley Orga-
nica, Plan Director y demas legislaciones urbanis-
ticas municipales). El texto constitucional también
definié las competencias de las entidades fede-
radas brasilefias’ para hacer frente a cuestiones

relativas a la politica urbana. Asi, corresponde a la
Unidn establecer las normas generales de derecho
urbanistico, el sistema de planes urbanisticos,
los instrumentos como las normas bésicas sobre
disciplinas urbanisticas. A los estados, corres-
ponde establecer regiones metropolitanas, y a los
municipios cabe la competencia de legislar sobre
la ordenacién urbanistica del territorio mediante
planificacién, control de uso y ocupacion del suelo
urbano y parcelacién, ademas de elaborar el Plan
Directorylalegislacion urbanistica.

El Estatuto de la Ciudad, establecido porla Ley Fe-
deraln®10.257 de 2001, regula el capitulo de poli-
tica urbana de la Constitucion Federal e introduce
instrumentos urbanisticos, agrarios y tributarios
que se deben aplicar sobre todo por los munici-
pios para la promocién de la ordenacién y de la
gestion del territorio. De acuerdo con el Estatuto,

1 El sistema federativo brasilefio estd compuesto por la Unién, los estados, el Distrito Federal y los municipios. Hay 27 unidades federales subnacionales
(26 estados mas el Distrito Federal) que constituyen la naciéony mas de 5.000 municipios. Estas instancias, estados y municipios estén subordinados al
Estado Brasilefio y ala Constitucion Federal, pero tienen cierto grado de autonomia, estableciendo su respectiva gestion, legislaciény recaudacion.
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los municipios tienen la autonomia para estable-
cer su propia estrategia en el campo del desarro-
llo urbano e instrumentos urbanisticos, y deben
asegurar que se cumplan las directrices genera-
les de politica urbana definidos en la Constitucién
y en el Estatuto de la Ciudad, entre ellos, la funcién
social de la propiedad, la gestion democratica y
el derecho a una ciudad sostenible. Aunque se
reconoce la autonomia del municipioy el protago-
nismo de los planes directores municipales en el
ordenamiento juridico brasilefio, la Unién también
tiene un papel central en las politicas urbanas: el
de establecer las normas generales y promover
un sistema de planificacion integrado, es decir,
entre los gobiernos federal, estatal y municipal.
Ademads, puede definir la integracién entre la
politica de ordenacidn territorial y otras politicas
sectoriales de desarrollo urbano.

Ademas del Estatuto de la Ciudad, también se
formularon otras leyes y politicas en el ambito
federal. Entre ellas, destaca, porque esta intrinse-
camente relacionada con la metodologia DOT, la
Politica Nacional de Movilidad Urbana (PNMU),
establecido por la Ley Federal N° 12.587 de 2012.
La PNMU es complementaria al Estatuto de la
Ciudad Yy, al igual que éste, establece la obligacién
de los municipios con mas de 20 mil habitantes
de llevar a cabo el Plan de Movilidad Urbana. Debe
estar integrado y ser compatible con los planes di-
rectoresy, en su caso, con los Planes de Desarrollo
Urbano Integrado (PDUI).> Juntos, estos dos ins-
trumentos, el Plan Director y el Plan de Movilidad,
representan un avance en el marco normativo
paralaimplementacion DOT.

Finalmente, una tercera norma federal que tiene
implicacién directa en la estrategia DOT es el Es-
tatuto de la Metropoli, aprobado por la Ley Fede-
ral n°13.089, de 2015. Para hablar de la cuestién
metropolitana en Brasil, es esencial recordar

2 Los PDUI son establecidos por el Estatuto de la Metrépoli.

que la autonomia otorgada por la Constitucion
brasilefia a los municipios valoraba las adminis-
traciones locales en detrimento de los intereses
regionales y metropolitanos. Si, por un lado,
esta autonomia ha contribuido a establecer la
ordenaciony el control del suelo, y a promover la
recaudacion y la distribucién de los recursos del
espacio municipal, por otro lado ha dificultado el
acuerdo de una gestién compartida entre los mu-
nicipios que forman parte de las regiones metro-
politanas. “Una gran parte de los municipios que
tienen como obligatoria la elaboracién del Plan
Director estd insertada en regiones metropolita-
nas, en aglomeraciones urbanas o son ciudades
medias insertadas en légicas regionales dina-
micas. Al cerrar las directrices en las fronteras
municipales, se pierde la contextualizacién de
toda influencia sufrida y ejercida por los munici-
pios circundantes, tratando las cuestiones prin-
cipales de manera puntual y no sistémica®.” El
Estatuto de la Metrépoli es el principal esfuerzo
normativo existente para minimizar los proble-
mas de la gestidn de los territorios metropolita-
nos brasilefios, cuyo principal desafio es superar
el déficitdeinfraestructura urbana.

La propuesta de gestién metropolitana traida
por el texto constitucional y el Estatuto de la
Metrépoli se organiza en torno a Funciones Pu-
blicas de Interés Comun (FPIC). La movilidad y
el transporte se encuentran entre los FPIC previs-
tos por el Estatuto de la Metropoli, por lo que las
directrices para este tema deben ser abordadas
entre todos los municipios que forman parte de
una determinada regién metropolitana. Al igual
que el PNMU, el Estatuto de la Metrépoli también
establece que se elaboren las reglas para la
articulacion entre la politica metropolitana para
la gestion de las FPIC y la parcelacion, uso y ocu-
pacion del suelo urbano en los municipios que
forman parte de las regiones metropolitanas.

3 Marguti, Costa, Galindo. “O Estatuto da Cidade e a Habitat I1l: um balango de quinze anos da politica urbana no Brasil e a nova agenda urbana.” IPEA 2016.
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ESTATUTO DE
LA CIUDAD

POLITICA
NACIONAL DE
MOVILIDAD
URBANA

ESTATUTO DE

LA METROPOLI
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El Estatuto de la Ciudad es la
legislacion basica federal
que regula los requisitos
relativos a la politica urbana
previstos en los articulos
182y 183 de la CF/88.
Establece normas de orden
publico e interés social que
regulan el uso de la
propiedad urbana en
beneficio del bien colectivo,
la seguridad y el bienestar
de los ciudadanos, asi como
el equilibrio ambiental.

Establece directrices
generales de la politica de
movilidad urbana, que
tiene como objetivo
contribuir al acceso
universal a la ciudad, la
promocidn y realizacién
de las condiciones que
permitan la
implementacion de los
principios, objetivos y
directrices de la politica
de desarrollo urbano, a
través de la planificacion
y gestion democratica del
Sistema Nacional de
Movilidad Urbana.

Establece directrices
generales para la
planificacion, gestion y
ejecucion de las funciones
publicas de interés comdn

en las regiones
metropolitanas y en las
aglomeraciones urbanas
establecidas por los estados.
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ESTADO D’S?I

Revisar la norma federal que
regula la politica urbana -

Estatuto dela Ciudad

El marco regulatorio federal puede ser revisado
para absorber las estrategias DOT claramente en
el Estatuto dela Ciudad.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Incorporar, entre las directrices orienta-
doras de la politica urbana nacional, la

BID

« Legisla sobre las normas generales del derecho urbanistico y
sobre las normas de cooperacion entre la Unién y los Estados.

+ Establece directrices para el desarrollo urbano, incluidas la
vivienda, el transporte y la movilidad urbana.

« Elabora planes nacionales y regionales de ordenacién del
territorio.

- Ejecuta la politica de desarrollo urbano de acuerdo con las
directrices fijadas en el Estatuto de la Ciudad y el Plan Director.

« Elabora el Plan Director Municipal:
a) Regula la parcelacion del uso y la ocupacion del suelo.
b) Zonificacién ambiental.
c) Plan plurianual.
d) Directrices presupuestarias y presupuesto anual.

« Presta asistencia técnica a los estados y municipios.
- Contribuye a la capacitacion.

- Organiza y proporciona informacion sobre el Sistema Nacional
de Movilidad Urbana.

« Promueve la implementacién de proyectos de transporte
publico de gran y mediana capacidad en aglomeraciones
urbanas y regiones metropolitanas.

« Presta, directamente o por delegacion o gestion asociada, los
servicios de transporte publico interurbano de cardcter urbano.

- Propone una politica fiscal especifica e incentivos fiscales.

+ Asegura el apoyo y promueve la integracion de servicios en
dreas que van més alld de los limites de un municipio.

« Elabora el Plan de Movilidad Urbana.

« Proporciona, directa, indirectamente o a través de la gestion
asociada, los servicios de transporte publico colectivo urbano,
que tienen caracter esencial.

« Apoya las iniciativas de los estados y municipios encaminadas
a la gobernanza interfederativa.

« Elabora el Plan de Desarrollo Urbano Integrado.

necesaria coordinacion entre el uso y la
ocupacion del suelo y la planificacién de la
movilidad municipal.

Homogeneizacion de la nomenclatura que
discrimina el uso y la ocupacion del suelo.
En Brasil, no existe una norma para establecer
clases determinadas de uso y ocupacion del
suelo, como, por ejemplo, en la ordenacion
espafiola. Una regulaciéon mas especifica de
esta naturaleza puede estandarizar y ayudar a
superar las dificultades para compatibilizar la
regulacion del uso y ocupacion del suelo en las
regiones metropolitanas, de manera que todos
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los municipios metropolitanos tengan
una base comun.

Adoptar un sistema jerarquico de pla-
nes. Incorporar, ademas del Plan Direc-
tor, otros planes, en otras escalas, ne-
cesarios para la correcta planificacion
del uso y ocupacioén del suelo. El siste-
ma podria estar compuesto por planes

integrales de varias escalas, desde la escala macro
de la planificacién metropolitana hasta la escala
microescala del barrio o un perimetro intrabarrio.

También es importante que se establezca un marco
final con todos los reglamentos, los procedimientos de
aplicacién y los agentes responsables de su prepara-
cion. Los beneficios que este sistema puede traer son:

JERARQUIA DE PLANES - BENEFICIOS PARA LA APLICACION DOT

Normalizacién de
los instrumentos

Los municipios adoptan nombres diferentes para los planes que tienen la misma funcion.
La normalizacion puede ayudar en la formulacién de politicas publicas de financiacién por
parte del gobierno federal en las regiones metropolitanas, asi como puede beneficiar, en el
PDUI, la indicacién de instrumentos para mas de un municipio.

Homogeneizacion
y nomenclaturas

La clasificacion tipoldgica puede ayudar en el logro de los objetivos vinculados al DOT, ya
que los contenidos de los planes urbanisticos municipales pueden consolidar una com-
prensidon uniforme del concepto, beneficiando la creacién de indicadores de evaluacién y
resultados homogéneos, asi como la identificacion de buenas practicas y soluciones repli-
cables en diferentes casos.

Protocolo de
implementacién

A partir de la tipificacion, se puede establecer un esquema formal y coherente que no ge-
nere contradicciones con otros instrumentos y regulaciones atipicas. Facilitara la creacion
de un protocolo de implementacion de la estrategia DOT, capaz de garantizar la seguridad
legal, transparencia en las decisiones, igualdad de derechos y otros principios vinculados
al desarrollo urbano que deben ser respetados de acuerdo con el texto constitucional y las
disposiciones del Estatuto de la Ciudad.

Coherencia entre
los planes

Sobre la base de un sistema jerdrquico, se podrian establecer y aplicar estrategias DOT que
partan de la escala de planificacion hasta el disefio urbano. Y en el ambito de estos planes,
adoptar directrices de cumplimiento entre la oferta de transporte y el desarrollo urbano.

Adoptar coeficiente basico tnico y
unitario®. En cuanto a la estrategia
DOT, la adopcion del coeficiente 1 pue-
de ayudar a orientar la densificacion
de la poblacién y las actividades, asi
como a recuperar la revalorizacién in-
mobiliaria generada por la mejora o la
implantacién de las infraestructuras de
transporte. Ademas, puede beneficiar

la aplicacién de los instrumentos previstos en el
Estatuto de la Ciudad.

Algunos estudios, sin embargo, muestran que existe
un desconocimiento sobre el objetivo de la adopcién
del coeficiente basico por parte de los municipios. En
muchas legislaciones municipales, incluso, no se tuvo
en cuenta, y el concepto se incorporé de una manera
distinta de su propésitoinicial.

El limite de construccion se llama, en el Estatuto de la Ciudad, el coeficiente de utilizacion basica. El plan director podra establecer areas en las que el
derecho a construir pueda ejercerse por encima de ese limite, a cambio de que lo proporcione el beneficiario de la “Otorga Onerosa del Derecho de Cons-
truir”, hasta un limite maximo definido en el Plan Director. Si el Coeficiente Basico es igual a uno (1), esto significa que el propietario del inmueble puede
construir, sin carga adicional, area equivalente, en m?, a la superficie del terreno.
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UN SISTEMA JERARQUICO DE PLANES URBANOS - MODELO
NORMATIVO ESPANOL

En la ordenacioén espafiola, los planes urbanisticos se dividen en clases dispuestas jerarquicamente: Plan
General Municipal de Ordenacion Urbana (PGOU), Planes de Detalles derivados del PGOUy los Planes Especia-
les. Los principios adoptados son:

e Jerarquia: las determinaciones contenidas en los planes de nivel inferior no deberdn contradecir las de
los planes de nivel superior.

e Competencia o especialidad: si un plan de nivel superior establece determinaciones para una clase de
suelo que no le corresponde legalmente por estar asignada a un plan de detalle, las determinaciones de
este Ultimo pueden alterar las del plan de nivel superior.

i clelV)

Plan Originario

[
m
o
2
Planes de Detalle Plan Especial g
>
Derivados del PGOU Finalidad Especial
Sl _|_ Plan Parcial PERI

(Estudios de detalles -

Plan de urbanizacién) (G0l (T R ) (Reforma Interior)

ESPECIALIDAD

PLAN GENERAL DE ORDENAMIENTO URBANO (PGOU): Aplicacién en todo el territorio municipal. Clasifica
el suelo (urbano, urbanizable y no urbanizable), califica el suelo (establece el uso de cada terreno o construc-
cién), dibuja la estructura general y organica del territorio, programa los planes detallados y determina las
medidas de proteccidn del medio ambiente y las reservas de terrenos para asignaciones, equipamientos y
servicios publicos.

En cadaclase de suelo, actia de manera diferente:

CONTINUA P
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e Suelo urbano: aplica toda la normativa de planificacion. Determina todas las posibles acciones y ope-
raciones de renovacion interior.

e Suelo urbanizable: actia de manera basica (fija el promedio/tipo de utilizacién para los diferentes
sectores) y debe completarse con un plan detallado - el plan parcial.

e Suelo no urbanizable: determina medidas protectoras de conservacion, mejora y proteccion del suelo.

PLAN PARCIAL (PP): Es aplicable en suelos de expansion o urbanizables clasificados en el PGOU. Es un plan
ejecutivo porque legitima la actividad de ejecucién de la planificaciéony ofrece una ordenacién global del sector
objeto de actuacion. Prevé todos los aspectos precisos para que esta clase de suelo pueda urbanizarse e inte-
grarse enlared de apropiacionesy servicios de los nicleos de asentamiento.

PLAN ESPECIAL DE REFORMA INTERIOR (PERI): Orientar para realizar, en el suelo urbano, operaciones para
descongestionar el trafico, crear dotaciones urbanisticas y equipamientos comunitarios, saneamiento de
barrios, resolucion de problemas de circulacidn o de estética, mejora del medio ambiente o de los servicios
publicosy otras finalidades similares.

PLAN DIRECTOR DE SAO PAULO - AVANCES EN LAS
ESTRATEGIAS DOT

Uno de los avances del Plan Director Estratégico del Municipio de Sdo Paulo fue la union del desarrollo urba-
no altransporte- PDE/SP, Ley n° 16.050/2014. Para ello, delined los Ejes de Estructuracién de la Transforma-
cion Urbana que se centran en las areas de influencia alrededor de las estaciones de tren y metro, y adyacen-
tes alos corredores de autobuses. Para estos ejes, el coeficiente de utilizacion maximo establecido es de 4.
Para toda la ciudad de Sao Paulo, el coeficiente bésico se fija en 1. Al determinar los coeficientes més altos
paralos corredores de transporte, el PDE/SP busca optimizar el uso de la tierra donde hay infraestructura de
transporte publico, para que atraiga un mayor nimero de incorporaciones en este territorio, y asi aumentar
ladensidad de poblacion.

Los beneficios esperados para la ciudad son: la reduccién del uso del transporte individual, lo que alivia proble-
mas como la contaminacién ambiental;y el mantenimiento de la demanda de transporte publico.

Paralelamente al establecimiento de los coeficientes de uso, se definieron otros parametros y mecanismos por
parte del PDE/SP, con el fin de adoptar un disefio urbano capaz de promover lamovilidad urbana sostenible:

CONTINUA D
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e cuota parte maxima de terreno por unidads;

o disfrute publico®;

o fachada activa’;

e Uuso mixto;

e ensanchamiento de la acera;

o limite de sellado del cierre del lote;

e limite el ndmero minimo de lugares de estacionamiento.

LaLeydela Parcelacion, Usoy Ocupacion del Suelo del Municipio de Sdo Paulo (Ley n° 16.402/2016) mantuvo
las directrices integrales propuestas en el PDE/SP y, como elemento complementario, detallé las reglas de
ocupaciondel sueloy parcelacion.

Cinco afios después de la aprobacién del PDE/SP, el Ayuntamiento de Sdo Paulo publicé un informe de evalua-
cion. Segun el documento, el mercado inmobiliario se ha apropiado del estimulo para la implantacién inmobi-
liaria en los Ejes de Transformaciény Estructuracion Urbana. Entre 2014y 2018, mas de 250 emprendimientos
fueron licenciados en esta drea, que también mostré un crecimiento en el nimero de unidades de 70m2. Entre
2004y 2008, hubo el lanzamiento de 10.754 unidades, mientras que entre 2014y 2018 hubo 19.386 - un creci-
miento del 81%. Otro aspecto importante es que el 59% de las unidades residenciales lanzadas en los ejes se
hicieron sin plazas de estacionamiento.

V' FIGURA - EJES DE ESTRUCTURACION DE LA TRANSFORMACION URBANA - SAO PAULO
EJES DE ESTRUCTURACION DE LA TRANSFORMACION URBANA: CALIFICACION URBANA

Con el fin de conferir calidad urbana a los Ejes, se han definido los siguientes parametros e incentivos urbanisticos:

Cuota maxima Tamaiio de Aumento del FACHADA ACTIVA ACERAS ANCHAS

de terreno lote minimo Disfrute coeficiente de
por unidad de plblico aprovechamiento No sera computable hasta el A cambio de la donacion de
vivienda 50% del area del lote drea para ensanchar aceras, se
destinado a uso no renunciaré al retroceso frontal;
residencial, y sera necesario: el potencial constructivo se

calculard de acuerdo con el

- Probado més de 20m . - .
drea original; y no se cobrara

- Construccion en el nivel subvencion onerosa
de calle, con acceso correspondiente al drea
directo a la acera donada, siendo necesario:

* Minimo de 5m en las aceras
. de los lotes frente a los Ejes
DISFRUTE PUBLICO de Estructuracion
Serd gratuito el 50% del potencial
constructivo méximo en relacién
con el érea destinada al uso
publico; ademas, el célculo del

Prohibicién
de muro

continuo .
+ Un minimo de 3m en el resto

desde el drea de influencia

.:mi?:\i: potencial constructivo se basara
probado en el drea original del lote, USO MIXTO
siendo necesario: El 4rea destinada al uso no

residencial, hasta el limite
del 20% del drea total
construida del
emprendimiento, no se
considerara computable.

Fachada
activa

+ Zona destinada al uso
Desincentivos para publico de al menos 250 m?
lugares de garaje

Incentivo del

/ + Zona situada junto a la
uso mixto

alineacion vial, a nivel de
acera y permanentemente

Anchura minima N
abierta

de la acera

Fuente: Plan Director llustrado de Sdo Paulo, p. 68. Disponible en: https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/ [Consultado en: 03/04/2020]

5 Cuota-parte del terreno corresponde al nimero de unidades de vivienda por unidad del érea del terreno. Define la densidad de la vivienda por medio de la relacion entre el
nimero de unidades de vivienda, que se producirdnidealmente, y el dreatotal del terreno — https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-cota-parte-maxima/

6 Uso publico del rea ubicada en la planta baja que no puede cerrarse con edificios, instalaciones o equipos - https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-
fruicao-publica/

7 Corresponde a la ocupacién de la fachada situada en la alineacion de paseos publicos para uso no residencial, con acceso abierto a la poblaciény apertura al patio -
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-fachada-ativa/
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@ Incorporar en la Politica Nacional

de Movilidad Urbana normas
que faciliten laintegracion del
transporte aluso del suelo

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

El concepto de DOT deberia introducirse en
la ordenacion brasilefia y reproducirse en
los planes de movilidad municipales, PDUl y
planes directores.

Entre las directrices que guian la PNMU, se
podria introducir una mencién sobre la nece-
sidad de que el Plan de Movilidad proporcione
orientaciones para la ordenacién territorial, el
uso y la ocupacion del suelo, orientando la

promocién de politicas integradas de uso del
suelo y movilidad urbana.

Incluir la necesidad de elaborar Planes de
Movilidad Metropolitana. Este instrumento
permitiria integrar las directrices de movi-
lidad a escala metropolitana, ademas de
estructurar la coordinacién de las inversio-
nes y una mejor gestion de los servicios
de transporte. En el ambito de la estrategia
DOT, las areas metropolitanas tienen un gran
potencial para su aplicacion. Sin embargo,
aun no disponen de una herramienta de
integracion adecuada. Las pocas RMS que
tienen planes de transporte metropolitanos
se ocupan exclusivamente del transporte
publico, sin cumplir con los otros modos ni
con los objetivos de la PNMU.

Fuente: Alf Ribeiro. Nove de Julho Avenue and entrance to Daher Cutiat Tunnel at night in downtown
Sao Paulo, Brazil. Julio, 2013. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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PLAN DE MOVILIDAD URBANA - RiO DE JANEIRO

En el dmbito del PNMU, el art. 24 establece que el Plan de Movilidad Urbana es el instrumento de efectuacion
de la Politica Nacional de Movilidad Urbana y debera incluir los principios, objetivos y directrices de la Ley,

asicomo:

VII.
VIl

Xl.

los servicios de transporte publico colectivo;

el trafico por carretera;

las infraestructuras del sistema de movilidad urbana, incluidos las ciclovias y carriles para bicicletas;
la accesibilidad para personas con discapacidad y restriccién de movilidad;

la integracion de los modos de transporte publico y de esos con los privados y los no motorizados;

la operacion y la disciplina del transporte de carga en la infraestructura viaria;

los polos generadores de viajes;

las areas de estacionamientos publicos y privados, gratuitos u onerosos;

las dreas y horarios de acceso y circulacion restringida o controlada;

los mecanismos e instrumentos para financiacién del transporte publico colectivo y de la infraestructura
de movilidad urbana; y

la evaluacién sistematica, revision y actualizacion periddica del Plan de Movilidad Urbana en un periodo
no superior a 10 (diez) afios.

Por lo tanto, no hay una relacién clara entre el uso y la ocupacién del suelo y el contenido minimo del Plan de
Movilidad Urbana, que, como hemos visto antes, es fundamental para la integracién entre planificacion urbana
y movilidad.

CONTINUA D

Fuente: Leonid Andronov. Modern city tram at Parada dos Museus Stop in central Rio de
Janeiro. Enero, 2020. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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Aun asi, muchos planes de movilidad municipales determinan directrices que deben asimilarse al Plan Direc-
tor, partiendo de la base de que ambas cuestiones no pueden tratarse por separado para lograr una movilidad

sostenible. Un ejemplo es el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Rio de Janeiro (PMUS 2015)8, cuyos prin-
cipales objetivos son:

Parametros urbanisticos: corregir la dispersion de lotes con la difusidn del potencial constructivo y la
posibilidad legal de la densificacion por gran parte del territorio de la ciudad.

Planes de estructuracién urbana en areas de influencia del transporte publico: hacer de cada punto de
acceso alared de transporte un objeto de planificacién y disefio, tanto en lo que respecta a la accesibilidad
disponible como al uso de las inversiones realizadas por el municipio en movilidad.

Estructuracion urbana: identificar las oportunidades de intervencion en el sistema de movilidad que
contribuyen a las directrices de ocupacion establecidas en la politica urbana definida por el Plan Director
y en los Planes de Estructuracion Urbana (PEUs); identificar las politicas de uso y ocupacién del suelo
definidas para la ciudad y que se proponen de manera inversa a los objetivos del PMUS-Rio; elaborar
nueva jerarquia vial y perfiles viales basados en las nuevas centralidades® definidas por la Ley de Uso y
Ocupacion del Suelo (LUOS) (Proyecto de Ley Complementario 33/2013).

Corredores de transporte: explorar posibles lugares de intervencién e implementacion DOT, incluyendo
el mapeo de las dreas que tendran su accesibilidad ampliada por los nuevos sistemas de transporte.

Decreto Rion®45781/2019-Art. 7° El Plan de Movilidad Urbana Sostenible se guia por las siguientes directrices:

1 - integracion con la politica de desarrollo urbano y las respectivas politicas sectoriales de vivienda, saneamiento basico, planificacion y gestion del uso del
suelo en el ambito de las entidades federativas;

I1- prioridad de los modos de transporte activo frente alos modos motorizados y de los servicios de transporte publico colectivo sobre el transporte individual
motorizado;

IlI-integracién entre los modos y servicios de transporte urbano;

IV -mitigacion de los costos ambientales, sociales y econémicos de los desplazamientos de personasy carga;

V-fomentar el desarrollo cientifico-tecnolégicoy el uso de energias renovables y tecnologias menos contaminantes;

VI-priorizacién de proyectos de transporte plblico colectivo estructuradores del territorio e inductores del desarrollo urbano integrado;

VII - garantia de sostenibilidad econémica de las redes de transporte publico colectivo de pasajeros, con el fin de preservar la continuidad, universalidad y
modicidad tarifaria del servicio.

PLC 33/2013 (LUOS - Rio de Janeiro) — Art. 56 Se entiende por centralidad urbana la calidad de un espacio al que convergen y donde se articulan funciones y
flujos estructurados del entorno urbanoy que ejerce atraccion sobre los otros espacios de la ciudad, en diferentes grados o jerarquias, en relacién con:

1-alaconcentraciény diversidad de usosy actividades econdémicas;
I1-alaoferta detransportey ala accesibilidad;
1l1-aladisponibilidad de infraestructura;

IV-alaconcentraciény ala oferta de puestos de trabajo;
V-alaofertadeviviendas, incluidas las de interés social;

VI-alacontribucién alaeconomiadela ciudad.



Incorporacién de la estrategia
DOT en las politicas publicas
nacionales de desarrollo urbano e
infraestructura

La integracion entre las politicas publicas de mo-
vilidad publicay la ordenacion territorial es el prin-
cipio para la aplicacion de las estrategias DOT.
En la practica, esto significa hacer compatible la
realizacion de proyectos urbanisticos de impacto
con la planificacién y las inversiones en trans-
porte y movilidad — municipal, intermunicipal o
regional. Para ello, es necesario implementar es-
tructuras de gestion capaces de centralizar datos
e informacidn, articular politicas sectoriales es-
pecificas, asi como planificary ejecutar acciones.
Con este fin, se propone, como recomendacién,
la introduccion de conceptos DOT tanto en los
sistemas de planificacién territorial local como en
los programas nacionales de infraestructura de
transporte y movilidad urbana:

Adoptar el concepto DOT enlos
Planes de Desarrollo Nacional y
Territorial como herramienta para
lograr el desarrollo sostenible

Los planes de desarrollo nacional son estrate-
gias de largo plazo para el desarrollo del pais,
construidas a partir de la convergencia de estu-
dios y reflexiones de los 6rganos de investigacion
y planificacion de la administracion publica fede-
ral, los debates con los ministerios sectoriales
del gobierno federal y las aportaciones de la
sociedad civil. Estos instrumentos pretenden
orientar las politicas publicas y las inversiones
del gobierno federal; por lo tanto, la adopcion, en
su ambito, de la estrategia DOT, permitiria prever
en el presupuesto de la Union las inversiones en
proyectos urbanisticos DOT y, también, su rebaja

BID

en planes regionales. Las siguientes son algunas
recomendaciones sobre coémo la adopcion de la
estrategia DOT puede tener lugar a nivel federal.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Incorporar directrices que puedan beneficiar
a la estrategia DOT en los instrumentos de
planificacion del desarrollo nacional que tie-
nen rebajas en los planes sectoriales regio-
nales y el Plan Plurianual (PPA). Los planes
estratégicos tienen como objetivo indicar las
lineas estratégicas a seguir por las politicas
publicas federales, consolidadas en el PPA,
en la que se deben determinar las inversio-
nes prioritarias del gobierno federal. Asi, la
indicacion de una linea estratégica dirigida
al DOT es una forma de abordar el tema en el
ambito de programas e inversiones, tanto en
el area de infraestructura, como en el area de
desarrollo urbano y regional.

e Incorporar a la Politica Nacional de Desarro-
llo Regional (PNDR) y a la Politica Nacional
de Desarrollo Urbano (PNDU) directrices
especificas parala promocioén de la estrategia
DOT, de acuerdo con las directrices generales
ya establecidas en ambas. Explicitamente, la
PNDR prevé el desarrollo de acciones vincu-
ladas a la infraestructura urbanay el acceso
a servicios publicos esenciales, conteniendo
asi aspectos fundamentales para DOT y faci-
litando su adopcién en la practica. Por otro
lado, la PNDU es “una politica basada en la
vision del desarrollo urbano sostenible, que
incorpora, de manera activa y cualificada,
las dimensiones sociocultural, econémico-fi-
nanciera y urbano-ambiental de la sostenibi-
lidad"°, consideré que esta también era una
vision alineada con la implementacién DOT.

10 Informacion proporcionada por el MDR; Secretaria Nacional de Movilidad y Desarrollo Regional y Urbano (SMDRU) - presentacién del PNDU,

mayo de 2020.
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Incorporacion del concepto de DOT
en el ambito de los instrumentos
normativos y de planificaciéon
metropolitana y regional

La creacioén de las Regiones Metropolitanas (RMs)
en Brasil se remonta a la década de 1970. Desde
entonces, uno de los principales desafios para la
gestion delas RMs brasilefias es la ausencia de he-
rramientas eficaces de gestion interfederales para
resolver problemas de escala metropolitana como
lavivienda, la movilidad y el medio ambiente.

Desde la Constitucion Federal de 1988, los muni-
cipios se reforzaron y, en cierta medida, el movi-
miento hacia la definicion de politicas territoriales
para el desarrollo regional se enfrié. Una de las
criticas al CF/88 es que el concepto de metropolis
ha quedado mal definido, y corresponde a los go-
biernos de los estados instituir las RMs por medio
de una Ley Complementaria. Al ser una cuestion
de competencia estatal, cada RM terminé res-
pondiendo a su propia legislacion, con reglas y
arreglos muy diferentes.

La aprobacion del Estatuto de la Metropoli lleno
varios vacios en las normas para la ordenacion
territorial y el desarrollo urbano de las Regiones
Metropolitanas y aglomeraciones urbanas, a través
del establecimiento de reglas de planificacion, ges-
tién, gobernanza interfederativa e implementacion
de Funciones Publicas de Interés Comun (FPICs).
El Estatuto de la Metrépoli también establecié la
necesidad del Plan de Desarrollo Urbano Integra-
do (PDUI), que tiene como atribucién, entre otras
cuestiones, el establecimiento de directrices para
la articulacién intersectorial de politicas publicas y
para la ejecucion de funciones publicas de interés
comun, incluidos proyectos estratégicos y acciones
prioritarias para las inversiones. En esta linea, el ins-
trumento contribuye a promover laimplementacion
de la estrategia DOT, al poder unir las directrices de
usoyocupaciéndel suelo conlas de movilidad.

A su vez, con respecto a la cuestién metropo-
litana, la PNMU deja como vacio la no obli-
gacion de llevar a cabo un Plan de Movili-
dad en la escala metropolitana. Este vacio
es tratado por las RMs de forma diferente.
Algunos han llevado a cabo planes de trans-
porte que, en su mayoria, estan dirigidos a
organizar desplazamientos intermunicipales,
sin considerar, sin embargo, directrices para la
movilidad sostenible.

En vista de la aplicacion de la estrategia DOT en
la escala metropolitana, esta directriz busca pre-
sentar algunas acciones y recomendaciones que
pueden ser adoptadas enlas politicas publicas.

Adoptar la estrategia DOT en el Plan
de Desarrollo Urbano Integrado
(PDUD vy enlos otros instrumentos
del Estado de la Metropoli

Como se ha visto anteriormente, el Estatuto de
la Metrépoli, ha llenado una deficiencia de la
legislacion federal en la planificacion metropoli-
tana, ha establecido algunos instrumentos que
las regiones metropolitanas deberan adoptar.
Estos son los PDUIs, los planes sectoriales
interfederativos, los fondos publicos, las opera-
ciones urbanas consorciadas interfederativas,
los consorcios publicos, los convenios de coo-
peracion, los contratos de gestion, las alianzas
publico-privadas e interfederativas.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

La movilidad metropolitana, al constituir una fun-
cion de interés comun, debe estar comprendida
en el ambito de las directrices del PDUI y contar
con un descuento en la macrozonificacién metro-
politana prevista por la ley. Para la unién de estos
dos elementos - fundamentales para la estrategia
DOT, se presentan algunas recomendaciones:



Adoptar la estrategia DOT para RMs en el

ambito del PDUI, permitiendo el desarrollo

de proyectos urbanisticos DOT. Para ello,

se recomienda:

O

Fomentar el proceso de transformacion
urbana con prioridad mediante la densi-
ficacién de las areas de influencia a lo
largo de los ejes de transporte publico
colectivo y alrededor de las terminales de
transferencia de pasajeros.

Establecer la coordinacion de los planes
municipales sectoriales tanto en términos de
ocupacion y uso del suelo, como en términos
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o Crear un fondo para promover proyectos

integrados y acciones vinculados a la
estrategia DOT.
Evitar contradicciones, interferencias o
sobreposiciones deproyectosdeinfraes-
tructura de transporte, usos del suelo
y equipamientos.

Crear instrumentos interfederativos para la
aplicacion de la estrategia DOT en la escala
metropolitana. Prever, en el ambito del PDUI,
operaciones urbanas consorciadas interfe-
derativas como medio de aplicaciéon de la

de movilidad y planificacién del transporte. estrategia DOT.

PLAN ESTRATEGICO DE DESARROLLO URBANO
INTEGRADO DE RMRJ

El Plan Estratégico de Desarrollo Urbano Integrado de la Region Metropolitana de Rio de Janeiro (PDUI/
RMRJ) fue responsable de la elaboracién de escenarios, estrategias e instrumentos para guiar el desarrollo de
lametrépoli. Elambito del plan responde a los requerimientos del Estatuto de la Metrépoli en la elaboracion del
PDUI, con etapas de construccién participativa, pero va mas alld, en el sentido de proponer un plan estratégico.
Su elaboraciéon comenzé en 2015y se finalizé en 2018, con la aprobacién de la Ley Metropolitana n°184/2018,
que prevé lacomposicion, organizacion y gestion, define las funciones publicas y servicios de Interés comun, y
creala Agencia Ejecutiva de laRegion Metropolitana de Rio de Janeiro.

Después del diagnostico, se identificd baja densidad urbana a lo largo de los antiguos ramales ferroviarios,
ademas de una demanda de inversiones para calificar y ampliar la capacidad de este modo. Ante este hecho,
el PDUI establecid la accién Trillos y Trillas, cuyo objetivo es llevar a cabo la ocupacién del territorio, especial-
mente los ejes ferroviarios en las Zonas Norte y Oeste de la metropoli, formados por trenes suburbanos, luego
complementados por lineas de metro,y también los ejes viales.

“El PDUI establece que se debe aplicar la metodologia DOT, Desarrollo Urbano Orientado al Transporte, conside-
rando la estrategia de planificacion que relaciona la valorizacion y el uso del suelo con la implementacion o me-
joras del transporte publico, promoviendo densidades adecuadas en las dreas que bordean los ejes o estaciones
de transporte en modos de alta o mediana capacidad con el fin de ampliar el acceso de la poblacidn a oportuni-
dades de empleo e ingresos, servicios y equipamientos publicos”."

CONTINUA P

11 Plan Estratégico de Desarrollo Urbano Integrado de la Region Metropolitana de Rio de Janeiro (version revisada), p. 91.
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Conbase en esta directriz, se propuso crear una accién de inversiones en infraestructura, calidad urbanisticay
movilidad en centros urbanos a ser fortalecidos, eindicar dénde se debe aplicar esta accion.

Los ejes de densificaciéony la red de centralidades conectadas por ellos forman parte de la macrozonificacion
de RMRJ. Aunque el PDUI no tiene caracter normativo, es posible evaluar el impacto de estas directrices en la
influencia de los proyectos en la region metropolitana. El municipio de Queimados, por ejemplo, estd desarro-
llando un proyecto bdsico parala reestructuracion urbana de las areas alrededor de la Estacion de Queimados,
en el Ramal Japeri- del sistema ferroviario metropolitano de Rio de Janeiro -, basado en los preceptos DOT.

La iniciativa propone la limitacién de la expansion inmobiliaria en Queimados para areas distantes del centro
y sin infraestructura, discutida en el dmbito del nuevo Plan Director. El objetivo es aumentar el interés de inver-
sion en el area que rodea la estacién. El proyecto busca, de esta manera, aumentar la ocupacion habitacional
y comercial. Con esta densificacion, se espera que “aumente la recaudacion de Impuestos sobre la Propiedad
Predial y Territorial Urbana (IPTU), y el Impuesto de Transmision de Bienes Inmuebles (ITBI), por el aumento del
numero de metros cuadrados, por la valoracién inmobiliaria y por la ampliacion del nimero de inmuebles exis-
tentes en el drea, sin olvidar el aumento previsto en la recaudacion del Impuesto Sobre Servicios (ISS), por la
ampliacién de la centralidad del area DOTy por el aumento de los servicios existentes en laregién”.’?Se estima
queel 25% delosingresosde IPTU e ITBI proviene del area DOT.

FIGURA - PDUI RMRJ, EJE DE DENSIFICACION DE VIVIENDA Y URBANO

Fuente: Consorcio Quanta - Lerner

12 Estudio de Preliminary de Viabilidad: Proyecto de Reestructuracion Urbana de los Alrededores de la Estacion de Queimados Ramal Japeri del sistema ferro-
viario metropolitano de Rio de Janeiro. Fuente: Consorcio Connect.



OPERACION INTERFEDERATIVA RECIFE-OLINDA

El Proyecto Urbanistico Recife-Olinda fue un intento de Operacion Consorciada Interfederativa en un territorio
compartido en el centro de la Regién Metropolitana de Recife. El objetivo del proyecto fue proponer interven-
ciones e instrumentos para promover el desarrollo urbano a escala metropolitana que busque la rehabilitacion
urbanayambiental. Esto se lograria a través de la mejora de las infraestructuras, la movilidad, el transportey la
red de equipos colectivos y servicios a la comunidad, ademads de la valorizacidn del espacio publico y el paisa-
je. El desafio era superar una vision fragmentada atravesada por intereses politico-partidistas divergentes en
el mismo territorio.

En 2005 se firmé un acuerdo de cooperacion entre los ejecutivos federal, estatal y los municipios de Recife y
Olinda para la preparacion y ejecucién del proyecto. Esta articulacién tuvo lugar de manera pionera, no solo
entre diferentes entidades de la federacién, sino también entre diversos sectores, como desarrollo urbano,
turismo, cultura, desarrollo econémico, entre otros. En ese momento, se constituyé un consejo politico, un
ntcleo de gestion compuesto por cdmaras tematicas, entre ellas, una dedicada exclusivamente al proyecto
Recife-Olinda.

Dentro de este marco institucional, se formulé una propuesta urbanistica para el area de 470 hectéareas (359
en Recife y 111 en Olinda), que seria posible a través de una operacion urbana, cuyas directrices y estrategia
de implementacion serian definidas conjuntamente por los gobiernos federal y estatal de Pernambuco, y por
las prefecturas de Recife y Olinda. También se contaria con la participacion y la consultoria de la Organizacién
Social Nucleo de Gestion de Porto Digital y laempresa publica portuguesa Parque Expo.

Hubo consenso en que la entidad ideal para laimplementacion del proyecto seria un consorcio publico, con la par-
ticipacion de los municipios de Recife y Olinda, el estado de Pernambucoy la Unién. Para la captacion de recursos
privados, se sugirio lalicitacion directa de una empresa para lanzamiento del Fondo de Derechos Inmobiliarios.

Para la creacion del consorcio, se establecio que la gestion compartida de este territorio metropolitano debia
albergar, entre otros:

1. una Sociedad Ejecutora de naturaleza interfederativa;

II.  launidad del proyecto a ejecutar;

lll.  la autofinanciacién del proyecto;

IV. la contribucion de los recursos publicos, incluidos los bienes y derechos;

V. un entorno capaz de permitir y estimular la atraccion de recursos privados;

VI. normas simplificadas y norma de autorizacién acelerada;

VII. la ejecucién de proyectos de urbanizacion;

VIIl. la posibilidad de operaciones inmobiliarias;

IX. la seguridad juridica en cuanto a los derechos de posesion o propiedad contratados con terceros.

CONTINUA P
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“Laley que ratifique el protocolo de intenciones, imputando la personalidad juridica de derecho publico al consor-
cio, deberd, como regla especial, otorgar delegacion al consorcio para adquirir o gestionar los bienes inmuebles
contenidos en el perimetro de la operacidn urbana, o incluso, en su caso, ser contratada por la Unidn para llevar a
cabo las desinversiones necesarias”."®

Uno de los retos del proyecto fue la aprobacion de la operacion urbana, que debia ser llevada a cabo por cada
uno de los municipios, de acuerdo con el Estatuto de la Ciudad. En ese momento, todavia no habia Estatuto de
la Metrépoli, que prevé las operaciones urbanas consorciadas interfederativas. Debido a los cambios de ges-
tién que trajeron dificultades en la formacién del consorcio y la disponibilidad de los terrenos necesarios para
la operacion, el proyecto se suspendid, no se implementé de hecho.

FIGURA - PERIMETRO DE LA OPERACION URBANA RECIFE-OLINDA

Fuente: Ministerio de las Ciudades, Gobierno de Pernambuco, Ayuntamiento de la Ciudad
de Recife, Ayuntamiento de Olinda, Porto Digital, Parque Expo

13 Consultoria Urbanistica, Econdmica e Juridica ao Projeto Recife-Olinda, Ministério das Cidades, 2007, pg. 50. Disponible en: https://www.mdr.gov.br/images/ stories/
ArquivosSNPU/Biblioteca/ReabilitacaoAreasUrbanas/Recife_Consultoria_Urbanistica.pdf



Crear el instrumento del Plan
de Movilidad Metropolitano
basado enlas directrices

de la Politica Nacional de
Movilidad y aprobado por ley

El modelo actual de movilidad adoptado
en las metropolis brasilefias tiene poco
didlogo con las exigencias ambientales,
sociales y econémicas. El transporte terrestre
es el principal emisor de gases de efecto
invernadero, y las dificultades de circulacion
del transporte individual y colectivo imponen
sanciones a las relaciones laborales. Otro pro-
blema que tienen que afrontar las metrépolis
es la escasez de recursos publicos, lo que im-
pone restricciones a las inversiones en nuevas
infraestructuras parala movilidad.

Una revisién del modelo de movilidad me-
tropolitano debe basarse en el desarrollo
eficiente del transporte publico, la contencion
del aumento en el uso de modos motorizados
individuales y la promocion de desplazamien-
tos activos. Debe avanzar en la consolidacion
de una red multimodal e integrada, que debe
ser de buena calidad, segura y asequible en
costos e infraestructura, y ambientalmente
responsable. Todas estas caracteristicas es-
tan alineadas con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) de la ONU, vinculados a los
temas de Salud y Bienestar (3° ODS); de la In-
dustria, Innovacion e Infraestructura (9° ODS);
y de las Ciudades y Comunidades Sostenibles
(11°0DS).

Ademas de los retos de la calidad de la oferta
de transporte, el nuevo modelo de movilidad
metropolitana debe afrontar los retos de la
gestion y financiacion de la red de transporte
colectivo. En general, las redes han venido
presentando pérdidas graduales de pasajeros,
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que compromete la recaudacién de empresas y ge-
neraincrementos regulares de tarifas.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

o Instituir el Plan de Movilidad Metropolitano.
Esta recomendacién deberia mencionarse ex-
plicitamente en el recuadro normativo brasilefio
como una obligacién en todas las metrépolis
brasilefias. “Si existe, en las regulaciones fe-
derales, el incentivo para integrar la operacién
del sistema de transporte, motivado por la
sobreposicion de actividades en los territorios
municipales, también seria necesario fomentar
la planificacién conjunta e integrada de la mo-
vilidad urbana” (Lima Neto y Orrico Filho 2014).
Como ya se ha mencionado, en la mayoria de las
metropolis los planes a escala metropolitana se
limitan al transporte publico y no incorporan los
demds principios de la PNMU. Un plan de mo-
vilidad metropolitana podria permitir una mejor
coordinacion de las inversiones para estructurar
el sistema de transporte publico, asi como otros
modos, que podrian ser complementarios al
buen funcionamiento de la red.

OPORTUNIDADES CLAVE:

El actual plan de concesion de lineas de tren urbano
de la Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
y la Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A.
(Trensurb) prevé, junto con las metrdpolis objeto de la
concesion, instrumentos y regulaciones que puedan
hacer posible la aplicacion de la estrategia DOT. Ade-
mas, el BNDES ha contratado un Estudio de Otorga de
Concesién de los Servicios Publicos de Transporte
Ferroviario de Pasajeros'*El objetivo final es la subas-
tay el proceso de estabilizacion de los servicios de
transporte ferroviario para las RMs en que la CBTU y
Trensurb se encargan de la gestion, a saber:

14 Plieg (N° 02/2020) para el proceso de contratacion de servicios para el Estudio de la Otorga de Concesion de los Servicios Publicos de Transporte Ferro-

viario de Pasajeros.



Desarrollo Orientado al Transporte

Belo Horizonte, Recife, Maceid, Jodo Pessoa, Na-
taly Porto Alegre.

Forma parte del estudio la elaboracion de para-
metros regulatorios de referencia para la conce-
sidn (item 3.3.2 del pliego), con el fin de raciona-
lizar el sistema de movilidad urbana de las RMs.
Con este fin, deberia presentarse una propuesta

de escenarios preliminares de expansion, asi
como sugerencias de intervencion urbana y revi-
sion de la legislacion urbana de uso y ocupacion
del suelo, con el fin de afiadir el area de influencia
directa de laconcesion de acuerdo con larealidad
de cada metrépoli. Si se hace factible, este mode-
lo de concesion podria ser una oportunidad para
alentarlaaplicacion de la estrategia DOT.

PLANMETROPOLITANO DE TRANSPORTES GRAND PARIS

La principal motivacién del Gran Paris era corregir las grandes desigualdades territoriales de la metropoli pari-
sinay reubicarla entre los principales centros internacionales. El proyecto se puso en marcha en 2008 y debe-
ria crear entre 100 mily 500 mil empleos enlaregion en 20 afios. Ademas, la expectativa es aumentar el PIB de
laRM parisina entre 650 millones de euros y 1,1 mil millones de euros para 2030.

Los tres principales desafios son la modernizacion y el desarrollo de la red de transporte, la construccion de
nuevas viviendas y el desarrollo de las actividades econdmicas. Se espera que la nueva red de metro —Grand
Paris Express— integre los principales centros de negocios locales (aeropuertos, centros de negocios, centros
de investigacion y universidades) y areas metropolitanas de dificil acceso. También busca reducir el tiempo
que se pasaenlaregiény mejorar el acceso de todos al empleo, laeducacién, la culturay el ocio.

La estrategia adoptada fue la construccidn de cuatro nuevas lineas de metro con 200 km de extension en su
gran area subterranea y 68 estaciones. De esta manera, se espera que el 95% de la poblacion metropolitana
viva a menos de 2 km de una estacién de tren o metro. Al mismo tiempo que el Grand Paris Express, se llevan a
cabo proyectos de desarrollo territorial, con la creacion de nuevos polos econdmicos y universitarios que es-
tanrelacionados conlos proyectos de las estaciones.

Para supervisar el proyecto de expansion del metro, se creé Société du Grand Paris (SGP), organismo también
responsable, junto con los municipios, de seleccionar los proyectos inmobiliarios de las estaciones y llevados
acabo poroperadores privados.

SGP es un Establecimiento Publico Industrial y Comercial (EPIC) del Estado. Es una sociedad colectiva de de-
recho publico, cuya finalidad es la gestion de una actividad de servicio publico de caracter industrial y comer-
cial. Los establecimientos publicos estan vinculados al Estado o a una autoridad local.

Ley n° 597/2010', que prevé el proyecto Grand Paris, establece que el plan de accién global sobre la red de
transporte publico se elaborarg, en consulta con las autoridades locales y su publico, la cooperacion, inter — y
si son competentes en el ambito de la planificacidn urbana, o el desarrollo, de la Asociacion de alcaldes de la
Regién de lle-de-France, Asociacién, Conjunta, Paris-la Metrépoli de la facultad de Transportes de fle de France
y I'atelier International du Grand Paris, Francia.

CONTINUA D

15 Leyn©597/2010,de 3dejuniode 2010 - Disponible en: https://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cid Texte=JORFTEXT000022308227&categorieLien=id



De acuerdo con esta ley, SGP puede adquirir, si es necesario, por expropiacion o derecho de preferencia de com-
pra'¢, bienes de cualquier tipo,inmuebles y mobiliario, necesarios para la creaciény explotacion de lainfraestructu-
rade lared de transporte publico. También puede llevar a cabo operaciones de desarrollo o construccién. Cuando
estas operaciones tengan lugar en el territorio del municipio signatario de un Contrato de Desarrollo Territorial
(CDT), el establecimiento publico SGP solo podré llevarlas a cabo si estan previstas en dichos contratos. En caso
de que el municipio no sea signatario del CDT, el SGP solo puede intervenir en un radio de hasta 600m de distancia
delasestaciones.

Los CDTs son documentos contractuales elaborados conjuntamente por las autoridades locales y el Departa-
mento Regional e Interdepartamental de Obras Publicas y Desarrollo de fle-de-France, en representacion del
Estado. El objetivo es promover el desarrollo econédmico y organizar el desarrollo urbano en torno a la malla del
Grand Paris Express. Asi, los CDTs contribuyen a una visién metropolitana en dreas estratégicas como el trans-
porteylamovilidad, el desarrollo sostenible, la transicién energética, el urbanismo, la vivienda, los negocios, la
culturayelocio.

El enfoque CDT ha permitido a las autoridades locales y a los socios disefar estrategias de desarrollo territo-
rial que sean sostenibles, flexibles y adaptadas a los territorios. Es un instrumento que puede ser adoptado en
el ambito metropolitano, con el fin de crear unainfraestructura de movilidad.

Fuente: Bambax. A train leaves a platformin the Paris metro. January, 2014. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

16 En Brasil, el derecho de tanteo o preferencia esta previsto en los articulos 25y 27 del Estatuto de la Ciudad. Se trata de un “instrumento juridico de politica ur-
bana que da preferencia al poder publico municipal para la adquisicién de bienes urbanos, respetando su valor en el mercado inmobiliario antes de que los bie-
nes deinterés para el municipio se vendan entre particulares”. https://mundogeo.com/2000/01/01/cartografia-cadastral-urbana-e-o-direito-de-preempcao/

El derecho de preferencia en Brasil se asemeja a las normas que se han utilizado en otras partes del mundo, como, por ejemplo, por el municipio de Paris, para
adquirir bienes raices (David 2015).
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Fuente: Miks Mihails Ignats. Aerial view over the city. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

Fomentar larealizacion

@ de Planes de Desarrollo
Estratégico Territorial alargo
plazo con la participacion de
dela gestion municipal y los
actores privados, en los lugares
donde seintegran las politicas
vy las acciones de planificacion
urbana, infraestructura de
transportey servicios urbanos

Las RMs deberian buscar instrumentos de
cooperacion entre las administraciones
publicas y los agentes privados. En este
contexto, los planes estratégicos territoria-
les pueden ser herramientas aplicadas para
el propdsito DOT, debido a la capacidad de
reunir a actores clave de los ambitos publico
y privado, y formar consensos en proyectos
estratégicos de estructuraciéon urbana.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

Elaboracién de Proyectos Estratégicos Metropoli-
tanos'’ donde las politicas de planificacion urbana,
las infraestructuras de transporte y los servicios
urbanos estan integrados. Estos proyectos deben
priorizar la integracién territorial, basada en el
andlisis y la reflexion colectiva y objetiva sobre los
problemas y potenciales territoriales; fortalecer
la participacion ciudadana; y definir un modelo de
futuro para el territorio y la movilidad. La diferencia
entre el Proyecto Estratégico Metropolitano y el
PDUI es que el primero presupone una participacion
mas activa de los actores privados. Se trata de un
proyecto de la sociedad, en asociacién con el poder
publico, para promover el desarrollo territorial. Otro
hecho importante sobre el Proyecto Estratégico es
que no es un plan de gestion, ya que debe pasar por
las diversas gestiones gubernamentales a tiempo.

17 Un ejemplo es el Plan Estratégico de Revitalizacion de la Metrépoli de Bilbao (Espaiia), Bilbao-Metropoli 30, tratado en el Capitulo 2. Esto combiné la
planificacion territorial (urbanay metropolitana) y las grandes operaciones urbanisticas
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Desarrollo de un sistema de
planificacién y en el ambito juridico
en la escala municipal capaz de
habilitar estrategias de DOT

A menudo, los Planes Directores Municipales son
insuficientes o no son precisos con respecto a la de-
finicion de conceptos y parametros urbanisticos, la
demarcacion de los instrumentos en el territorio y la
determinacion de los plazos para laimplementacién
y operacionalizacién de los procedimientos admi-
nistrativos necesarios para la ejecucion de los pro-
yectos urbanisticos de DOT. Se observa, en algunos
casos, incluso incongruencia entre los instrumentos,
institutos y procedimientos previstos en el Plan Di-
rector y las demds leyes urbanisticas municipales.
A su vez, las leyes de uso y ocupacion del suelo, por
estar basadas en una légica de “lote para dentro”, no
ofrecen suficiente apoyo a los proyectos y estrate-
gias DOT, que requieren la determinacién de accio-
nesintegradas de planificacién urbanay movilidad.

Por si estas limitaciones no fueran suficientes, los
municipios siguen teniendo dificultades para com-
binar los diferentes instrumentos previstos en el
Estatuto de la Ciudad de manera que se produzcan
efectos especificos en el territorio. El principal de-
safio es la coordinacidén entre las leyes especificas
que regulan los proyectos urbanos, las mejoras de
infraestructura y la transformacion urbana. A me-
nudo, los municipios eligen instrumentos fiscales,
econdémicosy urbanisticos que no son muy juiciosos
0 no estan relacionados con los objetivos definidos
enlos proyectos urbanisticos DOT.

Ante las situaciones presentadas, esta directiva
propone acciones que buscan adaptar la planifica-
cion urbanay la movilidad a las estrategias DOT, asi
como indicar instrumentos complementarios al Plan
Director que puedan corregir incongruencias entre
normas urbanisticas.
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@ Adoptar en el Plan Director

Municipal directrices capaces

de hacer posibley hacer que

el entorno sea propicio parala
aplicacion de las estrategias DOT

El Plan Director es el principal instrumento de
desarrollo urbano y debe promover la coordi-
nacion entre las normas urbanisticas de usoy
ocupacion del suelo y las politicas sectoriales
dirigidas a cuestiones urbanas, entre ellas, la
politica de movilidad municipal. Al definir una
serie de contenidos minimos que deben inte-
grar un Plan Director y los instrumentos urba-
nisticos, legales y fiscales que requieren previ-
sion legal para su uso, el Estatuto de la Ciudad
indica las dos funciones principales que debe
cumplir el Plan Director (Evers, et al. 2018):
funcién estratégicay funcion normativa.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Incorporar las recomendaciones para la
aplicacion de la estrategia DOT en las
funciones estratégicas:

o Indicar enla zonificacién dreas estraté-
gicas especificas para la densificacion
de poblacién y concentracién de acti-
vidades en areas con infraestructuras
urbanas.

o Construir escenarios de densificacion
poblacional y determinar la necesidad
de aumentar o reducir el perimetro ur-
bano de acuerdo con las proyecciones
realizadas. Asi, se evita la dispersién de
la mancha urbanay la infraestructura
urbana de apoyo.

o Establecer los corredores de trans-
porte y los entornos de las estaciones
como areas DOT.
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o Coordinar las directrices de uso y ocupa-
cion del suelo con las determinadas en el
Plan de Movilidad.

o Adoptar las directrices establecidas en |a
escala del PDUI - entre ellas, la prevision
de operaciones urbanas interfederativas -
en el ambito del Plan Director municipal.

o Proporcionar en el ambito normativo del Plan
Director normas que puedan alentar y permi-
tir la aplicacion de estrategias DOT:

o Utilizar los instrumentos de parcelacion,
edificacion y utilizacion obligatorios
(PEUC) y el IPTU progresivo a lo largo del
tiempo'® para combatir los vacios urba-
nos en areas consolidadas.

o Establecer ejes o corredores de desplaza-
miento para transporte colectivo de media
y alta capacidad, asi como infraestructu-
ras para los diferentes modos de trans-
porte, considerando la universalizacion
de los servicios.

Adoptar dimensiones maximas de lotes y
cuadras que faciliten el movimiento para
el transporte activo.

Definir un coeficiente de utilizacién bésico
Unico y unitario (igual a 1) para todo el pe-
rimetro urbano (excepto en areas restrin-
gidas a la ocupacién, donde el coeficiente
puede serinferiora 1). Prever la aplicacion
de la Otorga Onerosa del derecho de
Construir (OODC) y de la Otorga Onerosa
de Cambio de Uso (OOAU), estableciendo
destinos estratégicos para los recursos
ganados con el recaldo, segun lo estable-
cido por el Estatuto de la Ciudad.

o Inducir una mayor activacion del mercado
inmobiliario y la mezcla de usos y alqui-
leres en regiones ya dotadas de infraes-
tructura, a través de la prediccion de coe-

ficientes de aprovechamientos maximos
mas altos en esas areas y de eventuales
exenciones o incentivos urbanisticos y
sociales sobre las otorgas onerosas.

o Predecir el uso de la Contribucion de

Mejora para recuperar la valoracién inmo-
biliaria causada por proyectos urbanos
vinculados al concepto DOT.
En dreas con potencial de transforma-
cion urbana y mercado inmobiliario muy
activado, indicar el uso del instrumento
Operacién Urbana Consorciada (OUC).

Incorporar al sistema de
planificacion los planes de

menor escala e instrumentos
complementarios del Plan Director

El Plan Director no es suficiente para el estable-
cimiento de proyectos urbanos. En la mayoria de
los casos, las ciudades se construyen sin mayor
interferencia del municipio, cuya accién termina
limitandose al establecimiento de normasy ala
correccion de los problemas derivados del desa-
rrollo urbano fragmentado.

El proyecto urbanistico DOT debe tener lugar en
dos escalas vinculadas al desarrollo de la ciu-
dad. El primero es el de la planificacion urbana
mas general, que incluye el establecimiento de
directrices y normas de usoy ocupacion del sue-
lo capaces de promover y permitir la aplicacién
de estrategias DOT. La segunda parte del pro-
yecto DOT es el propio disefio urbano, es decir, la
determinacion de las rutas viales, los espacios
libres y la morfologia de ocupacién del espacio
privado. Este segundo requiere, por lo tanto, un
plan urbanistico especifico - complementario
con el Plan Director -, por el que seria factible la
aplicacion DOT.

18 EIPEUCYy el IPTU son instrumentos previstos en el art. 182 de la Constitucion Federal y regulados por el Estatuto de la Ciudad. EI PEUC impone la obligacién de
parcelar, construir o utilizar la propiedad. Si no se cumple esta obligacion, el inmueble estara sujeta a la aplicacion del siguiente instrumento, el IPTU progresivo
en el tiempo; la tasa impositiva se incrementara y podra duplicarse afio a afio, durante cinco afios, hasta el limite del 15% - Disponible en: https://www.caubr.

gov.br/wp-content/uploads/2017/10/CAPACIDADES2.pdf
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Por lo tanto, se recomienda tipificar la planifica-
ciénurbanistica en la legislacion federal, con el fin
de establecer un sistema nacional de ordenacién
territorial - como ocurre en la Ley de Bases Ge-
nerales de la Politica Publica de Suelos, de Orde-
nacion del Territorio y de Urbanismo de Portugal
- capaz de guiar a los municipios brasilefios en la
elaboracién de sus diversos planeslocales.

OPORTUNIDAD IDENTIFICADA:

Hay una propuesta legislativa en curso que bus-
ca incorporar cuatro tipos de planes en el Esta-
tuto de la Ciudad: el PDUI, el Plan Director, el Plan
de Urbanizacién y el Plan de Detalle. El Proyecto
de Ley n° 5680/2019 propone modificar la Ley
n° 10.257, del 10 de julio de 2001 (Estatuto de la
Ciudad), la Ley n° 13.465, del 11 de julio de 2017,
que prevé la regularizacién de terrenos rurales y
urbanos, y el Decreto-Ley n° 3.365, del 21 de junio
de 1941, que prevé las expropiaciones por utilidad
publica paratipificar los planes urbanisticos.

El dictamen que surge de este proyecto de ley
cita: “La justificacion apunta a la institucionali-
zacion del urbanismo promovido por la Constitu-
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ciony porlalegislacion ordinaria como ‘incomple-
ta’, porque el Plan Director ha adquirido un exceso
de caracter genérico, mientras que la gestion efi-
caz del uso del suelo se llevaria a cabo através de
leyes dispersas, que no son transparentes y estan
mal fundamentadas técnicamente”.

De esa manera, la tipificacion puede corregir
distorsiones, condicionando las intervenciones
publicas y privadas al contenido preestable-
cido de cada plan previsto en las regulaciones
federales. Dicha estandarizacion podria ofrecer
mayor seguridad juridica a la poblacién y a los
emprendedores, ya que todas las obras y nor-
mas urbanisticas tendrian que ser elaboradas
con adecuada preparacion técnica y participa-
cion ciudadana.

RECOMENDACION PRINCIPAL:

e Crear en el ambito normativo municipal el
“Plan de Urbanizacién Intermedia “y el “Plan
Parcial”™ (o Plan de Detalle), como instru-
mentos de planificacion capaces de conectar
ciertas orientaciones del Plan Director con la
escala de los proyectos urbanisticos.

SISTEMA DE ORDENACION TERRITORIAL Y URBANO-MUNICIPAL

Escala: Municipal

Plan Director

Alcance: Estrategia de desarrollo territorial municipal. El modelo territorial municipal

Municipal ) . ., . -, .
determina la macrozonificacion y zonificacién municipal.
Escala: Area urbana municipal
Plan de Alcance: Basado en el Plan Director, determina la ocupacioén del suelo, las normas de

Urbanizacion

equipamientos colectivos principales.

parcelacion, los pardmetros urbanisticos, define la ubicacion de las infraestructuras y de los

Plan Parcial
o Detallado

Escala: Perimetro determinado

Ambito: Apoyado por el Plan Director y el Plan de Urbanizacién, detalla las intervenciones en

una region determinada. Establece normas sobre el despliegue de infraestructuras,
el diseflo de espacios publicos, la implementacion, la volumetria y las reglas para la

edificacion. En la escala del Plan Detallado, seria importante establecer la obligacién de

recuperar las plusvalias.

19 Detallado enla Directriz 1 de la linea estratégica Instrumentos de Planificaciony Gestion.



Desarrollo Orientado al Transporte

@ Adoptar en el ambito del Plan de
Movilidad directrices capaces de
conciliar el flujo de desplazamientos
diarios con elusoy ocupacion del suelo

La reduccion progresiva de la tendencia al creci-
miento disperso y el fomento de una ciudad com-
pacta son medios para lograr una movilidad mas
sostenible, con cohesion social y un mejor acceso
al empleo. Desde el punto de vista de los desplaza-
mientos, esto significa limitar las distancias recorri-
das. Se debe intensificar la ciudad existente, es decir,
favorecer la densidad de poblacion, recrear rutas
peatonales e integrar mejor las funciones urbanas
conlared detransporte publico.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

Las siguientes son algunas recomendaciones que
se pueden adoptar en el @ambito del Plan de Movilidad
con el finde fomentar la estrategia DOT:

o Definir los ejes de transporte de capacidad me-
dia en vista de su potencial en estructurary trans-

Fuente: View Apart. Calles abarrotadas de Nueva York durante la hora pico. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

formar los territorios urbanos, ademas de
concentrar los procesos de densificacion
demografia, construccidny calificacion del
espacio urbano.

Proponer la integracion de modos en las
estaciones de transporte de media y alta
capacidad. Debido a la alta concentracion
de personas en las estaciones, es necesa-
rio garantizar una buena conexién entre
los diferentes modos (metro, bicicleta,
peatonal, autobus, taxi, vehiculos indivi-
duales). El objetivo es reducir el tiempo de
desplazamiento —un factor esencial para
elegir el modo—- y aumentar la demanday
el alcance del transporte colectivo.
Limitar la circulacion de vehiculos en los
centros de las ciudades, con el fin de redu-
cir el uso de transporte individual.
Incorporar la estrategia DOT en los Planes
de Movilidad. En la preparacion del plan, es
necesario prever el uso de estrategias DOT
enlas acciones de construcciéony expansion
deinfraestructuras. El plan debe presentarla
situacion identificada, la descripcion de la
propuestay el objetivo de aplicacion.



BID

( INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION Y GESTION )

La implementacion de la estrategia DOT depende
de herramientas e instrumentos de planificaciény
gestion que favorezcan el desarrollo de proyectos
urbanos, es decir, requiere el uso de mecanismos
que buscan actuar estratégicamente en areas
que requieren acciones publicas para la rehabili-
tacién urbanay la mejora de lamovilidad, y, al mis-
mo tiempo, regular y fomentar la participacion de
diversos actores en lugares donde hay atractivo
de mercado.

La adopcion de estos mecanismos, sin embargo,
a menudo enfrenta obstaculos: los instrumentos
urbanos que ya estan considerados en el Estatuto
de la Ciudad todavia son poco utilizados por los
municipios, especialmente en ciudades media-
nas y pequefias, lo que implica directamente la
estrategia urbanay la posibilidad de implementar

proyectos DOT. También destaca la baja partici-
pacion de las diferentes entidades federativas en
la estructuracion e implementacion de proyectos
urbanos y la ausencia de instrumentos alterna-
tivos al proceso de expropiacion, que requieren
tiempo y costos que dificultan la capacidad finan-
cierade varios municipios.

El objetivo de este capitulo es traer directrices y ac-
ciones que buscan incorporar en el ordenamiento
juridico brasilefio actual la adopcién de instrumen-
tos de planificacién y gestiéon y generar recomen-
daciones para los instrumentos de planificacion
urbana, ya vistos por el Estatuto de la Ciudad (Ley
n° 10.257/01), como una forma de consolidar
tanto la estrategia como los proyectos DOT. Las
acciones propuestas se dividen en dos directrices
principales, como muestra la siguiente infografia:

3: INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION

Directriz A:

Uso de nuevos instrumentos para la
implementacion y operacionalizacidon
de proyectos DOT en ciudades y
regiones metropolitanas

Implementar sistema de planes urbanisticos
especificos definidos en los Planes
Directores Municipales: Planes Parciales

Y GESTION

Directriz B:

Eficacia del uso
de los mecanismos y los
instrumentos existentes

Explorar las posibilidades actuales
de expropiacion

Introducir instrumento para la
reorganizacion fisica y juridica de
terrenos: reparcelacién o
reajuste de terrenos

Implementar instrumentos de orientacién
del desarrollo urbano en areas DOT

Uso de bienes inmuebles publicos de las
diferentes entidades federativas en areas DOT

J




Desarrollo Orientado al Transporte

Esta primera directriz busca explorar dos ins-
trumentos de planificacién y gestion que son
ampliamente utilizados en otros paises del
mundo, incluida América Latina, y tienen una
fuerte relacion con la implementacion de pro-
yectos DOT:
co especifico, cominmente conocido como
Plan Parcial en espafiol, o “Plan de Detalle” en
la legislacion portuguesa -y

el Plan Parcial - plan urbanisti-

la Reparcela-
cioén, también conocida como reajuste de tie-
rras o suelos (del inglés Land Readjustment), o
como reurbanizacién urbana.

Son propuestas, por lo tanto, para esta direc-
triz,dos acciones:

El es un instrumento de planifica-
cion urbanistica prevista en varias ordenacio-
nes juridicas internacionales. De acuerdo con
la Ley Nacional de Desarrollo Territorial de Co-

1 Traduccion libre
2 Traduccion libre
3 “Los suelos urbanos, desde un punto de vista legal, se clasifican como:

+ Suelo urbano propiamente dicho.
+Suelo de expansién urbana.
+ Suelourbanizable.

+Suelo urbano de interés especial.

lombia (Ley n° 388/1997), articulo 19, puede definirse
como el instrumento por el cual se desarrollan y com-
plementan las disposiciones de planificacion urbana,
para ciertas dreas de suelo urbano y para las dreas
incluidas en el suelo de expansion urbana, ademas
de las que deben desarrollarse a través de unidades
urbanas, macroproyectosy otras operaciones urbanas
especiales'- Por otra parte, el Decreto Nacional 2.181,
de 2006, complementa: A través del Plan Parcial se es-
tablece el uso de espacios privados, con la atribucion de
sus usos especificos, intensidad de uso y edificacidn,
asi como las obligaciones de cesién y construccion y
dotacion de equipos, espacios y servicios publicos, que
permitiran la ejecucidn asociada de proyectos espe-
cificos de urbanizacién y construccion de los terrenos
incluidos en suambito de planificacién.?

Una de sus funciones es iniciar el proceso de trans-
formacion del suelo de expansién urbana, transfor-
mandolo en urbano®y dotandolo de infraestructura.
También puede ocurrir en areas urbanas donde se
pretende hacer cambios en su condicion actual. Su
relacion con la implementacion de proyectos DOT
es clara, con la vision de definir y modificar areas de
acciéon DOT dentro delas ciudades.

Con el establecimiento de la estrategia DOT a partir
del Plan Director Municipal, las areas de influencia de
las estaciones podrian desarrollarse sobre la base
de Planes Parciales, lo que facilitaria la implementa-
cionconrespectoa:

“El suelo urbano (...) es la porcidn territorial donde se erigen continuamente las viviendas de sus habitantes, las carreteras de circulacion entre las uni-
dades residenciales de la poblacion, asi como los servicios propios, la direccion politico-administrativa, los cinturones verdes o la produccion agricola
indispensable para satisfacer las necesidades alimentarias de la poblacion que vive en esa aglomeracion urbana (...). El suelo de expansion urbana es
cualquier porcidn territorial indefinida alrededor de las ciudades, fuera de los limites previstos en la legislaciéon municipal como zona urbana, donde su
crecimiento puede determinarse, por la agregacién de nuevos componentes urbanisticos contenidos en la propia zona urbana (...). Suelo urbanizable
es el tramo de suelo urbano en el que el Poder Publico, frente a las condiciones desfavorables presentadas, impide la ocupacion antes de las correccio-
nes necesarias para hacerla factible para la vivienda (...). Suelo urbano de especial interés, de hecho y de derecho, es aquel que el Poder Pdblico, por ra-
zones estratégicas, militares, proteccionistas u otras, considera, con el fin de restringir su uso, o prohibirlo, mediante el uso de sus propios instrumentos
legislativos que estanasu alcance” (MP-GO). Disponible en: http://www.mpgo.mp.br/portalweb/hp/9/docs/doutrinaparcel _27.pdf
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o Transicion de escalas de planificacién urba-
na, rango de escala local o vecinal.

o Creacion de un banco de tierras mediante re-
parcelacién‘para la financiacion del proyecto
urbanistico propuesto, haciendo la participa-
cion de los propietarios de tierra del areay no
solo de los promotores o inversores externos.

o Determinacion de porcentajes o areas para
evitar la especulacion y la generalizacidn,
con la produccion obligatoria de viviendas de
interés social.

Segun Montandon (2009, p. 104), el Plan Parcial,
ademads del mencionado anteriormente, también
es un instrumento de gestion, en la medida en que
implique a propietarios, inversores y Poder Publico
en un proceso de “negociacion obligatoria”, basado
en principio de equidad en la definicién de cargas
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(obligaciones) y beneficios (incentivos) a los
propietarios (...). Esto significa que la implemen-
tacién de Planes Parciales busca romper con la
I6gica de la ocupacion lote por lote, vinculando la
organizacion de actividades a una estrategia te-
rritorial - sinérgica a las estrategias DOT. Ademas,
estos Planes pueden ser propuestos y liderados
por iniciativa publica o privada, lo que significa
que ambos pueden utilizar el instrumento para el
desarrollo de proyectos urbanos. En Japon, por
ejemplo, para los Planes Parciales propuestos
por iniciativa privada, la forma de participacion de
este agente tiene lugar en tres formas: individual,
por cooperativas y empresas. Sin embargo, sus
propuestas, proyectos y gestién siempre pasaran
por la aprobacién previa de organismos publicos
y procesos participativos para su validacién
(Minoru Matsui2017).

+ FIGURA - ESQUEMA GRAFICO DEL SISTEMA DE PLAN URBANISTICO - PLANES PARCIALES

Plan Director Municipal Zona definida por PDM Plan Parcial
(PDM) Modelo de Ocupacién para macroproyectos
Fuente: Gobierno de Medellin - Publicaciones de los Macroproyectos, 2016. [Acceso el: 12/04/2020]
4 Land Pooling o Land Readjustment — instrumento detallado més adelante — es, brevemente, un desarrollo de tierras urbanas con la adquisicién de lotes

fragmentados pertenecientes a diferentes propietarios, consolidando las distintas parcelas en una sola area y subdividiéndola de forma ordenada y
planificada, generando infraestructuras y redistribuyendo los lotes con servicios a los propietarios originales Disponible en: https://www.adb.org/sites/

default/files/publication/626076/sawp-072-land-pooling-nepal.pdf



Fuente: Christian Mueller. busy crowd of people in motion blur crossing a city street. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com




LA EXPERIENCIA COLOMBIANA

CON PLANES PARCIALES

Ley 388 (Nacional)

Promueve la ordenacion

del territorio

POT (Municipal)
Plan de Ordenacidn del Territorio
/ Elemento normativo general

~\
El POT determina los

tratamientos urbanisticos del

suelo y delimita sus areas,
que son: conservacion,

consolidacién, mejoramiento

integral, desarrollo y
renovacién urbana

LD

840,

\

En el tratamiento de
renovacion urbana, se busca la
transformacién de las zonas
desarroladas de la ciudad que
tienen condiciones de
subutilizacién de las
estructuras fisicas existentes,
para aprovechar al maximo su
potencial de desarrollo

LD

840,

J

—> de tratamiento
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CASO )
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Redesarrollo

Modalidad

de la renovacion
urbana

Reactivacion

)
ARR

GESTION

Cualquier persona
fisica o juridica de
caracter publico,

)

X
()

Secretaria Distrital
de Planeacion de Bogota

® privado o mixto

puede avanzar en

la formulacién de
un Plan Parcial.

@ —
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P\ e
DECRETO
080 de 2016
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aAa,

Corresponde a areas en las
que es necesario sustituir las
estructuras urbanas y
arquitecténicas mediante
procesos de reurbanizacién
que generen espacios
publicos y/o privados, asi
como una nueva definicién
de la normalizacién
urbanistica de los usos y
aprovechamientos.

En esta modalidad, el Plan de
Ordenacidn Territorial define
las directrices generales,
mientras que los Planes
Parciales complementan los
determinantes previstos en el

POT.
J

M
4 )

Corresponde a areas en las
que se promueve el cambio
de estructuras construidas en
el interior de los lotes, con el
objetivo de promover la
densificacion de los sectores
donde se ubican. Se trata de
conservar la estructura o el
trazado de los bienes de uso
publico y de fomentar la
generacion de elementos
arquitectdnicos y naturales
de los bienes de propiedad
privada, como fachadas,
patios, regresos, etc. De
acuerdo con esta modalidad,
es posible cambiar, mantener,
complementar y/o modificar
los usos existentes para
apoyar la redefinicién del
caracter del sector. Para esta
modalidad, el Plan de
Ordenacidn del Territorio
debe contener normas
urbanisticas que permitan el
desarrollo de la construccién
sin requerir la tramitacion
anticipada del Plan Parcial.

& J

—_—



Regula la renovacion
urbana y regulariza las

Unidades de Planificacion

Zonal (UPZ).

W

PLANES
PARCIALES DE

L5

PROPONE

MECANISMO

RENOVACION
URBANA

Licencia
y aprobacién

N

Problemas
detectados en el
desarrollo y la
ejecucion

L))

2A4,

* Falta de flexibilidad en la
gestién con
institucionalidad.

* La expropiacion es el tunico
mecanismo que necesita
voluntad politica.

* Problemas de propiedad de

la tierra por herencia
\_ J

PROPONE

MECANISMO

FICHA

5

NORMATIVA

Unidad de Accién Urbana.

Plan Parcial
compuesto de UAU®

L))

244,

Es un proceso orgdnico que
se lleva a cabo abarcando
varios lotes de menor area

por promotores inmobiliarios
(tal area tiene un tamafo

> minimo regulado por la ficha

normativa). Podran tener
acceso a una mayor
edificacién y ocupacion,
debiendo cumplir con las
reglas de cesidn del espacio
publico en la ficha normativa.
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La implementacion de un instrumento similar pre- Sin embargo, ninguno de los dos instrumentos
visto en la ordenacion brasilefia parece ya estar en brasilefios logra captar plenamente las mismas ca-
marcha en algunos municipios, como es el caso del racteristicas del Plan Parcial, principalmente porque
Proyecto de Intervencién Urbana (PIU)°previsto por no existe una gestion asociada con vistas al estable-
el PDM de Sao Paulo. Ademas, existe la Operacion cimiento de un proceso de negociacion entre los pro-
Urbana Consorciada’, en el Estatuto de la Ciudad. pietarios sujetos a estas actuaciones urbanisticas.

TABLA - RELACION COMPARATIVA: PIUS, OUCS Y PLANES PARCIALES

Fuente: Elaboracion propia

Prevision necesaria en el instrumento de planificacién urbana general

Caracter normativo-ejecutivo

Definicion de usos publicos y privados (lucrativos o no), indices urbanisticos, sistemas generales y obras -

derivados del Plan Director Municipal

Definicién de un Proyecto Urbanistico

SIMILITUDES

Periodo de consulta publica

Uso permitido en diferentes escalas territoriales

Necesaria prevision de fases de implementacion

El PIU consiste en un instrumente intermediario entre el Plan Director y el proyecto urbanistico. Su funcién es sistematizar y crear mecanismos
urbanisticos que aprovechen mejor la tierra y la infraestructura urbana, aumentando las densidades demogréficas y constructivas, asi como permitir
el desarrollo de nuevas actividades econdmicas, la creacion de empleo, la produccion de viviendas de Interés social y el equipamiento publico para
la poblacién. Disponible en: https://leismunicipais.com.br/a/sp/s/sao-paulo/decreto/2018/5806/58066/decreto-n-58066-2018-dispoe-sobre-o0s-
projetos-de-intervencao-urbana-previstos-no-1-do-artigo-2-da-lei-n-16211-de-27-de-maio-de-2015-bem-como-sobre-a-analise-dos-processos-de-
licenciamento-que-especifica

Segun el Cuaderno de Regulacion e Implementacion de Instrumentos del Estatuto de la Ciudad (Brasil 2017), la Operacion Urbana Consorciada (OUC)
es un instrumento urbanistico previsto por el Estatuto de la Ciudad (Ley n® 10.257/01) para la intervencion en tramos del territorio urbano, con el obje-
tivo de realizar proyectos urbanos en alianza con el sector privado: E/ conjunto de intervenciones y medidas coordinadas por el poder publico municipal,
con la participacion de los propietarios, moradores, usuarios permanentes e inversores privados, con el objetivo de lograr en un drea transformaciones
urbanisticas estructurales, mejoras sociales y la valorizacién ambiental (Ley n°® 10.257/2001, art. 32, § 1°). Disponible en: http://www.capacidades.gov.br/
biblioteca/detalhar/id/355/titulo/operacoes-urbanas-consorciadas-ouc#prettyPhoto
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Transformacién urbana
restringida: Red de
Estructuracion y Transformacion
Urbana - macrozona de
estructuracion metropolitana;
red estructural de transporte
colectivo, definiendo los

ejes de estructuracion de la
transformacioén urbana; red
hidrica y ambiental; red de
estructuracion local.

Aplicable en areas
subutilizadas o con potencial de
transformacion.

Transformacién urbana
restringida:

Area determinada de acuerdo
con las caracteristicas y

Condicién para:
Transformacion del suelo para
fines urbanos e integracion con
el tejido urbano consolidado.

necesidades identificadas
como pertinentes para la
transformacion que se pretende.

Aplicable en suelo urbanizable o
suelo urbano.

DIFERENCIAS

de densificacion de la construccion.

Obligatoriedad en la
recuperacion de plusvalias

Posibilidad y medios para recuperar la plusvalia derivados del proceso

derivadas del proceso de
urbanizacién con participacion
obrigatoria.

Sistema de financiacion:
Operacion Urbana Consorciada,
Concesion Urbanistica, Otorga
Onerosa del Derecho de
Construir, financiacion publica.

Sistema de financiacién: Cepacs,
mecanismos de flexibilidad
urbanistica, financiaciones
publicas, alianzas con iniciativa
privada, obras publicas.

Sistema de financiacion:
Reparacion (donacion de parte
o de la totalidad del terreno),
financiacién publica, obras

publicas y también obras privadas.

Liderazgo del proyecto
urbanistico:
publico o privado

Liderazgo del proyecto
urbanistico:
publico

Liderazgo del proyecto
urbanistico:
publico o privado

Fuente: Elaboracion propia.

No hay problemas importantes que puedan impedir la apli-
caciondelos planes intermedios dentro de la planificacion
municipal prevista en los Planes Directores brasilefios. Sin
embargo, la falta de instrumentalizacion en la Ley Federal
(Estatuto de la Ciudad) hace que varios municipios creen
sus propias herramientas, con nombres diferentes y sin
claridad sobre su potencial de accion, lo que los lleva a es-
tablecerlacompetencia coninstrumentos ya existentes.

Considerando que el Plan Parcial establece
una ordenacion pormenorizada de los usos,
que permitira la urbanizacién del areaala que
serefiere, se recomienda tener en cuenta tres
factores para facilitar suimplantacién dentro
del sistemade planificacion brasilefio:



La necesidad de prevision en el Plan Direc-
tor Municipal: por ejemplo, lo que ya ocurre
con las Operaciones Urbanas Consorciadas
(Ley n° 10.257/2001, art. 32), las directrices
generales de ordenacion territorial estable-
cidas en el Plan Director indicaran las locali-
dades donde puede haber proyectos urbanos
intermedios, como Planes Parciales.

La atribucion de usos y division del area
del Plan Parcial en Unidades de Ejecucion
(UEs):se trata de dreas mas pequefias en las
que se coordinarian las determinaciones del
plan, entre las cuales la implementacién del
derecho de los propietarios de tierras relativo
a la distribucién equitativa de los beneficios
y las cargas derivadas de la urbanizacion.
(Martin Rebollo 2009).

En las revisiones de los Planes Directores
Municipales, se recomienda establecer un
instrumento de planificacion intermedio que
se relacione con las areas de influencia DOT
y fomente laimplementacion del proyecto con
las caracteristicas DOT.

Las determinaciones del Plan Parcial, teniendo

en cuenta las experiencias espafola y colombia-

na, son las siguientes® (adaptado de Montandon,

2009,y basado en el estudio de normativas):

Delimitacién del ambito geografico o territo-
rial objeto del plan.

Calificacion del suelo: el plan debe determi-
nar la calificacion (que no es lo mismo que
la clasificacion) de manera detallada de la
totalidad del suelo, mediante la definicion de
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los usos detallados y, en su caso, volumetria
y destino publico o privado de los terrenos
resultantes edificables.

Delimitacion de las unidades de ejecucion o
actuacion: determinar cudles son prioritarias
y comenzaran a desarrollarse primero.
Reserva de terrenos para dotaciones (estos
son los suelos que apoyan usos y servicios
publicos, colectivos o comunitarios): el plan
debe cumplir con los requisitos urbanisticos
previstos por el legislador. Por lo tanto, hay
que reservar terrenos para zonas verdes, es-
pacios abiertos, centros culturales, etc.
Reserva de terrenos para vivienda social: la
ley de suelo estatal espafiola prevé una reser-
va de vivienda social correspondiente a un
minimo del 30% de la edificabilidad residen-
cial, constante en la ordenacion urbanistica
en suelo rural, para ser incluida en las nuevas
acciones de urbanizacioén; y del 10% en el
suelo urbanizado, que debera someterse a
las actuaciones de reforma o renovacion de
la urbanizacién.

Evaluacion econémica la implementacién de
serviciosy la ejecucién de obras de urbanizacion.
Sistema de gestion o actuacion previsto para
el proyecto: (i) Actuacién sistematica o inte-
grada: prevé la urbanizacion de la totalidad
de un sector, poligono, ambito, unidad de
actuacién o unidad de ejecucion; o
cion asistematica o aislada: puede ocurrir en

Actua-

suelo clasificado como urbano, en los que no
es posible determinar la unidad de ejecucion
o de actuacion.

Finalmente, es necesario llevar a cabo

a posteriori; y
con

el establecimiento del periodo de vigencia y firma
del alcalde.

Wolters Kluwer. Guias Juridicas. Derecho Administrativo: Urbanismo, vivienda y medio ambiente. Disponible en https://guiasjuridicas.wolterskluwer.es/
Content/Documento.aspx?params=H4s|AAAAAAAEAMtMSbF1jTAAAUNjMwMDtbLUouLM_DxblwMDCwNzAwuQQGZapUt-ckhlQaptWmdJOc-SoA-

GaetjUAAAA=WKE. Ultimo acceso octubre de 2020.
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El instrumento de reparcelacién (o reajuste de
terrenos) es ampliamente conocido en la orde-
nacién territorial de varios paises del mundo,
incluida América Latina. En Brasil, se introdujo de
manera muy incipiente en algunas legislaciones
locales®ytodavia no hay experiencias especificas
de proyectos urbanos que hayan utilizado este
instrumento. A pesar de esto, esta previsto en los
actuales Planes Directores de los municipios de
Belo Horizonte, Curitiba y Sdo Paulo, pero sin una
ley especifica elaborada y con la adaptacion de
varias cuestiones, de modo que no se encuentran
en el ordenamiento juridico vigente.

Este instrumento tiene como objetivo el desarro-
llo urbano a través de una ejecucion compartida,
es decir, en la que los propietarios (publicosy pri-
vados) aportan sus inmuebles a la remodelacion
y nuevo diseiio urbanistico para diversos fines.

Souza, Ochi y Hosono (2018) sefialan que la re-
parcelacién presentaria como ventajas:

La correccién de errores e imperfecciones del
crecimiento urbano desordenado.
Larespuesta alademanda de terrenos urbani-
zados con la implementacién de nuevos em-
prendimientos o infraestructuras necesarias.
Permiso para nuevas parcelas con direccio-
nes compatibles con proyectos urbanisticos
o estrategias territoriales.

Distribucion de los costos y beneficios de la
urbanizacién a todos los propietarios afecta-
dos por el instrumento.

Disminucién y/o eliminacion de la necesidad
de aplicar el mecanismo de expropiacion.
Se trata de un instrumento de autofinan-
ciacion, ya que utiliza la propia valoracién
de la tierra para la ejecucion del proyecto
urbanistico.

Su relacion con la adopcion de estrategias y pro-
yectos DOT es evidente, ya que DOT es un modelo
de intervencién e incremento de infraestructura
de transporte apoyado por una remodelacion
territorial (metropolitana o urbana), cuyo principal
insumo para su estructuracion es la necesidad de
un banco de suelo.

El mecanismo principal para la ejecucién del
instrumento de reparcelacion seria un cambio
en el diseiio, la ubicacion, las dimensiones y
la superficie de varias parcelas, a través de
un proceso de transferencia del derecho de
propiedad de una parcela a otra, buscando al-
canzar el escenario de diseiio urbano previsto.
Es decir, los lotes antiguos se transforman en
nuevos, con ubicacién y formatos parciales o
totalmente diferentes (Souza, Ochi, Hosono
2018). La “innovacion” de esta herramienta
seria, precisamente, la participacion de los pro-
pietarios del suelo en el proyecto urbanistico a
desarrollar, compartiendo, de forma igualitaria,
los costos y beneficios generados por el mis-
mo, evitando la necesidad de expropiaciones y
los costos y burocracias que forman parte de
este proceso.

9 Segun Souza 2009, desde 1984 por Emplasa, que estudid la posibilidad de implementar la “Requisicién Urbanistica”.
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La practica de la reparcelacion repercutiria

en |

a viabilidad de los proyectos DOT de las

siguientes maneras:

Para permitir el desarrollo coordinado de
toda un drea, lo que evitaria la expropiacion, y
ajustarladistribucion de cargas y beneficios,
y la ubicacion de sistemas, equipamientos e
infraestructuras en el area, de acuerdo con
las necesidades especificas de su entorno.
Al proporcionar una revision del sistema
viario y fomentar el refuerzo de las infraes-
tructuras existentes, o al adaptar mejor las
futuras, con repercusiones directas en los
resultados de la movilidad y la gestién del
transporte publico y privado.

Permitiendo que el propietario participe en
el proyecto sustituyendo los antiguos lotes
por nuevos adecuados a la planificacién.
Esto puede reducir costos y plazos para

la Administracion Publica en relacion con las
expropiaciones y la aplicacion del principio de
distribucién justa de los beneficios derivados del
proceso de urbanizacion.

Al posibilitar medios financieros - captacién de
plusvalias y enajenacién de unidades inmobi-
liarias resultantes de la materializacion de usos
lucrativos- para la ejecucion del proyecto, lo que
repercutiria en la reduccion de costos para la
Administracion Publica, los emprendedores y los
propietarios participantes en la reparcelacién.
Para promover la donacién de terrenos para la
implementacion de usos publicosy la realizacion
de las obras necesarias a cargo del proyecto de
reparcelacion, con unadisminucion en los costos
cobrados a la Administracion Publica.

Mediante el aumento de la densificacién cons-
tructiva y poblacional a través de la revision de
las normas de uso y ocupacion aplicables a la
nueva configuracién fisica del area, previendo
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la ocupacién de vacios urbanos, de terrenos
subutilizados o abandonados y el entorno de
equipamientos y servicios instalados.

Para permitir la adopcién de usos mixtos y la
definicion de nuevos indices urbanisticos™ con

repercusion en el crecimiento de la diversidad so-
cialy econémica del drea objeto de reparcelacion.
Para evitar procesos especulativos derivados
de la necesidad de integrar las determinacio-
nes de terrenos en la ejecucion del proyecto.

TABLA - COMPARACION ENTRE LOS INSTRUMENTOS URBANISTICOS EXISTENTES Y LA PARCELACION

Fuente: Elaboracion propia, basada en Souza 2009, Montandon 2009, Pinto 2013y en productos desarrollados por IDOM

Ley de Parcelacién
del Suelo Urbano™

La ley solo define los conceptos de adjudicacién'?,
subdivision o reparcelacion, considerados
modalidades de parcelacion del suelo urbano.

Entre las formas de parcelacion mencionadas
anteriormente, solo la adjudicacion da lugar a la
produccién de plazas publicas, que se incorporan
al patrimonio municipal. Los lotes pueden ser
posteriormente subdivididos y remezclados, pero
no hay un instrumento especifico para operaciones
que impliquen la reconfiguracion simultanea de
lotes, parcelas y vias publicas. Este es precisamente
el concepto de reparcelacion, en el que las
inversiones publicas y privadas se combinan para
renovar zonas degradadas o subutilizadas.

Operacion
Urbana
Consorciada

Un conjunto de intervenciones y medidas
coordinadas por el Poder Publico municipal, con la
participacion de propietarios, residentes, usuarios
permanentes e inversores privados, con el objetivo
de lograr en un area transformaciones urbanisticas
estructurales, mejoras sociales y valoracion (art. 32,
§ 1°- Estatuto de la Ciudad).

La diferencia principal entre los dos instrumentos
es que, mientras en la reparcelacion los
propietarios de inmuebles participan voluntaria

u obligatoriamente del proyecto urbano previsto,
en las Operaciones Urbanas Consorciadas los
propietarios no estan obligados a participar

en el proyecto urbano, pero pueden terminar
disfrutando de su valorizacion.

Consorcio
Inmobiliario

Figura para dar viabilidad a los planes de
urbanizacion o edificacion a través de los cuales el
propietario transfiere al Poder Publico municipal

a su inmueble, y después de la realizacion de las
obras, recibe, como pago, unidades inmobiliarias
debidamente urbanizadas o edificadas (art. 46, 1° -
Estatuto de la Ciudad).

El Estatuto restringid, sin embargo, el consorcio
inmobiliario al inmueble objeto de regularizaciéon
del suelo urbano; o sometidas al régimen de
parcelacion, edificacion o utilizacion obligatorias
(art. 46, caput). Estos ultimos, a su vez, se
caracterizan como aquellos no edificados, no
utilizados o cuyo uso sea inferior al minimo
definido en el plan director o en la legislacion
resultante (art. 5, inc. ).

Es un universo muy restringido de inmuebles, que
se tratan individualmente, cuando la reparcelacion
requiere la contribucién de un conjunto de
inmuebles contiguos y que incluso se pueden
construir y estan en pleno uso.

10

11
12

Los indices urbanos se refieren a un conjunto de normas que regulan el dimensionamiento de las edificaciones en relacion con el terreno donde se construiran.
También regulan, a través de la zonificacion y la ocupacion del suelo, los usos para los que se destinan estas edificaciones. Disponible en: https://www.
studioalfa.arq.br/post/2018/03/13/desmistificando-0s-%C3%ADndices-urban%C3%ADsticos#:~:text=Ind%C3%ADces%20urban%C3%ADsticos%20
$%C3%A30%20um%20conjunto,que%20se%20destinam%20essas%20edifica%C3%A7%C3%B5es.
Leyn°6.766,de 19 de diciembre de 1979.

“Se considera adjudicacion la subdivision de un terreno en lotes destinados a la edificacion cuando sea necesario abrir nuevas vias de circulacion, nue-

vas vias publicas o prolongar, modificar o ampliar las vias existentes” (Ley no 6.766/1979-art. 2°,§ 1°).



El desarrollo de una formula ideal, en
la que se consideren las posibilidades
de la ordenacién brasilefia para valorar
los terrenos inicialmente cedido al
proyecto, preservando los principios de
transparencia y seguridad juridica.
Hacer atractiva la operacion a los pro-
pietarios de terrenos situados en el sec-
tor de la reparcelacion y a los posibles
promotores interesados eninvertirenla
fase de ejecucion de las obras a cargo
de los futuros beneficios inmobiliarios.
La aplicacién de este instrumento de-
pende de la existencia de un sistema de
planes urbanisticos Municipal, General
y de detalle, seguin se explicé anterior-
mente en los Planes Parciales.

Implementar la reparcelacién dentro
de lalistade instrumentos urbanisticos
del Estatuto de la Ciudad. Esta medida
auxiliar en: (i) conocimiento y forma-
cion de los gestores municipales, que
tendrian que someterse a un apren-
dizaje especifico sobre la valoracién
del mercado inmobiliario y todos los
procedimientos para procesar el instru-
mento; y unificacion de conceptos,
nomenclaturas, parametros y estanda-
res minimos para la aplicabilidad de la
reparcelacion en los diferentes tipos
de proyectos urbanisticos y realidades
municipales brasilefias.

Es necesario explorar formulas para
evaluar los derechos urbanisticos inte-
grados por los propietarios de los terre-
nos originales en el proceso de reparce-
lacion, asi como en la transferencia de la
propiedad de los terrenos resultantes.
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Pasos para la operacionalizacion e implementacion de
lareparcelacion (adaptado de Souza 2009;y de los estu-
dios de casos internacionales):

Presentacion del proyecto urbanistico y aprobacién
de una ley especifica.
Definicion del proyecto urbanistico:

Definicion de 6rgano o agencia de ejecucion del
proyecto urbanistico.

Construccion de consenso: bisqueda de mayo-
ria cualificada de propietarios (con criterios cla-
ramente definidos) para la adhesion voluntaria
al disefio urbano.

Establecimiento de procedimientos para los
propietarios que no se adhieran al proyecto ur-
banistico: mecanismo de expropiacion o venta
de los inmuebles al emprendedor (no formaran
parte del proceso de valoracion de la propiedad).
Analisis de la viabilidad econémico-financiera
del proyecto urbanistico.

Andlisis y evaluacién del terreno y de los
registros/titulos de propiedad en el area del
proyecto urbanistico.

Establecimiento del sistema de Tasa de Retri-
bucién: cada propietario que se adhiera al plan
urbanistico sera recompensado en relacién con
las caracteristicas y condiciones previas de su
propiedad.

Atraccién de formas de financiacion publicas
y privadas.

Ejecucién del proyecto urbanistico:

Proceso de reubicacién de los propietarios de
forma temporal.

Ejecucidn de las obras necesarias, dotando de
nuevos espacios publicos para: implantacién de
infraestructuras, dreas verdes, equipamientos
publicos, implantacion de viviendas de interés
sociales y areas urbanizadas que puedan ser
vendidas en el mercado para recuperar la inver-
sidn realizada.

Emision de nuevos registros y titulos de propiedad
para los propietarios adheridos al plan urbanistico.
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La competencia para procesar y resolver ex-
pedientes de reparcelacién corresponde a los
ayuntamientos y, en caso, los 6rganos o entida-
des administrativas que tengan competencia
expresamente atribuida para la ejecucion de
los planes de acuerdo con la ley, participando
en el proceso los propietarios de los terrenos
afectados, asi como los titulares de derechos
e intereses que pueden ser afectados. Con
respecto al ambito de aplicacion, se extiende a
todos los terrenos incluidos en la unidad de im-
plementacién definida en el plan o delimitada en
el procedimiento correspondiente. Debe cumplir
estrictamente con un disefio urbanistico acor-
dado por todos (la mayoria de los propietarios) y
ampliamente difundido.

Los documentos que deben integrar el Proyecto
de Reparcelacion, segun la experiencia espa-
fiola, son: memoria de justificativa '3, una lista
de propietarios e interesados, una propuesta de
adjudicacion, la tributacion de los derechos y
deberes que deben extinguirse con la ejecucion
de la planificacion, la cuenta de liquidacién pro-
visional (gastos y beneficios especificados para
el proyecto urbanistico) y los Planos/Proyectos
Urbanisticos correspondientes.

Por lo tanto, el contenido minimo de un Proyecto

de Reparcelacion debe centrarse en determinar
los siguientes elementos:

13 Clasificaciényjustificacion de la necesidad de reparcelacion.

Terrenos y lotes entregados para repar-
celacién: los propietarios de los terrenos
incluidos en la unidad de reparcelacion, la
Administracion (por su parte) y, en su caso,
los propietarios exteriores a la unidad de
ejecucion que participen en la reparcelacion
tienen derecho a la adjudicacién en propie-
dad de los lotes resultantes. El derecho de
los propietarios afectados serd proporcional
a la superficie de sus respectivos terrenos
incluidos en la unidad de reparcelacién. Se
aplicaran los criterios de valoracion de los
terrenos entregados previstos en la ley estatal
de tierras, o los acordados por unanimidad
de los propietarios afectados. Los titulares
cuyos derechos reales no se extingan con
la reparcelacién, aunque no se mencionen
en el proyecto, seran adjudicatarios™ por la
aplicacion del principio de subrogacion real™.
Adjudicacion de los lotes resultantes: para
la definicién, valoracién y adjudicacion de los
lotes resultantes, se aplicardn los criterios
expresados por los interesados, en primer
lugar, siempre que no sean contrarios a la ley
de planificacién urbanistica, ni causen dafio al
interés publico o a terceros.

Indemnizacion y cuenta de liquidacién: los
demds derechos y los bienes que no sean
terrenos se valorardn de forma independiente
a los terrenos, tal y como determina la ley del
suelo y la ley de expropiacion.

14 “Persona que se beneficia de la adjudicacion, por sentencia judicial, de derechos o bienes; aquella a la que se le entregan los bienes o el producto de los
bienes del deudor en pago de la deuda” - in Ciberduvidas da Lingua Portuguesa, https://ciberduvidas.iscte-iul.pt/consultorio/perguntas/adjudicante-e-

adjudicatario/17376 [consultado el 31-08-2020]

15 “La subrogacién se produce cuando la deuda de alguien es pagada por un tercero que adquiere el crédito y satisface al acreedor, pero no extingue la
deuda ni libera al deudor, que ahora debe la deuda a ese tercero."http:/rafaeldemenezes.adv.br/aula/direito-das-obrigacoes/aula-14/ [consultado el

31-08-2020]

La subrogacion real “se produce cuando una cosa se subroga en otra, ocupando su lugar y siendo considerada con la misma calidad que la cosa sus-
tituida”. https://blogmarianagoncalves.jusbrasil.com.br/artigos/550342710/sub-rogacao-de-bens-imoveis-e-divorcio-consideracoes-importantes

[consultado el 31-08-2020]



Actualmente, algunos planes directores municipales ya han establecido el instrumento de reparcelacion en
la ley, pero sin aplicacion e implementacion en ningin proyecto urbanistico, hasta ahora. Cabe destacar que,
en el actual ordenamiento juridico, ya existen vias de asociacién voluntaria de propietarios en un proyecto ur-
banistico con reparcelacion, a través de una Sociedad de Propésito Especifico (SPE') y Fondos de Inversion
Inmobiliaria (FII).

El Plan Director Municipal de Curitiba (Ley n° 14.771/2017), en su capitulo VIII, art. 169, establece que el rede-
sarrollo urbano es un instrumento de gestion del suelo que permite la ejecucion de proyectos urbanos de reco-
nocido interés publico, a través de reparcelacién, modificacion o adquisicion de derechos, con la adhesidn de
los propietarios, promoviendo el mejor y mayor uso de la propiedad, publica o privada, con el propdsito de crear,
aumentar o recalificar el espacio publico o uso publico. En este sentido, el PDM de Curitiba designa las areas
donde este instrumento podria ser aplicado, determinando areas especificas de la ciudad.

El proyecto urbanistico puede llevarse a cabo por iniciativa publica o a través de PPP. Ademas, el PD establece
que los costos de implementacion sean compartidos (dependiendo de la legislacion municipal especifica
para cada proyecto) y especifica el contenido minimo requerido. También define la posibilidad de participa-
cion en Fll, contratos administrativos, concesiones y PPP. Finalmente, establece que el Poder Publico Muni-
cipal podra constituir o delegar la institucion del Fll para realizar las posibles expropiaciones y llevar a cabo la
incorporacioninmobiliariay la ejecuciéon de lainfraestructura necesaria para el proyecto urbano.

El Plan Director Municipal de Belo Horizonte (Ley n° 11.181/2019), en su capitulo VI, establece que el reajuste
de terrenos constituye un instrumento de reordenacion de porciones del territorio municipal con vistas a su
calificacién urbanistica, que se realizara sobre la base de la unificacion de los registros inmobiliarios para su
posterior reparcelacion.

El capitulo es muy breve y poco descriptivo. No prevé dreas de aplicabilidad especifica del instrumento, solo
establece que puede ser utilizado en las areas de Operacion Urbana Consorciada, sin embargo, no designa
el formato o tipo de gestion, de acuerdo con el PDs de Curitiba y Sdo Paulo. Hasta la fecha no se ha aplicado a
ningun proyecto urbanistico.

16 SPE es un tipo de organizacion empresarial formada para llevar a cabo un determinado proyecto. En otras palabras, su actividad es bastante restringida, y en
algunos casos puede tener un plazo fijo de existencia - In Sebrae, https://www.sebrae.com.br/sites/PortalSebrae/artigos/o-que-sao-sociedades-de-proposito-
especifico,79a f438af1¢92410VgnVCM100000b272010aRCRD [consultado em 31-08-2020]

En la definicién de Victor Carvalho Pinto (2013), SPE “es un instrumento tradicional para la operacionalizacion de proyectos, que facilita su financiacion, al
segregar los ingresos y activos generados por ellos, haciendo la contabilidad mas transparente para los inversores externos. Una SPE puede ser creada por
el ayuntamiento por ley, en cuyo caso serd una empresa publica o una sociedad de economia mixta, o por la ganadora de una licitacion para la concesion o
alianza publica-privada. Ademas del capital aportado por la empresa controladora, también pueden participar del capital de la SPE el propio ayuntamiento, los
propietarios deinmuebles areparcelar e inversores en general, ante emisién de nuevas acciones”.

BID
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Esta segunda directriz busca presentar algunas
acciones para la implementacion de instrumen-
tos y mecanismos existentes en el ordenamiento
juridico y ya utilizados para la planificacién urba-
na en varias ciudades brasilefias, pero cuya im-
plementacion adn enfrenta algunas barreras. Es
posible superar estos obstaculos con laadopcién
de ciertas estrategias en el Plan Municipal, capa-
cesdeayudarenlaadopcion de proyectos DOT.

Ademds, también presentard acciones espe-
cificas para proyectos urbanisticos dirigidos
por entidades federales y con aplicabilidad e
impacto enlos proyectos DOT.

Como ya se menciond anteriormente, la interven-
cion urbana necesaria para laimplementacién de
estrategias DOT (casi necesariamente) contem-
pla la transformacion de la propiedad privada. La
forma mas comun de esta actuacién es a través
de la regulacion urbanistica de la actividad inmo-
biliaria; sin embargo, esta practica no garantiza
un banco de tierra para la realizacién de obras de
infraestructura de transporte masivo, ni permite
la transformacidn de los espacios urbanos mas
alla de los limites del &rea funcional y de servicio
delmodo de transporte.

Segun Brega (2014), corresponde al Poder Publi-
co promover el planeamiento urbano y la regula-
cion de los usos del suelo, de modo que las facul-

tades derivadas de la propiedad privada sean las
previstas en el PDM y, a partir de 2015, también
en los PDUIs. Los propietarios privados deben
cumplir con los pardmetros bdsicos para el cum-
plimiento de lo que se define en su zonificacion,
como la funcion social de la propiedad.

Varios tipos de proyectos urbanos dependen de
la condicion previa del suelo, como la adquisi-
cion de propiedades contiguas pertenecientes a
propietarios distintos, por ejemplo. Pinto (2013)
argumenta que, en estos casos, hay un fallo en
el funcionamiento del mercado conocido como
el “problema de retencion” (holdout problem),
en el que cada propietario trata de extraer del
comprador un precio mds alto del que normal-
mente aceptaria vender. Esta situacion conlleva
complicaciones para que el proceso de trans-
formacion urbana pueda ser liderado o llevado
a cabo por iniciativa privada, dependiendo, casi
exclusivamente, de acciones publicas. En este
sentido, el Poder Publico puede utilizar mecanis-
mos e instrumentos ya contenidos en la legisla-
cion brasilefia en varios niveles, para actuar en el
espacio privado.

Con respecto a los proyectos DOT, el instrumento
de expropiacién'’ urbanistico, que puede ser uti-
lizado por las diferentes entidades federativas,
ayuda en la formacién de un banco de suelo, tan-
to para la instalacion de infraestructura de trans-
porte masivo,como paralaremodelacién de lotes
privados con fines de mejora urbanistica y la re-
caudacion de recursos publicos para la ejecucién
de la obra. Sin embargo, debe ser utilizado con el
apoyo de un plan urbanistico que soporte ade-
cuadamente suimplementacién (Brega 2014).

17 Se ha entendido que, a diferencia de las expropiaciones comunes, que afectan a bienes individualizados, la expropiacion urbanistica afecta a dreas y
sectores enteros. Abarca, ademds de los edificios necesarios para obras publicas, las dreas destinadas a edificaciones de uso privado, de acuerdo con las
normas establecidas en el plan. Por lo tanto, la expropiacién urbanistica incluye los bienes inmuebles que tendran una finalidad publica -por ejemplo, la im-
plantacién de una plaza o la construccién de un equipamiento social-, asi como los bienes que seran sustraidos a la propiedad privada para volver, al final
dela ejecucidn del plan, urbanizados o reurbanizados, al dominio privado. (Brega 2014, pg.4)
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evita el “problema de retencién” y obliga a
que el Estado disponga del capital necesa-
rio para indemnizar a los propietarios que

La aplicabilidad de las expropiaciones urbanisticas
en la realidad brasilefia, para la produccién de pro-
yectos urbanos, presenta los siguientes obstaculos:

no deseen participar en el plan urbanistico.
Proceso largo, que implica a muchas par-
tes: Poder Publico, diferentes propietarios

Muchos de los proyectos de infraestructura
urbana liderados por las diferentes entidades
federativas, en la mayoria de los casos, no
presentan proyectos urbanisticos asociados a
la infraestructura, por lo que no contemplan la
posibilidad de expropiacion urbanistica.

La compensacion debe ser en efectivo y con
un valor “justo” , un concepto abstracto y eso
puede ser tratado por expertos judiciales con
lecturas distintas.

No hay posibilidad de pago de indemnizacion por
expropiacién urbanistica mediante intercambio
con otra propiedad o su entrega después de la in-
misién en posesion por el Poder Publico. Esto no

privados y procedimientos legales lo que
puede llevar un tiempo que no corresponde
a las necesidades del proyecto urbano.
Percepcion negativa de los propietarios
expropiados que no recibiran el valor equi-
valente a su inmueble. Hay una sensacion
de pérdida, lo que hace que muchos proce-
sos sean llevados ajuicio, lo que dificulta
la implementacién del proyecto urbano.
Falta de planificacion de los tiempos de
expropiacion, lo que lleva a un mayor gasto
al Poder Publico.

Falta de coordinacion entre las entidades
federales en los proyectos de expropiacion
dirigidos por el Estado o el gobierno federal.

Los datos del informe “Gestion de Operaciones Urbanas en la Ciudad de Sdo Paulo” (Sdo Paulo 2016), de
SPUrbanismo, muestran que el plan urbanistico de las operaciones urbanas consorciadas Aguas Espraiadas,
Centro, Agua Brancay Faria Lima, preveia expropiaciones para cumplir dos objetivos: vivienda de interés social
y urbanismo.

En este Ultimo caso, se entiende que el objetivo es la realizacién de obras de caracter publico (como mejoras
viales, equipamientos y espacios publicos), pero también la ejecucion de reparcelaciones y reurbanizaciones
para su venta al mercado, aunque no hay especificacion expresa en ninguna de estas situaciones.

Entre 1997y 2016, las OUCs de Sdo Paulo recaudaron R$ 10,067 mil millones y aplicaron RS 6,496 mil millones.
De esteimporte, RS 1,82 mil millones se destinaron a expropiaciones, lo que equivale al 28% del total aplicadoy
al 18% del total recaudado.

En este sentido, la propia administraciéon municipal entre 2013y 2016, de Fernando Haddad, sefial6 el tema de
las expropiaciones como uno de los principales obstaculos de la politica de desarrollo urbano, principalmente
enrelacion con eltiempoy la financiacién publica que requiere esta medida (Annenberg & De Paula 2016).
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Elanuncio de la puesta en marcha de planes, programas u obras publicas por parte del Poder Publico conlleva,
por si mismo, la expectativa de incrementos en el valor de los inmuebles y, en consecuencia, en el importe a
pagar en el proceso de expropiacion. En el caso colombiano, Pinilla (2014) dice que las autoridades publicas,
en un principio, fueron permisivas sobre el hecho de que la valoracién de las propiedades a expropiar para su
integracion en proyectos urbanos estaba incorporando la valoracion prevista por el proyecto, haciendo asi ma-
yor el gasto publico.

Esta condicion se dio a pesar de que existiala Ley 9 de 1989, que ya presentaba la posibilidad de descontar de
los valores de adquisicién de los inmuebles el incremento producido por el anuncio del proyecto propuesto.
Sin embargo, solo en 2003, en la ciudad de Bogot4, el mecanismo se implemento por primera vez en el contex-
to de la Operacién Urbanistica Novo Usme (OUNU), cuyo objetivo era estructurar los suelos de expansion urba-
nadel vector sur de la ciudad paralavivienda social.

La base principal para laimplementacién de la estrategia y gestion de la tierra fue el estricto control del precio
de la tierra, que siguio los siguientes pasos: i) El Poder Publico dio el Anuncio del Proyecto: presentando sus
principales caracteristicas; y; ii) Realizacion de valoraciones de referencia sobre el valor del terreno seguin su
uso efectivoy sinincorporar las expectativas de valoracion previstas por el proyecto urbano.

Este mecanismo tuvo mucho impacto en la realizacién de proyectos por Metrovivienda™. El grafico muestra
los valores comparados en pesos de 2010 para la adquisicién de terrenos en varios proyectos. Solo el proyecto
OUNU, que utiliz6 el mecanismo de Anuncio del Proyecto, presenté el valor de expropiacién mas bajo en la his-
toriadelaempresa.

Este caso sirvié de ejemplo para que otras ciudades colombianas comenzaran a utilizar el mecanismo, lo que
dio lugar a un decreto reglamentario nacional que detalla como implementar y operar este mecanismo - el De-
creto2.729de 2012.

CONTINUA

18 Traduccidn libre de: “Anuncio de Proyectos”, que, segun Pinilla (2014), es un mecanismo existente en el ordenamiento juridico colombiano a través de la Ley
9 de 1989, pero que solo fue implementado por primera vez por el Plan de Ordenamiento Territorial de Bogota (2000) con la formalizacién del Decreto 266 de
2003. Disponible en: https://www.lincolninst.edu/sites/default/files/pubfiles/instrumentos-notables-politicas-de-suelo-america-latina-full_0.pdf

19 Metrovivienda es una empresa industrial y comercial del Ayuntamiento de Bogota que promueve la construccién y adquisicion de viviendas populares en la
ciudad. Para cumplir con su funcién, actiia como una operadora inmobiliaria que organiza, garantiza y articula una oferta y demanda diversificada de vivienda
popular, al tiempo que contribuye a una urbanizacién planificada, inclusiva y ambientalmente sostenible. Disponible en: http://www.metrovivienda.gov.co/
httpdocs/index.php/2013-04-02-16-45-18/2013-04-09-15-25-20
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FIGURA - COMPARACION DE LOS VALORES DE ADQUISICION DE SUELOS EN LOS
PROYECTOS DE METROVIVIENDA - COLOMBIA
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Total de suelo bruto adquirido: 485,5 ha

*Incluye algunas construcciones vecinales legalizadas y pagos por
expropiacién legal que aumentan el valor del terreno hasta en el 100%.

Fuente: Pinilla (2014)
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Los proyectos urbanisticos deben incluir
planes de expropiacion e infraestructura
urbana que representen las demandas
DOT: densificacion constructiva y pobla-
cional, diversidad de usos del suelo, mejor
calidad urbanistica y ambiental, y formas
y modelos de financiacién de proyectos.

Establecimiento de relacion y coordina-
cion clara entre las expropiaciones y el
ordenamiento urbanistico municipal/me-
tropolitano: laidea es que los proyectos ur-
banos y la realizacién de infraestructuras
por parte de los gobiernos estatales y fede-

rales tienen mayor sinergia, y que la expropiacion
responda adecuadamente a las necesidades e
intereses colectivos.

Planificacién y estrategia en la cronologia del
proyecto urbanistico, previendo las expropiacio-
nes en el primer momento: esta medida reducira
los costos de las expropiaciones y el proceso de
valoracion de la tierra podra ser mejor percibido
por los instrumentos implementados para la
recuperacion de la plusvalia de la tierra.

En la actualidad hay algunos proyectos de ley en
curso que tratan de abordar los obstaculos a la ex-
propiacion, principalmente la barrera financieray la

Para eliminar los obstaculos a la expropiacion, también estad en marcha el PL 6.905/2017. Modifica el Decreto-Ley n° 3.365/1941, que prevé la expropia-
cién por causa de utilidad publica, para prever la expropiacion por reparcelacion del suelo.

En su Art. 4° define que “la expropiacién podré abarcar las éreas contigua necesaria para el desarrollo de la obra o para la reparcelacion de los suelos”.
Asi, “los lotes resultantes de la reparcelacion del suelo y las unidades inmobiliarias que eventualmente se construyan en ellos podrén incorporarse al
patrimonio publico como bienes dominicales o enajenarse a terceros”.
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falta de fondos publicos. Este es el caso, por ejemplo, de
PL11.277/2018%

Segun la propuesta, el Distrito Federal, los muni-
cipios - previa autorizacién del Congreso -y los
estados pueden expropiar los bienes municipales
por autorizacion de las respectivas asambleas
legislativas. La principal innovacién del proyecto
de ley es permitir, en dos casos, la expropiacion
incluso sin autorizacién legislativa: cuando exista
acuerdo entre los poderes ejecutivos participantes
o cuando el emprendimiento esté definido por ley
como una prioridad.

Otra novedad es la inclusién de nuevos actores
autorizados para llevar a cabo el proceso de ex-
propiacion, como las empresas que participan en
asociaciones publico-privadas y consorcios publi-
cos (Brasil 2019). Se entiende que este proyecto de
ley permitiria la expropiacion de areas tanto para
la ejecucidn de infraestructuras como para fines
de reparcelacion para la venta al mercado, lo que
deberia seranalizado y dirigido por el Poder Publico.

Esta accion pretende enumerar los princi-
pales instrumentos urbanisticos presentes
en larealidad de la ordenacion del territorio
brasilefia, que pueden ayudar en la estra-
tegia e implementacion de proyectos DOT.
También busca formas de superar los
obstdaculos para el uso de instrumentos en
diferentes realidades municipales.

Vale la pena sefialar que varios de estos
mecanismos estan presentes en el Esta-
tuto de la ciudad, pero algunos municipios
también han creado otros instrumentos
que son coherentes con la adopcién de es-
trategias DOT.

En el Estatuto, los instrumentos urbanisti-
cos se clasifican por su naturaleza:

TABLA -NATURALEZA DE LOS INSTRUMENTOS EN EL ESTATUTO DE LA CIUDAD QUE

PRESENTAN RELACION CON DOT

Fuente: Elaboracion propia com base en BRASIL (2001)

Parcelacioén, Edificacion o Utilizacion
Obligatorias (PEUC)

IPTU Progresiva en el Tiempo

Expropiacidon con Pagos de titulos de

Aumentan la capacidad municipal para intervenir, y no solo para
regular y supervisar el uso, ocupacion y rentabilidad del suelo
urbano, cumpliendo la funcién social de la ciudad y la propiedad

Deuda Publica

Areas Especiales de Interés Social
(ZEIS)

Derecho de Preferencia
Transferencia del Derecho de Construir

Consorcio Inmobiliario

ElCédigo Civil, a suvez, prevé dos instrumentos: En la siguiente tabla, observe como algunos de

Dacion en Pago?' estos y otros instrumentos se pueden aplicar con

Abandono laestrategia DOT:

21 La dacion en pago es una forma de saldar las deudas fiscales de los propietarios de terrenos o edificios. Al tratarse de la transferencia de inmuebles
para el Poder Publico, el instrumento puede ayudar a la produccion de un banco de inmuebles/suelo para promover la estrategia DOT.
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DEFINICION

RECOMENDACIONES PARA
LA APLICABILIDAD CON DOT

PEUC + IPTU
progresivo +
expropiacion
con titulos de
deuda publica

El PEUC define que los inmuebles
ociosos o desocupados deben ser
parcelados, edificados o utilizados

en un plazo determinado, es decir,

de forma obligatoria con el fin de
cumplir la funcién social establecida
por la normativa urbanistica. Si esto

no se cumple durante el periodo
especificado, el municipio puede aplicar
el instrumento del IPTU Progresivo en el
Tiempo, cuya alicuota sea mejorada

en hasta cinco afios consecutivos y
hasta el limite del 15%. Si, aun asi, el
propietario del inmueble no cumple con
la funcion social establecida,

es posible la expropiacion, con
indemnizacion al expropiado en forma
de titulos de deuda publica.

El PEUC, combinado con el IPTU Progresivo en el
Tiempo y la Expropiaciéon con Titulos de la Deuda
Publica, pueden ser instrumentos utilizados por el Poder
Publico para ampliar su banco de suelo en las areas de
influencia de los proyectos DOT:

. La posibilidad de expropiacidon con pago a través
de deudas publicas, y no en efectivo (como la
expropiacion urbanistica), puede traer mayor agilidad
y menor dependencia de los recursos en efectivo
para la adquisicion del inmueble.

. La forma de ejecucion establecida para gestionar los
DOTs puede ser la misma institucidon que se encarga
de los procedimientos de operatividad del PEUC,
concentrando los esfuerzos y logrando una mejor
articulacion sectorial.

. La necesidad de gastos de expropiacion urbanistica
por parte del Poder Publico se reduce al
establecerse una forma obligatoria de participacion
de los propietarios privados de inmuebles que no
se ajustan a los pardmetros establecidos en el plan
urbanistico DOT.

Derecho de
Preferencia

Mediante el derecho de preferencia

-0 el derecho de preferencia-, el

Poder Ejecutivo tiene preferencia en la
adquisicion de inmueble urbano objeto de
enajenacion onerosa entre particulares.

Es un instrumento util para la
obtencion de tierras por parte del
municipio para los mas diversos fines,
para ser adquiridas en condiciones
reales de mercado, sin ningun tipo de
sobrevaloracion o morosidad derivada
de los procesos de expropiacion.

El municipio puede definir algunos terrenos especificos
o todos los terrenos ubicados en una area determinada.
Por lo tanto, el drea de influencia DOT puede,
precisamente, ser la delimitacion a los limites del
derecho de preferencia, una vez que el municipio tenga
la capacidad presupuestaria para la adquisicion de estos
inmuebles con precio de mercado. Estos comenzarian a
componer el banco de suelo necesario para la realizacion
de las obras, reparcelacion y esquemas urbanos de la
estrategia DOT.

Abandono

Segun el Cédigo Civil brasilefio, el
inmueble urbano que el propietario
abandone con la intencién de no
mantenerlo mas en su patrimonio, y que
no esta en posesidn de otra persona,
pueden ser reconocidos como bienes
vacantes y, tres afos después, pasan a
ser propiedad del Municipio o del Distrito
Federal. Por lo tanto, los inmuebles que
se encuentran en esta situacion, dentro
del alcance de la estrategia DOT, pueden
constituir el banco de suelo del proyecto.

Desde el punto de vista del propietario,
la pérdida de la propiedad se produce
por un acto voluntario y unilateral del
titular, que renuncia a sus derechos
sobre la cosa (Gongalves 2012). Para el
municipio, el instrumento sirve para la
obtencioén de tierras de interés publico,
independientemente de la voluntad del
propietario de venderlas.

Este instrumento se puede utilizar en las areas de
influencia DOT, porque combina dos cuestiones latentes:

. La dificultad del presupuesto publico para
obtencion de tierra.

. La posibilidad de que inmuebles abandonados
pasen a ser propiedad del municipio y cumplan
la funcién social de la propiedad.

De esta manera, la propiedad entra en el banco de

tierra previsto por el proyecto DOT sin gravamen por
parte del Poder Publico.
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DEFINICION

RECOMENDACIONES PARA
LA APLICABILIDAD CON DOT

Transferencia

La Transferencia del Derecho Para
Construir es la posibilidad que se le da
al propietario de transferir o enajenar el
potencial de una propiedad mediante
una escritura publica por otra, siempre
que esté situada en el area urbana y
en un sector en el que sea aplicable a
otorga onerosa concesion del derecho
a construir, limitada al Coeficiente de
Aprovechamiento maximo.

El uso de este instrumento tiene como

requisito la donacién del inmueble o
parte del al municipio en las siguientes

Las areas de influencia DOT podrian recibir el
instrumento de dos maneras:

Para las areas que necesitan expropiacion,
negociar con los propietarios de bienes raices la
transferencia del derecho a construir (Coeficiente

del Derecho de Aprovechamiento Basico) del total del drea o
Para Construir circunstancias: de parte de ella (por ejemplo, con el propdsito de
(TDC) . Interés colectivo en la aumentar o carreteras y aceras).
implementacion de equipamientos +  Recepcion del potencial constructivo de inmuebles
urbanos y comunitarios. fuera del area de influencia DOT para sectores
. Preservacion de las caracteristicas del proyecto, para los que se busca una mayor
del inmueble por interés histdrico, densificacion constructiva y poblacional.
cultural, ambiental, paisajistico
o social.
. Implementacion de programas
de regularizacion de tierras,
urbanizacion de areas ocupadas
por poblacidn de bajos ingresos y
viviendas de Interés social.
Las Areas Especiales de Interés Social «  Las ZEIS deben definirse y demarcarse en los
(ZEIS) son "areas urbanas destinadas planes urbanisticos DOT como &reas prioritarias
al uso de la vivienda, es decir, integran para la formacién de un banco de suelos con fines
el perimetro urbano del municipio y habitacionales.
deben tener infraestructura o servicios i . o i
. . . Permiten una mayor densificacion constructiva
urbanos o garantizar la viabilidad de su ) ) ]
. e g . y poblacional compatible con la calidad urbana
implementacion” (Brasil, Ministerio de . . . .
) , destinada al area de influencia DOT. Cerca de la
las Ciudades 2009). Se trata de areas . . .
. . . infraestructura de transporte masivo, combinan la
destinadas principalmente a la vivienda . ) .
ZEIS demanda de pasajeros del sistema con la necesidad

de la poblacién de bajos ingresos y

su delimitacion no depende de si la
ocupacion anterior fue establecida
por asentamientos populares, o si eran
zonas vacias o subutilizadas.

Para ello, deben ser creadas por ley
(preferiblemente por el Plan Director,
pero también existe la posibilidad de
una ley especifica).

de desplazamientos mas pequenos.

Garantizan una diversidad social para el area de
influencia DOT, con diferentes formas de financiacion
inmobiliaria de programas publicos y privados.

Ademads, la demarcacién de ZEIS sobre terrenos vacios
o subutilizados tiene mucha sinergia con la eficacia en
la construccion de un banco de suelo para la produccion
de viviendas de interés social (HIS) en proyectos DOT.
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DEFINICION

RECOMENDACIONES PARA
LA APLICABILIDAD CON DOT

Consorcio
Inmobiliario

El consorcio inmobiliario es un
instrumento urbanistico que establece
un tipo de asociacion entre el Poder
Publico v la iniciativa privada, teniendo
en vista de la viabilidad de los planes

de urbanizacidén o edificacidon (como los
planes DOT), cuando los propietarios del
inmueble vacio o subutilizado no tienen
los recursos para llevarlo a cabo de
forma auténoma.

El instrumento permite al propietario
transferir su inmueble al poder publico
municipal, que llevard a cabo mejoras
como la reparcelacion del terreno y/o

la construccion de unidades. Después
de la realizacion de las obras por el
Poder Publico, el antiguo propietario
recibird como pago del terreno unidades
inmobiliarias debidamente divididas

o edificadas en valor correspondiente

al del inmueble antes de la ejecucion

de estas mejoras. Para implementar el
Consorcio Inmobiliario, es necesario que
el instrumento sea regulado por ley.

La principal ventaja de este instrumento, aplicado al
DOT, es que no se exige el desembolso inmediato de los
fondos (como ocurre en la expropiaciéon urbanistica) y
se puede facilitar la adhesion del propietario, incluso sin
participar en la valoraciéon econémica del inmueble.

Cuota de
Solidaridad

El PDM de S&o Paulo trajo la contribucion
del instrumento de Cuota de Solidaridad,
que se aplicaria en emprendimientos
con un area computable de mas de

20 mil metros cuadrados, que deberia
asignar un area adicional del 10% para
fines de viviendas de interés social. El
objetivo era establecer un banco de
suelo para atender a las familias con
ingresos de hasta 6 salarios minimos
(Silva, Borges 2019).

Existe una gran sinergia con la estrategia DOT, ya que
ayudaria a fomentar un banco de suelo que pueda
reservarse para fines de vivienda social en el area del
proyecto DOT, sin que el Poder Publico tenga que utilizar
recursos presupuestarios para la expropiacion de tierras
o para la compra de inmuebles.

Ademads, también es un instrumento que puede ampliar la
densificacion constructiva asociada a la densificacion de
la poblacién, que responde a la expansién de la oferta de
pasajeros para la infraestructura de transporte masivo.

Cuota-Parte

Otra contribucién aportada por el
PDM de S&o Paulo fue la Cuota-Parte
de terreno, que pretende garantizar la
optimizacion del uso del suelo en las
areas beneficiadas por las inversiones
publicas, definiendo el nimero minimo
de viviendas que deben construirse

en funcién de la superficie de un
determinado terreno. También permite
que haya una diversidad de tamafio
de las unidades, para estimular las
ocupaciones y/o atraer personas a las
areas urbanas que atienden a diferentes
rangos de ingresos.

El pardmetro urbanistico definido con una Cuota-Parte
permite tanto una ampliaciéon del area constructiva como
la recepcién de un mayor contingente de poblacién, con
diversidad social y de edad, asi como mecanismos para
preservar la poblacion residente, evitando al maximo el
proceso de gentrificacion.
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Las principales razones de los bajos indices
de aplicacion real de los instrumentos urbanis-
ticos son:

Falta de capacitacion de técnicos municipa-
les y capacidad institucional para acompaiiar
el dia a dia y las demandas que se requieren
para la implementacién de los instrumentos.
Intereses individuales y especulativos sobre
suelo urbano que se solapan con la imple-
mentacion de instrumentos que buscan
satisfacer intereses colectivos, incluso en
los municipios donde hay departamentos
especificos con asignaciones exclusivas para
planificar, aplicar y monitorear los instrumen-
tos previstos en el art. 182 de la Constitucion
Federal (Flota 2016 y Sdo Paulo 2019).
Generalizacion de instrumentos en los Pla-
nes Directores Municipales, que no orientan
una estrategia adecuada de ordenacién urba-
nay a menudo se basan en leyes complemen-
tarias para una mejor descripcion y aplicacion
(a veces estas leyes ni siquiera se formulan).
Falta de adecuacion de los plazos de apli-
cacion de los instrumentos urbanisticos
con la necesidad de la programacién de un
proyecto urbanistico.

Para ayudar en el proceso de designacién de areas
estratégicas con el propdsito deimplementar tales
instrumentos, se presentan algunas acciones:

Diagnéstico territorial, con base de datos
municipal georreferenciada actualizada.

Establecimiento de parametros urbanisticos
en las areas DOT: coeficiente de aprovecha-
miento minimo, basico y maximo - siempre en
busca de un coeficiente basico tnicoy con un
indice adecuado para la posible recuperacion
de la plusvalia de la tierra.

Comprender la realidad inmobiliaria del
territorio en cuestidn, para que la aplicacion
de los instrumentos urbanisticos esté orien-
tada y enfocada a la capacidad del mercado
inmobiliario y a las perspectivas poblaciona-
les, sociales y econémicas a corto, medio y
largo plazo.

Demarcacion de Zonas Especiales de Interés
Social (ZEIS), tanto en dreas ya ocupadas por
asentamientos informales como en vacios
urbanos, en busca de ampliar la diversidad
social del lugar donde habra mejoras en la
urbanizacién y disminuira la posibilidad de
gentrificacion.

La comprension de que cada area de influen-
cia DOT exige temas especificos y puede o no
ser de interés para el mercado inmobiliario y
otros agentes privados.

La revision de los planes directores muni-
cipales puede absorber los instrumentos
urbanisticos existentes ya con el concepto y
las estrategias DOT, lo que facilita su eficacia.
La formulacion de la mayoria de PDUI en dife-
rentes regiones metropolitanas brasilefias faci-
litara el establecimiento, de manera articulada,
de proyectos estratégicos y acciones priorita-
rias para la inversion. Si tienen como base una
estrategia DOT, pueden ubicar areas para la
aplicacién compartida de los instrumentos ur-
banisticos previstos en el Estatuto de la Ciudad.



Esta accion tiene como objetivo formular reco-
mendaciones para crear un banco de suelos que
pueda ser utilizado paradiversos fines:

Implementar la infraestructura de transporte
prevista por la propuesta DOT.

Proporcionar areas de uso no rentable, pero de
extrema importancia para la calidad urbana,
ambiental y social en el area de influencia DOT.
Generar areas de transformacién urbana para
nuevos usos del suelo (rentables).

Generar mecanismos de financiacion de las
obras previstas en la propuesta DOT.

Los tres niveles de entidades federativas tienen
activos y suelos con baja clasificacion vy califica-
cion por el territorio que pueden y deben formar
parte de los proyectos DOT. La idea es que estos
inmuebles cumplan con su funcién social y trai-
gan beneficios urbanos a la colectividad de acuer-
do con las estrategias DOT establecidas.

La Secretaria del Patrimonio de la Unién (SPU) es
responsable de la gestion de los inmuebles publi-
cos federales, actualmente vinculada al Ministerio
de Economia. Su funcién principal es gestionar los
patrimonios inmobiliarios de la Unién y garantizar
su conservacion. Segun el art. 20 del CF/1988,
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los bienes de la Unién se clasifican en: (i) Bienes
de uso comun del pueblo: playas, plazas, calles,
mar, rios, etc. - son inalienables; (ii) Bienes de uso
especial: todas las personas pertenecientes a los
servicios de laadministracion publica;y (iii) Bienes
de dominio: no tienen destino definido y pueden

estardisponibles para uso privado.

Destaca, también, los terrenos marginales y de la
Marina y sus adiciones, que deben ser demarca-
dos siguiendo criterios definidos por protocolos
de la SPU?? y los inmuebles incorporados al pa-
trimonio de la Unidén en funcion de la extincion de
los érganos federales. Este es el caso de todos
los inmuebles no operativos, es decir, los que ya
no se utilizan en el transporte ferroviario, como
las ramas ferroviarias extintas de la antigua Red
Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA (empresa extin-
tapelaLeiFederaln®11.483/2007).

En el caso de los inmuebles dominicales, la Unién
tiene instrumentos para realizar esta transferencia
de derechos, tanto a otras entidades federales
como a particulares. La aplicacion del instrumento
depende de la vocacion de cada inmueble para la
ciudad donde se inserta y del interés publico en el
uso propuesto por agentes publicos y privados.
En cuanto a la formulacién de un banco de suelos
publicos para proyectos urbanos, incluidos los pro-
yectos DOT, los principales instrumentos serian: la
enajenacion?, cesién?, declaracién de interés de
servicio publico?y transferencia de dominio?.
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Los terrenos de lamarina son los situados en la franja de 33 metros de ancho, contados a partir del punto en que el agua del mar llegé a la tierra, teniendo
en cuenta la media de las mareas maximas mensuales del afio 1831. La linea formada por estos puntos se denomina Linea de Pleamar Media (LMP)
(Brasil 2017).

Enajenacion es “cualquier transferencia de propiedad, remunerada o gratuita, en forma de venta, intercambio, donacion, dacién en pago, investidura,
legitimacion de posesion o concesion de dominio” (Meirelles 2001)

La cesion de derechos es el instrumento mediante el cual se lleva a cabo la transmisién de derechos sobre un determinado bien. El vendedor, conocido
como cedente, repasa al comprador, conocido como cesionario, los derechos sobre el bien objeto de la Cesidn, que podra ser muebles o inmuebles.
(Moura 2016) - Disponible en: https://jus.com.br/artigos/53885/cessao-de-direitos#:~:text=Cess%C3%A30%20de%20Direitos%20%C3%A9%20
0,poder%C3%A1%20ser%20 m%C3%B3vel%200u%20im%C3%B3vel. [acceso el 07-09-2020]

Previsto en el Decreto-Ley 2.398/1987, debe aplicarse cuando haya interés en reservar la zona para la ejecucion de actividades o programas de interés
publico, como, por ejemplo, para la ejecucion de proyectos de vivienda, puertos, regularizacion de tierras, etc. Cabe sefialar que no constituye un
instrumento de destino, ya que no transfiere dominio y/o los derechos sobre el rea (SPU-PR 2015) — Disponible en: https://www.gov.br/economia/pt-br/
acesso-a-informacao/auditorias/planejamento-desenvolvimento-e-gestao/arquivos/2015/relatoriogestao_spu-pr_2015.pdf [acceso el 07-09-2020]

En Brasil, el contrato por si solo no transfiere el dominio, es decir, la propiedad. La transmision de bienes inmuebles se realiza mediante la transmision
del titulo en el Registro de Inmuebles. Segun el articulo 1.245, § 1°, del Cédigo Civil “mientras no se registre el titulo de traduccion, el alienante seguira
siendo el duefio del inmueble”. Disponible en: https://www.scavone.adv.br/quem-nao-registra-nao-e-dono-e-quem-registra-pode-nao-se-lo.html
[acceso el 07-09-2020]. Ademas, las modificaciones de los articulos 24-D y 31 de la Ley 9.636/1979, respectivamente en 2020 y 2012, también abrieron
laposibilidad de pagar los fondos inmobiliarios coninmuebles publicos.
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La enajenacion también puede producirse
como destino de terrenos de la Unién a las
demas entidades federativas mediante venta,
permuta o donacion. No hay criterios especifi-
cosy cada caso se trata de forma singulary se
negocia individualmente, segun la Instruccién
Normativa 04, de 11 de agosto de 2010, que
también es vélida paralos particulares.

En relacion con los inmuebles de los estados,
seguln Cardoso (2010), los bienes de la Unién
definen los bienes estatales (art. 26 de la
CF/1988). Asi, la precariedad de la demarca-
cion de los bienes de la Unién interfiere direc-
tamente con lo que seria la demarcacién de
los bienes estatales. Los estados solo podran
componer un banco de suelo ademas de in-
muebles que ya son de su propiedad, a través
delinstrumento de expropiacién.

Por otro lado, los bienes municipales estan
compuestos por la reserva de suelo munici-
pal urbano para uso publico basada en la Ley
Federal de Parcelacion Urbana (Ley n°6.766).
Es decir, corresponde a cada municipio la ade-
cuacion de la reserva de areas en los proyec-
tos de adjudicacién al uso publico.

En la mayoria de los casos, se retira el 35-40%
de la superficie del terreno?, determinando el
20% para el sistema vial, el 15% para las areas
verdes y el 5% para las areas institucionales.
Aunque el mecanismo prevé un banco de sue-
lo municipal, siempre se trata de manera indi-
vidualizada, en cada proyecto de adjudicacion
aprobado por el municipio.

La situacion actual de los bienes e inmuebles publicos,
de las diferentes entidades federativas, termina por
revelar algunas condiciones que pueden obstaculizar
el proceso deimplementacion de los proyectos DOT:

Necesidad de una base de datos publico com-
pleto sobre los inmuebles de la Unién, lo que
dificulta la interaccién con los gobiernos esta-
tales y municipales, y sus proyectos territoriales
y de infraestructura.

Necesidad de una politica central clara sobre
la enajenacion a terceros (particulares) de in-
muebles que podrian participar de proyectos
urbanos liderados por municipios, estados o
regiones metropolitanas.

Cuestiones politicas y partidistas que pueden
influir en la disponibilidad de suelos de propiedad
publica para la realizacion de proyectos urbanos.
Como la direccién de los proyectos urbanos suele
ser municipal, las negociaciones de los alcaldes
con los gobiernos estatales y federales pueden
verse obstaculizadas e incluso imposibilitar la
ejecucion de los proyectos urbanisticos.

El banco de suelo municipal depende de pro-
yectos privados de adjudicacién, lo que hace
que el suelo donado al municipio satisfaga mas
el proyecto privado que la necesidad municipal.
Falta de regularizacién de los inmuebles y
dificultades con la titularidad, incluidos los in-
muebles publicos. En consecuencia, el proceso
y los calendarios previstos por los proyectos
urbanisticos se ven obstaculizados, requiriendo
procedimientos costosos y prolongados.

27 Seentiende por calle la apertura de cualquier via o espacio publico destinado a la circulacién o uso publico. El terreno, a su vez, es la porcion de tierra que
no ha sido objeto de parcelacion (adjudicacion o desmembramiento), segun la definicion dela Ley n® 6.766/1979.



Las distintas entidades federales disponen de
bancos de suelos en diversas partes del territorio, a
menudo vinculados a las redes de infraestructuras
de transporte masivo. Entidades que estan a cargo
de los servicios como agua, drenaje, telecomunica-
ciones, etc. también pueden poseer suelos urbanos
en dreas de influencia DOT y, de esta manera, con-
tribuir a la realizacion de proyectos DOT. En vista de
ello, se proponen las siguientes recomendaciones:

Procedimientos claros y facilitados para que las
entidades federativas participen, con sus inmue-
bles, en proyectos DOT.

Inventario, categorizacion, registro, regulacién
y georreferenciacién transparentes y de facil
acceso de todos los inmuebles publicos de las
diferentes entidades federativas.

Los municipios deben tener su estrategia DOT
muy clara, para establecer los criterios de apro-
bacién (bajo laLey n® 6.766/1979) de los proyec-
tos de parcelacion.

Establecimiento de mecanismos de permuta de
tierras entre entidades federativas: una de ellas
cede el suelo de interés en el area de influencia
DOT y recibe otro suelo en un lugar diferente de
la ciudad, para ejercer la actividad que se estaba
llevando a cabo en ese lugar.
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Los bienes dominicales y los terrenos mar-
ginales y de la Marina (y sus adiciones), de
gestiéndela SPU, son dreas con una dinamica
muy cambiante, lo que dificulta la delimitacion
y cuya dimension total se desconoce, pero que
pueden interferir directamente en los proyec-
tos urbanos vinculados a las areas costeras.
Solo una pequefia parte de los inmuebles
ferroviarios esta registrada por la SPU. Sin em-
bargo, ellos tienen dindmicas e interacciones
con municipios brasilefios importantes, inclu-
S0 en areas urbanas de ciudades relevantes.
Suvinculacién con los proyectos DOT (locales
y regionales) puede ayudar en la articulacion
de la infraestructura de movilidad con la rear-
ticulacién urbana.

Existe un Plan de Enajenacion de Inmuebles,
comandado por la SPU, centrado principal-
mente en los inmuebles desocupados, es
decir, aquellos que no han sido efectivamen-
te utilizados durante dos afios. Sin embargo,
no existe un proceso administrativo y de
colaboracidn, en los estados y municipios
donde se va a enajenar el inmueble, que
permita la comunicacion previa de la venta
y su posible interés de compra por otras
entidades federativas.



Fuente: David Antonio Lopez Moya. Eje Ambiental o Paseo de la Avenida Jiménez de Quesada. Noviembre, 2017. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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( FINANCIACION Y RECUPERACION DE PLUSVALIAS TERRITORIALES )

La implantacién de un modelo viable de financia-
cion de infraestructuras y servicios urbanos es un
reto cronico para las ciudades. En este sentido, el
uso de instrumentos para recuperar la plusvalia
de la tierra’, también conocido internacionalmen-
te como instrumentos LVC (Land Value Capture),
en el marco de las estrategias DOT, es una opor-
tunidad para la adopcion de practicas fiscales
mas sostenibles por parte de las ciudades. Esto
se debe a que los proyectos de infraestructura de
transporte publico colectivo en general conducen
a la valoracion inmobiliaria de su entorno, que
puede (y debe) ser recuperada por el publico para
financiar nuevas inversiones. Asociado a la in-
fraestructura, la densificacion constructivay de la
poblacién de las areas DOT, a través de cambios
en la regulacién urbanistica, aumenta el proceso
de valoracion y también atrae a los usuarios po-
tenciales del transporte publico masivo, contribu-
yendo a la sostenibilidad financiera del sistema
(Suzuki, Murakami, Hong y Tamayose 2015).

La valorizacion en el entorno de las estaciones
tiene, por tanto, dos fuentes principales clara-
mente identificables: la inversion en infraestruc-
turas y la regulacion urbanistica, ambas deriva-
das de acciones publicas. Sin instrumentos de
recuperacion, tales acciones publicas daran lugar
a beneficios privados, en contra de las directrices

de equidad y las redistributivas. Sin embargo, los
instrumentos LVC y otras formas de aumento de
los ingresos propios no son utilizados de forma
sistematica por los municipios brasilefios. Segtn
datos del Frente Nacional de Alcaldes, en 2018,
solo el 51% de los ingresos de los municipios
provenian de su propia base de recaudacion,
mientras que el resto provenia de transferencias
intergubernamentales de los Estados y la Union
(FNP2019).

Elaumento de los ingresos propios, especialmen-
teatravés delaadopcion deinstrumentos LVC, es
especialmente relevante en el contexto de graves
problemas fiscales y rigidez presupuestaria,
que han limitado cuanto se puede asignar a las
inversiones que la ciudad necesita®. Reforzar las
fuentes de financiacidn existentes e identificar
otras con potencial para satisfacer las demandas
de los proyectos urbanos es un reto, en gran me-
dida, compartido con otras ciudades latinoameri-
canas. Esta linea estratégica pretende, por tanto,
presentar formas de financiacién de las inversio-
nes a través de la recuperacion de la plusvalia in-
mobiliaria, abordando las barreras y dificultades
encontradas en el uso de estos mecanismos, asi
como posibles soluciones y recomendaciones
para su aplicacion, acompafiadas de ejemplos
nacionales einternacionales de referencia.

1 Furtado (1999) abordd el concepto de “recuperacion de plusvalias del suelo”, vinculado especificamente al territorio urbano, como la recuperacién por
el colectivo de |a totalidad o parte de las inversiones publicas realizadas en el territorio y la regulacién urbanistica, que aumenta el valor de la propiedad

privada sin esfuerzo realizado por el propietario.
2 Sobre eltema, ver Vettery Vetter 2011.
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4: FINANCIACION Y RECUPERACION
DE PLUSVALIAS TERRITORIALES

Directriz A: Directriz B:

Aplicaciéon adecuada de los
instrumentos y herramientas
para la recuperacion

Mejora de los mecanismos
tradicionales de recaudacion
municipal que favorecen la
implementacion de proyectos DOT

o
%o

1
— G

de las plusvalias

Introducir y mejorar el uso de la Otorga Onerosa

Recaudar adecuadamente los del Derecho a Construir, especialmente para las
impuestos y contribuciones sobre la ciudades medianas y grandes
propiedad y actualizarlos en la
implementaciéon de los proyectos DOT - w
- Y, Implementar las diversas posibilidades de

Operaciones Urbanas Consorciadas para DOT

Introducir variaciones que optimicen la
aplicabilidad de la Contribuciéon de Mejora

a los proyectos DOT Movilizacion de la plusvalia del suelo como

mecanismo para hacer posible la Vivienda
de Interés Social en las areas DOT

Directriz C:

Diversificacidon de las formas de participacion para un mejor desempeiio
compartido de los agentes publicos y privados en las inversiones DOT

o

N7
M&O

Acciones

Venta o alquiler Business Improvement Districts
de terrenos (BIDs)




Mejora de los mecanismos
tradicionales de recaudacién
municipal que favorecen la
implementacion de proyectos DOT

Se entiende por “recursos propios” todos los ingre-
sos recaudados por la propia entidad gubernamen-
tal. Estos recursos se componen de ingresos fisca-
les, patrimoniales y de servicios, asi como de otros
ingresos no fiscales. Para los municipios, estos
recursos son las fuentes deingresos mas establesy
predecibles, ya que dependen exclusivamente de su
gestién (Blanco, Moreno, Vetter, Vetter 2016).

Segun el CF/88, en su art. 145 (y art. 5° del C6-
digo Tributario Nacional), el sistema tributario
brasilefio prevé como fuentes de recursos muni-
cipales impuestos, tasas y contribuciones para
mejoras. Aquellos que tienen la mayor vinculacién
con el DOT - relacionado con la provision de suelo
einfraestructura-son los siguientes:

TABLA - FUENTE DE FINANCIACION DE LOS MUNICIPIOS

Fuente: Elaboracion de los autores basada en Suzart et al. (2018). (2018)
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e Impuesto Predial y Territorial Urbano (IPTU):-
que se imponen a la propiedad inmobiliaria.

e Impuesto sobre Transmisiones de Bienes
Inmuebles (ITBl inter vivos): se aplica al valor
de las transacciones que implican la trans-
ferencia de propiedad o de derechos reales
sobre bienes inmuebles a titulo oneroso, y es
pagado por el comprador del inmueble.

e Contribucion a la Mejora (CM): tiene como
hecho generador la valoracién inmobiliaria
resultados de obras publicas.

e Tasas: consideracion por la prestacion de
servicios publicos o el ejercicio del poder
fiscalizador.

Entre los recursos propios municipales, Smolka
y Ambroski (2000) identifican que los impuestos
sobre la propiedad inmobiliaria y la Contribucion de
Mejoratendrian un potencial adicional para aumen-
tar el presupuestario, ya que también son capaces
derecuperar parte de la plusvalia del terreno.

MUNICIPIOS

FUENTES DE FINANCIACION

PROPIAS IPTU ITBI ISS CcM TASAS
100% del IR
recaudacion en 50% del ITR de
Unién _origen de los Ic?s inmuebles 70% del IOF EPM
ingresos pa- situados en el sobre el oro
o gados por los municipio
Transferéncias municipios
Intergubernamentales
Obligatorias
25% de los 10% 25% de los
50% del IPVA del IPI trans- 29% de la CIDE
Estado licenciados en 25% del ICMS mitido a los traspasada a
el municipio estados por la los estados por
Union la Union

Transferencias
Voluntarias

Intergubernamentales: acuerdos, adaptaciones y equivalentes celebrados con la Union o

con los estados
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PRINCIPALES OBSTACULOS:

Un breve diagnoéstico de la recaudacion de im-
puestos municipales en Brasil demostrd que exis-
tenimportantes obstaculos que hay que superar:

e En general, la mayor parte de los recursos
propios de las entidades municipales provie-
nen de los impuestos sobre las actividades
economicas o sobre el patrimonio: mientras
que los primeros presentan una mayor varia-
bilidad en relacién con la actividad econémi-
ca, el IPTU es a menudo volatil, porque esta
vinculado a la base inmobiliaria.

e Fuerte dependencia con relacion a las trans-
ferencias intergubernamentales: en 2018
(FNP 2019), el 49% de los ingresos de los
municipios provenian de transferencias inter-
gubernamentales de los Estados y la Union,
mientras que el resto provenia de su propia
base de recaudacion.

e Hay una gran dispersion en la capacidad
de ingresos: a nivel general, los municipios
pequefios y poco poblados tienen menores
niveles de recaudacion de recursos propios
(IPTU o Contribucion de Mejoras) en relacion
con otras fuentes de ingresos (Dual- 2013;
Furtado & Acosta 2020).

Recaudar y actualizar los
impuestosy contribuciones

sobre los bienesinmueblesenla

implementacion de proyectos DOT

En Brasil, el IPTU ha tenido, en los Ultimos afios, un
papel secundario en la recaudacion municipal, ya
quelalSStiende a ser masrelevante. Aun asi,es una

importante fuente de ingresos municipales. Una
de las principales ventajas del uso del IPTU es que
la base imponible es fija y, por lo tanto, garantiza un
flujo de ingresos estable y razonablemente inde-
pendiente del ciclo econémico. Del mismo modo, el
IPTU tiene una gran visibilidad, ya que es unimpues-
to directo sobre el patrimonio expresados en bienes
inmuebles (Afonso etal. 2012)%. Otra ventaja de este
tributo es el hecho de que se aplica sobre la propie-
dad y sobre el individuo, dificultando la evasién, ya
que la propiedad no puede ocultarse, a diferencia de
losingresos u otros activos (Morales 2007)*.

PRINCIPALES OBSTACULOS:

Aun con sus ventajas, todavia existen algunas
barreras importantes para que el impuesto sea
mejor recaudado, gestionado y actualizado (se-
gun Afonso, Araujo, Nobrega 2013):

e Hay una alta presion popular y politica para
el no reajuste de la base de calculo (PGV): el
IPTU es el tnico impuesto cuya actualizacion
de la base de célculo requiere sancién del
Poder Legislativo (De Cesare 2010).

e Informacion catastral inmobiliaria incomple-
ta o desactualizada: lo ideal es que el catas-
tro inmobiliario municipal se actualice con
frecuencia para que el impuesto se aplique a
todos los inmuebles urbanos y se actualice
su valor.

e Varias propiedades tienen exencién parcial
o total segun criterios establecidos por los
municipios (tamaiio, uso, edad, etc.): por
ejemplo, en Séo Paulo, el 40% de los inmue-
bles residenciales estdn exentos de pago (De
Cesare 2010)>

3 Afonso, J.R; Araujo, E.; e N6brega, M. (2012). The Urban Property Tax (IPTU) in Brazil: An Analysis of the Use of the Property Tax as a Revenue Source by

Brazilian Municipalities. Lincoln Institute of Land Policy.

4 Morales, C. (2007). Los Impuestos a la Propiedad Inmobiliaria en el Financiamiento de las Ciudades. En Erba, D. (2007). Catastro Multifinalitario aplica-

do aladefinicion de politica de suelo urbano. Lincoln Institute of Land Policy.

5 De Cesare, C. (2010). Panorama del impuesto predial en América Latina. Documento de Trabajo. Lincoln Institute of Land Policy.



e No hay tradicién de subastar los inmuebles
morosos y hay un gran niimero de inmuebles
morosos en los municipios brasilenos: el
proceso judicial es lento y oneroso.

e Para los municipios pequeiios y medianos,
la presencia del Fondo de Participacion de
los Municipios es mas relevante y con una
gestion administrativa facilitada: no se tiene
en cuenta la capacidad de generar recursos
propios ni otras modalidades de transferencia
recibidas por los municipios. Con esto, el FPM
desalienta el pleno ejercicio de las facultades
fiscales en los municipios mas pequefios,
haciéndoles impuestos privilegiados que son
mas faciles de recaudar y administrar (como
el Impuesto sobre Servicio - ISS) (IPEA 2018).

También cabe destacar que existen importantes
diferencias en la recaudacién de los impuestos
sobre la propiedad inmobiliaria por parte de las
regiones brasilefias. La region Sudeste tiene
proporcionalmente una mayor expresion de re-
caudacion de IPTU, superando la media nacional,
con el 31% de ingresos propios, mientras que las
medias de estos impuestos en las regiones Norte
y Nordeste son inferiores a la media nacional, lo
que esté relacionado con menores indices de De-
sarrollo Humano (IDH) (Afon- so, Araujo, Nébrega
2013). Esto no significa que las regiones que
superan el promedio nacional estén cobrando
correctamente el impuesto, ya que los estudios
analizados® demuestran que, incluso en las capi-
tales y ciudades metropolitanas, la recaudacion
aun esta lejos de su potencial.

6 IPEA (2018); De Cesare (2000); y Afonso, Aratijo, Nobrega (2013).
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RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

La mejor recaudacion y gestion del IPTU ayudaria
a aumentar los ingresos municipales y, con esto,
a la posibilidad de implementacion de DOT, ya que
serelacionatanto con el suelo como con la edifica-
cion. Lasrecomendaciones en este caso serian:

e Por parte de la Union:

o Promover mejoras cualitativas en la re-
caudacion del IPTU a través de cambios
en el Codigo Tributario Nacional (CTN
- Ley n°® 5172/66), donde se definen las
normas generales del impuesto, como la
eliminacion de la obligacion de pasar el
valor al Ayuntamiento y la obligatoriedad
de actualizar periédicamente el catastro.

Por parte de los municipios:

o Actualizar sistematicamente el PGV y el
registro de bienes raices, con precios de
mercado, especialmente en las areas DOT.

o Integrar los sistemas de recaudacion y re-
gistro inmobiliario a través de una base de
datos georreferenciaday la sinergia cons-
tante entre las instituciones municipales
(secretaria de planificacion, ingresos,
urbanismo, etc.).

o Utilizar los inmuebles que adeudan el
IPTU en los proyectos del DOT mediante
subasta para constituir el banco de suelo
necesario para llevar a cabo el proyecto
urbanistico propuesto.
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Fuente: MK photograp55. Concepto fiscal, los contables estan presentando lainformacion fiscal en linea
utilizando teléfonos inteligentes. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

o Promover la regularizacién de los terrenos con o Comunicar los beneficios propor-
fines de vivienda y cobrar el IPTU en los asenta- cionados por IPTU.
mientos irregulares’

o Revisar las alicuotas aplicadas por areas o por e Por organismos de financiacién, ban-
uso del suelo, segun la estrategia territorial. cos y fondos multilaterales:

o Revisar los criterios de exencién de recaudacion o Promover la financiacion de bases
de acuerdo con la estrategia territorial y fiscal, cartogréficas, catastrales, consulto-
con el objetivo de reducir el numero total de rias y analisis de técnicas de valores
exenciones fiscales. de mercado para apoyar las actua-

o Reforzar la formacién del personal de valora- lizaciones de la Planta Genérica
cion inmobiliaria. de Valores y del Catastro Técnico

Multifinalitario (CTM)?

7 Segun Smolka y De Cesare (2012), la exencion del impuesto territorial y predial puede aumentar el valor de la tierra y generar un proceso de desalojo y
gentrificacion, ampliando la especulacién inmobiliaria de la zona exenta.

8 El Catastro Técnico Multifinalitario es una base cartografica y alfanumérica que describe el sistema urbano (y rural) a través de sus unidades
inmobiliarias, especialmente las parcelas y edificaciones, pero también con los ejes de direcciones - Disponibles en: https://urbanidades.arq.
br/2010/10/15/catastro-técnico-multifinalitario. El CTM tiene un carécter fundamental en la planificacion urbana, ya que ofrece la informacion basica
necesaria para la elaboracion de planes urbanisticos y la gestion de areas urbanas y rurales (Pereira 2009). La Ordenanza Ministerial 511, de 8 de
diciembre de 2009, establece directrices para la creacion, institucion y actualizacion del CTM en los municipios brasilefios.
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MUNICIPIOS BRASILENOS QUE RECAUDAN RECURSOS PROPIOS

ElI IPTU se cobra en la mayoria de los municipios brasilefios, centrandose en la porcion urbanizada. En prome-
dio, en 2019, este impuesto correspondio al 9,6% de los ingresos municipales, pero en los casos de ciudades
que mantienen actualizados sus plantas de valor, asciende al 20% de los ingresos totales (IPEA 2018). En el
estudio del Instituto de Investigacion Econémica Aplicada (IPEA) para 53 ciudades brasilefias (pequefias, me-
dianas y grandes), se sefialé que, en promedio, podrian duplicar sus recaudaciones de IPTU, aumentandolas
de 0,48% a 0,86% del Producto Interno Bruto- PIB (IPEA 2018).

La cuestion critica es la elaboracidn, actualizacién y aprobacién de la Planta Genérica de Valores (PGV), una
tarea que corresponde a las secretarias de finanzas municipales. En general, no existen indicadores publicos
del valor de los terrenos o inmuebles, lo que perjudica la validacién y la fijacion de precios de referencia. Sin
recursos o interés politico para actualizar estos valores de referencia, los bienes inmuebles en general estan
infravalorados, dificultando la recogida y aplicacion de diversos instrumentos de planificacién urbanistica,
como la otorga onerosa.

Ya la Contribucién de la Mejora, a su vez, no alcanza el 0,1% de los ingresos de los municipios brasilefios,
siendo el instrumento mas infrautilizado y con mayor potencial de expansién en las ciudades pequefias y me-
dianas, asi como ocasionalmente en las ciudades mas grandes. Segundo Furtado & Acosta (2020)° los incon-
venientes politicos y juridicos, asi como la complejidad del calculo de la contribucién y su area de influencia,
representan obstaculos para una mayor aplicacién del instrumento en Brasil.

Porotrolado, conrespecto al ITBI, algunas ciudades recaudaron ingresos considerables, como Campo Grande
(MS) y los municipios a lo largo de la costa de Sdo Paulo. En 2013, los ingresos del ITBI superaron los ingresos
del IPTU en el 43% de los municipios brasilefios (Afonso, Castro & Santos 2016). Santos y Cremonez (2017)°
muestran que el crecimiento del ITBI per capita de los municipios de Sdo Paulo fue superior al de todos los
demas estados en el periodo posterior a la aprobacién de la Ley de Responsabilidad Fiscal. Existen pocos es-
tudios rigurosos sobre el ITBI, pero tal evidencia muestra que hay margen para una mayor recaudacion de este
impuesto que,en 2019, correspondio al 2,4% de larenta disponible de los municipios.

Al analizar los impuestos y contribuciones sobre bienes raices (IPTU + ITBI + CM) en los municipios de los dife-
rentes Estados del Pais, se observa una gran disparidad en la tasa efectiva y, en consecuencia, en la recauda-
cion. Cabe sefialar que esto tiene una correlacién positiva con el nivel de desarrollo humanoyy la infraestructura
instalada en las Unidades de la Federacion. La recaudacion inadecuada conduce obviamente a una disminu-
cion de la recaudacion y afecta la capacidad de inversién de la ciudad. Al mismo tiempo, también favorece la
retencidn especulativa de terrenos e inmuebles por parte de grandes propietarios locales, dificultando ain
mas larealizacion de proyectos de mejora urbana'.

9 Furtado, F. & Acosta, C. (2020). Recuperacion de plusvalias urbanas en Brasil, Colombia y otros paises de América Latina: conceptos, instrumentos e imple-
mentacion. Working Paper WP20FF1SP, Lincoln Institute of Land Policy.

10 Santos, R. & Cremonez, G. (2017). Arrecadagéo do ITBI no Brasil: Uma analise a partir do Estado de Sao Paulo. Planificacién y politicas pdblicas, Brasilia, 48 (1).
http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/8004/1/ppp_n48_arrecada%C3%A7%C3%A30.pdf

1 El Impuesto Predial Progresivo en el Tiempo (IPTU progresivo) es un mecanismo constitucional que permite la imposicion de impuestos aumentados a tiem-
po sobre lotes vacantes u ociosos. Pretende ser un instrumento para reducir el interés econdémico en los procesos especulativos (Furtado & Leal de Oliveira
2002; Furtado & Acosta 2020). Sin embargo, este impuesto enfrenta dificultades politicas y técnicas en suimplementacion (como la definicién de desocupa-
cion o subutilizacion de uninmueble), lo que limita suimpacto en las politicas urbanas municipales (Furtado & Acosta 2020:11).
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@ Introducir variaciones que optimicen
la aplicabilidad de la Contribucion
de Mejoraalos proyectos DOT

La Contribucion de Mejora (CM) es un instrumen-
to comun en varias partes del mundo, con varios
registros de su uso a lo largo de la historia™. Se
trata de una contribucién o tasa impuesta a los
propietarios de determinados bienes inmuebles
para recuperar el costo de la inversién o la valo-
rizacion resultante en una zona especifica del
territorio. Se cobra una sola vez y, para que sea
efectiva, debe ir acompafada de una total trans-
parenciainformativa sobrela obra.

En América Latina, la CM se ha utilizado amplia-
mente para financiar lainfraestructura urbana, es-
pecialmente en proyectos viales y de transporte
publico, pavimentacion, saneamiento y parques.
En Brasil, la Contribucion de Mejora esta regulada
por el Decreto-Ley n° 195, de 1967, y puede apli-
carse enlos siguientes tipos de obras:

e Apertura, ampliacion, pavimentacion, ilumi-
nacién, arbolado, desagiies pluviales y otras
mejoras en plazas y calles publicas.

e Construccién y ampliacién de parques, cam-
pos deportivos, puentes, tlineles y viaductos.

e Construccion o ampliacion de sistemas de
transito rapido, incluidas todas las obras y edi-
ficaciones necesarias para el funcionamiento
del sistema.

e Servicios y obras de abastecimiento de agua
potable, alcantarillado, instalaciones de redes
eléctricas, telefonia, transporte y comunica-
ciones en general o de suministro de gas,

funiculares, ascensores e instalaciones de
comodidad publica.

e Proteccidn contra sequias, inundaciones,
erosién, resacas, saneamiento y desaglie en
general, diques, muelles, desbroce de barras,
puertos y canales, rectificacién y regulariza-
cion de cursos de agua y riego.

e Construccion ferroviaria y construccion de ca-
rreteras, pavimentaciony mejora de carreteras.

e Construccién de aerédromos y aeropuertos y
SUS accesos.

e Vertederos y obras de embellecimiento en
general, incluyendo expropiaciones en desa-
rrollo de planes de paisajismo.™

Su aplicacion se produce con la delimitacion de la
zona de influencia de la obra publica y la recogida
se realiza racionando la parte del costo de la obra
o calculando la valoracién del inmueble (lo que sea
menor). El plazo méximo para iniciar la recaudacion
es de 5 afios, contados a partir de la finalizacién de
la obra, pudiendo eximir algunos tipos de inmuebles
de la aportacién (iglesias y templos, equipamientos
publicos e incluso algunos inmuebles privados se-
gunloestablecido enlaley especifica)™.

Aunque la legislacion brasilefia determina que
la Unioén, los Estados y los municipios pueden
aplicarlo en diversos contextos, su uso mas co-
mun ha sido en obras de asfaltado de carreteras
de escasa relevancia urbana y presupuestaria
(Sotto 2015). Esto muestra que todavia es una
herramienta no generalizaday aplicada en el pais,
representando alrededor del 1% del monto total
recaudado por los municipios brasilefios con im-
puestos inmobiliarios’.

12 Segun el Banco Mundial (2018), ya en 1.500 se utilizaban impuestos de propietarios de tierras que se beneficiaban de algun tipo de inversion publica
(carreteras, puentes, acueductos, etc). En Inglaterra, entre 1650y 1801, se utilizaron herramientas para recuperar el valor inmobiliario para construir los

canalesalolargodelosrios Leay Tamesis.
13 Decreto-Leyn®195,de 24 de febrero de 1967, art. 2°.

14 Elinstrumento establece la Capacidad Contributiva que, segun Ricardo Ribeiro, consiste en la manifestaciéon econémica identificada por el legislador

como signo presuntivo de riqueza para justificar latributacion.

15 Suuso es mas amplio en las regiones Sureste y Sur. Entre 2000y 2010, los estados de Sdo Paulo, Parand y Santa Catarina obtuvieron los mayores ingre-
sos por CM: aproximadamente el 49% del total de UDS 306.857.724,78 délares recaudados en Brasil (Pereira, et al. 2013).



A expensas de su escaso uso, el impuesto tiene

muchos puntos positivos, como:

La transparencia sobre el costo real de las
obras publicas, ayudando a los ciudadanos
a supervisar el municipio (control del gasto
publico).

Evaluacién de la valoracién real del inmueble
por el beneficiario, ya que se carga después
de que se termina el trabajo.

Dificil evasién, ya que esta vinculado a la
propiedad del inmueble.

Fortalecimiento financiero de los municipios,
porque genera nuevos recursos, ademads de
fortalecer lajusticia social y la distribucién de
los beneficios de la urbanizacion, de acuerdo
con los principios fundamentales estableci-
dos en el Estatuto de la Ciudad.

PRINCIPALES OBSTACULOS:

En cuanto a las principales barreras enfrentadas
porlos municipios brasilefios para laimplementa-

ciéndelinstrumento, cabe destacar:

16

Alta presion popular y politica para no actua-
lizar la base de cdlculo para recoger la Contri-
bucién de Mejora, dificultando la aplicacion
de la herramienta. Segun Borrero Ochoa y Ro-
jasRuiz (2020), la voluntad politica es el factor
mas importante para la implementacién del
instrumento en América Latina’.

El cobro de la contribucion solo después de la
ejecucion de la obra, es decir, no sirve como
un instrumento de financiacién de la obra
publica, sino solo como un mecanismo para
el reembolso de los gastos.
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Las valoraciones de los inmuebles pueden
ser impugnadas por los propietarios, lo que
dificulta el proceso de ejecucidn y el inicio de
las obras.

Desconocimiento generalizado del tributo por
parte de la administracion local.
Procedimiento complejo para la recauda-
cion del impuesto, que estimula y facilita la
impugnacioén judicial por parte de los contri-
buyentes.

Dificultad metodoldgica para establecer el
area deinfluenciay el grado de impacto de las
obras en las edificaciones (Furtado & Acosta
2020; Borrero Ochoa y Rojas Ruiz 2020).
Dado que el célculo de larecaudacion para los
beneficiarios tiene en cuenta el menor valor
(entre el racionamiento del costo de la obray
la valoracién inmobiliaria), es posible que no
se alcance el costo total de la obra.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

Para laimplementacion de la Contribucién de Me-
jora en proyectos DOT, las recomendaciones son
las siguientes:

Por parte de los gobiernos estatales y del
gobierno federal, el uso del instrumento como
una forma de recuperar la inversion publica
en obras (estatales y federales), a través de
la modelizacion de acuerdos interfederativos.
Establecer una guia metodolégica para los
proyectos DOT a partir de estudios y bases
de datos, en la que se definan criterios para
determinar el area de influencia, la valoracion
generada por los trabajos, el impacto en el va-
lor de losinmuebles y el mecanismo de cobro.

Borrero Ochoa, O. & Rojas Ruiz, J. (2020). Contribucion de Mejoras en América Latina: Experiencias, desafios y oportunidades. Informe enfoque en poli-

ticas de suelo. Lincoln Institute of Land Policy.
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e Por parte de los municipios: tanto la recuperacion de los costos de la

o Asociacion de las dreas de influencia DOT obra, asi como la valoracién inmobiliaria

en los Planes Directores Municipales, con
la aplicacion de la Contribucién de Mejora.
Utilizacion de la Contribucién de Mejora
de forma complementaria con otros ins-
trumentos de recuperacion de plusvalias
previstos en el Estatuto de la Ciudad,
como la otorga onerosa concesion del de-
recho a construir. Esta medida facilitaria

que se obtiene tras la obra.
Formular estrategias de comunicacion (es

decir, social marketing) sobre la aplica-

cion de la Contribucion de Mejora.
Fomentar la participacién de la comuni-
dad en la identificacién de proyectos que
se financiaran a través de la Contribucion
de Mejora.

Fuente: Brastock. Aerial flying over a train bridge above the river at Barra Da Tijuca, Rio de Janeiro, Brazil.
Octubre, 2019. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com




LA CONTRIBUCION DE LA MEJORA EN PARANA URBANO
Y PARANACIDADE

Hasta 1990, los municipios de Parang, asi como la gran mayoria de los municipios brasilefios, tenian una tasa
de ejecucion muy baja del instrumento de Contribucién de Mejora (CM) para la financiacion de obras publicas.
A partir de 1996, el financiamiento del programa Parana Urbano fue condicionado'” a la implementacion de la
CM, incluso con las asistencias técnicas estatales a los municipios para la aplicabilidad y gestion del instru-
mento a través de Paranacidade.

La evaluacion del gobierno estatal confirmo el éxito de este proceso: entre 1991y 1998, el 50% de los recursos
financieros invertidos en obras publicas regresaron a las arcas publicas. Ademas, se adoptaron medidas para
aumentar la eficacia de la recaudacion de la CM mediante la elaboracién de un Manual de Instrucciones, que
contenia procedimientos para la preparacion y publicaciéon de pliegos, minuta de ley y reformas de los cédigos
tributarios municipales, con el finde insertar el mecanismo. Se cumplieron otras necesidades importantes:

Antes de la aprobacién de cualquier proyecto de obras publicas por parte del Estado, se verifico si la
recaudacioén de la Contribucién de Mejora estaba prevista en la legislacion tributaria municipal.

e Para que los municipios obtengan financiacidn, se exige ahora tanto el cumplimiento de las obligaciones
fiscales relativas a la Contribucion para la Mejora de las obras financiadas, como su designacion precisa
en el balance municipal.

e Solicitud de reformulaciéon y republicacién de pliegos que dejaron de respetar los techos minimos para la
recuperacioén del valor de la inversion (el Reglamento Operativo del Programa Parana Urbano establecié
un techo minimo del 80% de contrapartida, en forma de una Contribucion de Mejora).

e Seguimiento de la recaudacién efectiva del impuesto y de la respectiva recaudacién mediante el registro
de los ingresos en el balance general del municipio.

e Adjudicacién con financiacién de hasta el 100% del valor de la obra para municipios que acrediten la
recaudacién de al menos el 75% del valor previsto en el afio anterior.

e Orientacion para la publicacion del anuncio que debe llevarse a cabo entre la fecha de la firma del contrato
de la obra y la fecha de la firma de su Término de Recepcion Definitiva.

CONTINUAD

17 Programa de préstamos del Gobierno del Estado de Parana con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), que establecia en el Término del Convenio firma-
do con los municipios de Parané la exigencia del esfuerzo fiscal, en el sentido de recuperar las inversiones realizadas.

18 Institucién vinculada a la Secretaria de Desarrollo Urbano del Estado de Parana.

BID
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Con estas medidas, el instrumento de Contribucion de Mejora se convirtié, en Parang, en uno de los principales
mecanismos de recuperacioén de la inversion utilizada. La experiencia de la ciudad de Maring3, en particular,
atrajo la atencién, ya que presento soluciones interesantes para varias barreras para la implementacién del
instrumento:

e Existencia de regulacién legal sobre el proceso de cobro. El cédigo tributario municipal define los criterios
para recaudar el impuesto.

e Organizacion administrativa especifica para efectuar el proceso de cobro.

e Alternativa para el calculo de la valoracion con la propuesta de dos planes de valor: uno para la recogida de
IPTU (que se actualiza esporadicamente) y otro para la recogida de ITBl y CM, que se actualiza anualmente.

e Simplificacién de la distribucién entre los beneficiarios: con facil comprensién de las hojas de célculo y
la informacién del proceso.

Aplicaciéon adecuada de los
instrumentos y herramientas para
la recuperacién de las plusvalias™

blico, contribuyendo para la distribucion de bonos
y gravamenes en el territorio. Ademas, la situacion
generalizada de falta de recursos parainversiones
y falta de infraestructura es un fuerte llamado para

Ademas de la posibilidad de ampliar los recursos
propios, los municipios también pueden aumentar
sus ingresos a través de instrumentos basados
en larecuperacion de las plusvalias (Vetter, Vetter
2011). Segun Blanco, Cibilis y Mufioz (2016), al
aumentar los ingresos publicos, los mecanismos
de LVC permiten financiar las infraestructuras y
promover un desarrollo urbano mds ordenado con
una estrecha relacion con DOT. En el momento en
que la infraestructura es costeada con la valoriza-
cion que produce, se optimiza el gasto publicoy se
promueve la justicia espacial, ya que “es legitimo
que la valorizacién generada por las inversiones
publicas permanezca en las manos del poder pu-

que los mecanismos de LVC entren en la agenda
de los gobiernos municipales y estatales” (Banco
Mundial 2018, pag. 106).

En Brasil, las herramientas LVC mas conocidas y
aplicadas son?:

e Otorga Onerosa del Derecho de Construir
(00DC): instrumento de la politica urbana
municipal que define la recaudacién de
contrapartida financiera para el ejercicio de
construir por encima del coeficiente de uso
basico adoptado por el municipio hasta el
limite del coeficiente de aprovechamiento

19 Apuntes tedricos sobre las plusvalias del suelo, la formacion del precio del suelo urbano y la legitimidad de los poderes publicos su recuperacién pue-

den encontrarse en Furtado (2004) y Sotto (2015).

20 Elarticulo 35 del Estatuto de la Ciudad define la Transferencia del Derecho de Construir (TDC) como el instrumento a través del cual el propietario, a par-
tir de la autorizacion de la ley municipal, puede “ejercer en otro local... el derecho de construir previsto en el plan director o en la legislacién urbanistica
que de él se derive”, a los efectos de implementar equipos, preservacion o programas de regularizacion y viviendas de interés social. A nivel internacio-
naly en Brasil, el instrumento ha sido utilizado principalmente en programas de preservacion ambiental, patrimonial y de compensacion por expropia-
ciones. Por ejemplo, en Porto Alegre, el TDC se utilizd para compensar a los propietarios afectados por la construccion de la 3a Avenida Perimetral (ver
Uzon, 2007 en https://www.lincolninst.edu/publications/other/movilizacion-social-la-valorizacion-la-tierra-lleno.pdf). Este capitulo no incorpora en su
andlisis la TDC debido a sus limitaciones como mecanismo de financiamiento y captacion de plusvalia. Sin embargo, reconoce su utilidad para facilitar

laexpropiaciény laindemnizacién de los propietarios.
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maximo permitido (Brasil 2012). La canti-
dad estipulada para el uso del potencial de
construccién incremental se paga cuando se
concede la licencia de emprendimiento y debe
aplicarse obligatoriamente en las acciones de
desarrollo urbano?'.

Operacion Urbana Consorciada (OUC): es
un instrumento que faculta a los gobiernos
locales para llevar a cabo proyectos urbanos
junto con el sector privado (propietarios, re-
sidentes, usuarios permanentes e inversores
privados), en perimetros predefinidos por el
Plan Director. El modelo de financiacion puede
tener lugar a través de la aplicacion directa de
subvenciones onerosas o también a través
de certificados de potencial constructivo
adicional (Cepacs)?. Los fondos recaudados
se administran en un fondo especial y solo se
pueden utilizar en el perimetro de la Operacion,
de acuerdo con un plan de obras aprobado en
la ley municipal especifica.

En otros paises también destaca lareparcelacion:

Reparcelacién: como se presentd en capitulos
anteriores, la Reparcelacién permite “redibu-
jar” una porcién del suelo urbano, tanto en tér-
minos de trazado vial como de los lotes urba-
nos individuales, que se reconfiguraron en sus
limites para hacer posible la “liberacién” de
terrenos para uso publico o venta directa, para
financiar medidas urbanisticas en el area. Ta-
les mejoras deben generar una valoracion su-
ficiente de los lotes privados para compensar
a sus propietarios por los cambios realizados
por el proyecto.

BID

Introduciry mejorarelusodela
Otorga Onerosa del Derechoa
Construir, especialmente para las
ciudades medianasy grandes

Varias ciudades brasilefias han implementado,
con diversos grados de éxito, los instrumentos
relacionados con el cobro de derechos de cons-
truir adicionales. Aplican la Otorga Onerosa
municipios como Séo Paulo, Rio de Janeiro, Curi-
tiba, Porto Alegre, Natal, Fortaleza, Criciima, Sdo
Bernardo do Campo, Brasilia, Joinville y Balneario
Camborit, entre otras?.

Sin embargo, todavia hay una serie de barreras
para la implantacion exitosa del instrumento en
el pais, derivadas principalmente de laresistencia
del mercado inmobiliario y de la falta de algunos
elementos minimos para la gestién del instru-
mento en las administraciones municipales,
como la informacidn sobre los valores inmobi-
liarios actualizados para todas las ciudades y la
disponibilidad de profesionales disponibles y for-
mados para el analisis urbano bajo la perspectiva
econdmica y financiera, aspecto generalmente
poco dominado por los urbanistas brasilefios?.

Otra cuestion importante es la ausencia de una re-
gulacién federal sobre un coeficiente de aprovecha-
miento basico Unico (aplicable isondmicamente
en toda el area urbanizada de la ciudad) y unitario
(igual aunavez el drea del terreno), que contribuiria
tanto a la homogeneizacion del concepto de suelo
creado —base tedrica de la cobranza del OODC-
como a la aplicabilidad del instrumento, facilitando
ladefinicion delas férmulas de célculo?.

Las posibles aplicaciones de los recursos de OODC estén previstas en los pérrafos | a IX del art. 26 del Estatuto de la Ciudad. La legislacion brasilefia
también define la posibilidad de cobrar por el cambio de uso, en un instrumento llamado Otorga Onerosa de Alteracion de Uso (OOAU), con condiciones

de utilizacion similaraladela OODC.

Los Cepacs son titulos mobiliarios emitidos por el poder publico municipal, con lastre en derechos de construir. Pueden venderse en subasta o ser utili-
zados por el ayuntamiento para pagar las obras necesarias para la propia operacion.

Varios autores. Disponible en: https://rbeur.emnuvens.com.br/rbeur/article/view/183 e http://www.anpur.org.br/ojs/index.php/anaisenanpur/article/

view/140/137

Furtado y Aradjo (2017) plantean que es necesario invertir en investigacion y capacitacion para una mejor aplicabilidad del instrumento, en temas
como: metodologiay férmulas de célculo, definicién de factores de incentivo y redaccion de estandares.

En Brasil, el concepto de suelo creado se consolidd en la Carta de Embu (CEPAM - Fundag&o Prefeito Faria Lima 1976). Sobre el coeficiente de aprove-
chamiento bésico Unicoy unitario, ver la Resolucién Recomendadan® 148 del Consejo de las Ciudades, del 07 de junio de 2013.
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RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

El antiguo Ministerio de las Ciudades elaboro, en
2012, una completa guia para la implantacion de
la Otorga Onerosa del Derecho de Construir en los
municipios, aportando diversas consideraciones
sobre el mecanismoyy directrices para su correcta
aplicacion. Sin embargo, no hubo, después, un
programa que realmente alentara y apoyara a las
ciudades a adoptar el instrumento de manera
efectiva. Por lo tanto, si se quiere ampliar su uso,
es necesario formular un programa especifico
que ofrezca formacion técnicay condiciones ins-
titucionales a nivel municipal.

Aunque es deseable el apoyo de las demas enti-
dades federadas, las propias ciudades tienen la
capacidady el potencial de utilizar las herramien-
tas relacionadas con el derecho a construir. Por
lo tanto, es urgente establecer un marco juridico
urbanistico que:

e Reconozca los ejes de densificacion y re-
generacion urbana DOT vinculados al uso
de la Otorga Onerosa de Derecho de Cons-
truir. En estas areas DOT, los coeficientes
de aprovechamiento mdximos deben ser
mayores de que en el resto de la ciudad, sies
posible, manteniendo la calidad de vida en
el area.

e Establezca el coeficiente de aprovechamien-
to basico Unico y unitario, por encima del
cual seria cobrar por la Otorga Onerosa del

Derecho de Construir: consideracion también
presentada en capitulos anteriores del pre-
sente documento.

Considere y reconozca todo el potencial
constructivo disponible para la densifica-
cion, considerando su ubicacion del suelo y
los proyectos DOT. Las dreas previstas para
los proyectos DOT, de hecho, deben tener
prioridad para asignar el potencial construc-
tivo adicional.

Establezca de manera clara y sencilla la
metodologia para el calculo de la 00ODC,
consistente con los valores de mercado
practicados, y defina cudles son las areas
consideradas computables para el célculo de
los coeficientes de aprovechamiento del sue-
lo. Las areas determinadas para los proyectos
DOT pueden servir como referencia.
Férmula de otorga onerosa: evaluar el cos-
to-beneficio de la aplicacién de factores re-
ductores o exenciones en la OODC (factores
de planificacion o interés social, por ejemplo),
asi como su capacidad para lograr sus obje-
tivos (produccioén de viviendas para bajos in-
gresos, aumento de densidades, nuevos usos
del suelo, entre otros), especialmente en pro-
yectos DOT, donde se fomenta la densidad de
poblacién para todas las bandas de ingresos.
Cree incentivos especificos para la integracion
de los corredores de transporte publico en el
tejido urbano, fomentando la creacion de fa-
chadas vivas y activas. Hay que dar prioridad a
las plantas bajas comerciales abiertas y frenar
el uso de estas zonas para estacionamientos.
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ESCENARIOS DE POTENCIAL IMPACTO EN LA RECAUDACION Y
DERECHOS DE CONSTRUIR EN SAO PAULO

Séao Paulo tiene una de las historias mas largas en la gestion de derechos de construccion. Después de lanzar
la Otorga Onerosa en la Operacion Urbana Centro?y los Cepacs en las Operaciones Urbanas Consorciadas,
actualmente toda la parte urbanizada de la ciudad estd bajo el régimen de cobro de derechos de construccién
adicionales, recaudando, en promedio, RS 600 millones por afio.

El estudio de Borges, Franco y Franco (2019) presenta escenarios de recaudacion de derechos de construccion
en el municipio de Sdo Paulo hasta 2035, asi como las posibilidades de financiamiento de los ingresos obtenidos
porinversiones en adaptaciény mitigacion del cambio climatico, con base en el DOT adoptado en el Plan Director
(2014) y la Ley de Zonificacion (2016). Luego se crean tres escenarios: en el primero, habria una revisién de la
zonificacion para aumentar los coeficientes de aprovechamiento bésico, lo que conduciria a la reduccion de los
valores finales de la Otorga Onerosa en el 30%. En este caso, se produciria el correspondiente descenso de ingre-
s0s, si se compara con el segundo escenario, en el que se mantendria la zonificacion actual. En el Gltimo escena-
rio, se ejecutan todos los proyectos urbanos previstos en el Plan Director y se actualizan los valores de terreno de
referencia. Este escenario resultaria en unarecaudacion de casi RS 13 mil millones en el periodo.

El caso de Sao Paulo demuestra el potencial de recaudacion de las plusvalias y como estas estrategias pue-
den convertirse eninversiéony desarrollo urbano.

TABLA - ANALISIS DEL POTENCIAL DE RECAUDACION Y LAS INVERSIONES DE LA
OTORGA ONEROSA EN SAO PAULO

Fuente: Borges, Franco e Franco, 2019. The Impact of Building Rights on Climate Change Mitigation and Adaptation
in Urban Oriented Transformation Areas in The City of Sdo Paulo: Historical Analysis and Future Scenarios.

Escenario con revision de Sin revision de la Revision real del PGV (por
zonificacion (caida del 30% zonificaciéon y con la encima de la inflacion
VARIABLES / ESCENARIOS ‘ : J e )
en los valores de otorga implementacion de los y ejecucion de todos los
onerosa) proyectos urbanos previstos proyectos urbanos previstos
Estimacién de ingresos (anual
y periodo) con derechos de construir R$ 547 millones por ano R$ 683 millones por afio R$ 752 millones por afio
(Otorga Onverosa y Cepacs R$ 9,3 mil millones en R$ 11,6 mil millones en R$ 12,8 mil millones en
en el municipio de Sdo Paulo, de el periodo el periodo el periodo
2019 al 2035

Millones? de dreas permeables y

capacidad de drenaje (miles de 1,77 mi m? 1,61 mi m? 1,63 mi de m?

m?3) en nuevos emprendimientos 65,7 mil m® 60 mil m? 60,5 mil m3

pagadores de derechos de construir

Unidades de Viviendas
de interés Social (produccién 34.883 viviendas 43.512 viviendas 47.929 viviendas
y terrenos incluidas)

Kilémetros de corredores de autobuses 89 km 1M km 123 km
Kilémetros de ciclovias 973 km 1.214 km 1.337 km
H 2
P D o 1,7 millén de m? 21 millon de m? 2,4 millén de m?
de aceras reformadas
S A .
LI E D P CEICEE 1 millon de m? 1,3 millén de m? 1,4 millon de m?

verdes desplegadas

26 La Operacion Urbana Centro fue creada en S&o Paulo con el objetivo de promover la mejora y revalorizacion del area central, con el fin de atraer inversiones
inmobiliarias, turisticas y culturales, y revertir el proceso de deterioro del Centro. Cubre las regiones del llamado Centro Viejoy Centro Nuevo, asi como parte de
barrios histéricos como Glicério, Bras, Bexiga, Vila Buarque y Santa Ifigénia. - Disponible en: https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/estruturacao-territorial/
operacoes-urbanas/operacao-urbana-centro/ [acceso el 13-09-2020]
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Implementar las diversas
posibilidades de Operaciones
Urbanas Consorciadas para DOT

El Estatuto de la Ciudad define la Operaciones
Urbanas Consorciadas (OUCs) como un instru-
mento urbanistico que tiene como objetivo llevar
a cabo proyectos de mejora urbana en asociacion
con el sector privado. Pueden hacerse financiera-
mente viables a partir de los Certificados de Po-
tencial Constructivo Adicional (Cepacs) - que se
negocian en la bolsa de valores -y también con el
uso de la Otorga Onerosa, tanto a través del titulo
como de los certificados.

Al principio, la ventaja de las OUCs que utilizan
los Cepacs son las medidas de gobernanza que
implican su implementacion. Debe haber un pro-
yecto para el lanzamiento de Cepacs en la bolsa
de valores, que contiene toda la informacion mas
importante del proyecto. Este prospecto y sus mo-
dificaciones deben someterse a la aprobacion de la
Comision de Valores Mobiliarios (CYM)? con el fin
de legitimar las relaciones con los inversores y po-
sibilitar la negociacion de los titulos en bolsa. Estos,
a su vez, también pueden negociarse en mercados
secundarios entre agentes privados. Tales condi-
ciones, sin embargo, también pueden ser ofrecidas
por proyectos urbanos especificos sin el uso de
Cepacs, ya que también estan previstas en la legis-
lacién municipal generaly especifica (Brasil,2017).

PRINCIPALES OBSTACULOS:

Sin embargo, existen varias barreras para la im-
plementaciény gestion de las OUCs:

e La preparacion requiere un alto nivel de
capacidad financiera y legal, incluso para
el envio de documentos a la Comision de
Valores Mobiliarios.

e El anuncio de un proyecto de mejora urbana
asociado al aumento de los coeficientes de
uso maximo puede generar el aumento en el
precio del suelo y los bienes inmuebles en el
area de la OUC. La valoracién del area tiende
a acelerar la oferta de vivienda a los sectores
de mayores ingresos (Sandroni 2010; Sandro-
ni 2016) y producir un proceso de exclusién
social (Sandroni 2016: 61) y gentrificacion
(Nascimento Neto & Antonio - Moreira 2013).

e Volatilidad del Flujo de Ingresos: el flujo de
ingresos obtenido de la venta de Cepacs no
es continuo y dependera de las condiciones
del mercado (ciclo de mercado, precio base,
cantidad subastada) y factores externos
como la estabilidad politica (Sandroni 2010).
Del mismo modo, los ingresos que se reciban
dependeran de los estandares urbanos y del
numero maximo de certificados expedidos.

e |aventa de derechos de incorporacion, a
través de la otorga onerosa o Cepacs, tiene
una gran capacidad de cobro en mercados
inmobiliarios de rapido crecimiento, alta
demanda de tierras y mercados bursatiles
desarrollados. Su implementacion es mas
dificil en mercados inmobiliarios pequefios o
poco atractivos.

e Una contraccion del mercado puede llevar a
un proceso de competencia entre consorcios
de operaciones urbanas por el escaso capi-
tal del sector inmobiliario y comprometer el
desarrollo y éxito de una de las operaciones
(Furtado & Acosta 2020).

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

La implantacion de proyectos urbanos especifi-
cos, como las Operaciones Urbanas Consorcia-
das representa una oportunidad para la implan-
tacion de proyectos DOT. Para ello, los proyectos
deben hacer uso de todas las herramientas que

27 Por ejemplo, vea Prospectos de Registro de la Operacion Urbana Consorciada Faria Lima en S&o Paulo. http://sistemas.cvm.gov.br/dados/Cepac/RJ-

2004-04752/20191104_prorespect%20updated.pdf



sean necesarias, utilizando la plusvalia sobre
todo para hacer frente a las desigualdades
territoriales, y no solo como herramienta para

recaudar ingresos y realizar obras publicas. En
este sentido, se debe

Limitar la gentrificaciony priorizar laimple-
mentacion de infraestructuras que ayuden
a reducir las desigualdades sociales y
espaciales mediante el establecimiento
de porcentajes minimos obligatorios y
destinando recursos de la OUC para vivien-
das sociales, asi como la delimitacion de
Zonas Especiales de Interés Social (ZEIS)
dentro del perimetro de la Operacion.
Proporcionar seguridad juridica através de
normas claras y justas para los desarrolla-
dores urbanos, demostrando la viabilidad
de la realizacién de las mejoras urbanas
propuestas en el proyecto. En este sen-
tido, conviene evitar la superposicién de
diferentes leyes de disefio urbano en dreas
especificas, lo que puede crear incertidum-
bres practicas en la aplicacion de la ley.
Considera en la modelizaciéon de OUC
que la periodicidad de la venta de inmue-
bles edificables esta relacionada con las
condiciones de los ciclos inmobiliarios y
con el tamafio del sector en la localidad.
Para maximizar el potencial de ingresos,
el municipio puede restringir los derechos
de construccion adicionales en otros sec-
tores y también celebrar varias series de
subastas de Cepacs a lo largo del ciclo de
desarrollo del proyecto, para incorporar
en el precio de venta la valoracién que se
produce a lo largo de la ejecucion.
Integrar las Operaciones Urbanas Con-
sorciadas dentro de un plan mas amplio
de desarrollo de la ciudad y no como una
intervencion aislada, con el objetivo de
promover un proyecto conjunto de ciudad y
reducir la concurrencia entre Operaciones
Urbanas (Furtado & Acosta 2020).
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Movilizacion de la plusvalia del
suelo como mecanismo para

hacer posible la Vivienda de
Interés Socialenlas dreas DOT

Uno de los aspectos mas importantes en la imple-
mentacion de proyectos DOT es la disponibilidad de
una combinacién de viviendas que pueda satisfacer
adecuadamente todos los rangos de ingresos Yy,
especialmente, la produccion de vivienda de interés
social (HIS), generalmente se considera econémi-
camente inviable para los promotores privados. Por
ello, estas unidades suelen estar subsidiadas por
programas gubernamentales o por los recursos ge-
nerados durante la ejecucion del propio proyecto.

Ademas, los proyectos DOT tienen el potencial de
reducir los costos de transporte y aumentar las
opciones de empleos y movilidad de la poblacién
con bajos ingresos al acercarlos a las estaciones
de transporte publico colectivo. En este sentido, la
vivienda y el transporte deben pensarse juntos, para
reducir las brechas de desarrolloy la segregacion es-
pacial, asi como minimizar los desplazamientos de
la poblacién con menor poder adquisitivo.

PRINCIPALES OBSTACULOS:

e La provision de viviendas sociales a la velo-
cidad necesaria: teniendo en cuenta el actual
crecimiento demografico y el comportamiento
de los ingresos de la poblacion, satisfacer la
demanda de vivienda parece un objetivo lejano,
especialmente en las ciudades medianas de los
paises en desarrollo. Por lo tanto, la obtencion de
las cantidades necesarias para satisfacer esta
demanda es el principal obstaculo en la provision
de viviendas sociales.

e El precio de la tierra: la obtencion de terrenos
vacios o subocupados tiende a ser mas dificil
en areas con infraestructura y mayor grado
de verticalizacién, donde el valor de la tierra
es mayor.
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La inclusion de proyectos de vivienda social
en emprendimientos mixtos puede generar
oposicion por parte de promotores inmobilia-
rios y residentes de la region.

PRINCIPALES RECOMENDACIONES
Y OPORTUNIDADES:

Para ayudar a satisfacer la demanda de vivienda

social, se puedentomar algunas medidas:

28

29

Destinar una parte de larecaudacién de fon-
dos de desarrollo urbano a la construccién
de Viviendas de Interés Social a nivel mu-
nicipal, vinculando su ubicacion a sistemas
de transporte de media y alta capacidad.
En el caso de Sédo Paulo, por ejemplo, al
menos el 30% de larecaudacion de la Otorga
Onerosa debe ser revertida para adquisicion
de terrenos o programas de viviendas de
interés social.

Estimular la produccion junto a emprendedo-
res inmobiliarios a través de tres métodos:
(i) intercambio de unidades listas para un
potencial constructivo de utilizacién; (ii) des-
cuento del importe de la Otorga Onerosa que
debe pagarse; (iii) pago directo en Cepacs u
Otorga Onerosa, en modelos similares a los
observados en Curitiba.

Diversificar el servicio a lademanda del periodo,
a través de programas de provision habita-
cional, urbanizacion de villas, regularizacion
de tierras, reforma o mejoras habitacionales
y arrendamiento social, incorporando fuentes
diversificadas de financiacion: recursos estata-
les y federales, subsidios directos o indirectos a
través de Asociaciones Publico-Privadas (PPP).
Utilizar mecanismos como la “cuota de soli-
daridad”® movilizar contribuciones privadasy
viabilizar emprendimientos de interés social,
para la venta o alquiler de unidades?.
Analizar la viabilidad de adopcién instrumen-
tos como Anuncio De Proyecto, instrumento
ampliamente utilizado en Colombia, que
consiste en congelar el valor de la tierra
al valor previo al anuncio del proyecto de
urbanizacién, ya que en ese momento hay
una valoracion considerable del suelo como
resultado de un proceso especulativo (Borre-
ro Ochoa 2013). Este instrumento puede ser
particularmente Util para reducir los encargos
financieros en la compra de propiedades para
la provision de viviendas sociales alrededor
de los proyectos DOT.

Establecer una politica de vivienda clara y
legalmente aprobada, identificar el perfil de la
demanda de interés social y orientar proyec-
tos especificos en la ciudad, atribuyendo los
objetivos de servicio segun las necesidades.

Instrumento inspirado en la zonificacion inclusiva (inclusionary zoning, EE.UU.), donde la asignacién de “cuotas” para el interés social puede ocurrir de
varias maneras: lainclusion de unidades con precios controlados dentro de los emprendimientos destinados arangos de ingresos més altos; la produc-
cion de HIS en otros locales de la ciudad o el pago de contrapartes en efectivo o tierra para la produccién de viviendas de interés social. En todo caso,
se trata de contribuciones privadas a la viabilidad de emprendimientos de interés social que, casi siempre, combinadas con subvenciones publicas,
contribuyen a ampliar la oferta de unidades viviendas a segmentos que estan fuera del mercado, o al menos, fuera del mercado en esos lugares. (Rolnik
y Santoro 2013) - Disponible en: https://www.lincolninst.edu/sites/default/files/pubfiles/rolnik-wp14rr1po-full_0.pdf

Esteinstrumento ha sido mas detallado en capitulos anteriores del presente documento.



CURITIBA DESDE EL DERECHO A CONSTRUIRY UN ESCENARIO
ALTERNATIVO DE RECAUDACION

Curitiba, que desde su Plan Director de 1975 (Ley n° 5.234/75) ha propugnado el desarrollo orientado por el trans-
porte, es una de las ciudades brasilefias pioneras en el uso de los derechos a construir, habiendo llevado a cabo
su primera experiencia con la transferencia del derecho a construiren 1982 (Ley n° 6337/82), como una forma de
estimular la conservacion de edificaciones de valor cultural. Mas tarde en 1990 (Ley n° 7.420/90) y 1991 (Ley n°
7.841/91),también se introdujo la Otorga Onerosa con el objetivo de financiar la vivienda de interés social.

Estas leyes autorizaban el derecho a construir mas alla de lo permitido en ciertas areas del municipio mediante
el pago de una contrapartida, en efectivo o en terrenos de valor equivalente al 75% del valor del area agregada.
Estas disposiciones fueron absorbidas y mejoradas en los Planes Directores y la Zonificacidn posteriores.
Durante este periodo, hubo una fuerte verticalizacién en algunos sectores de la ciudad, con el correspondiente
aumento de larecaudacién de la Otorga Onerosa.

Con el fin de poner en marcha un nuevo eje de expansion urbana, se sanciond, en 2011, la Ley n® 13.909, que
aprobd la Operacion Urbana Consorciada Linea Verde, entonces regulada por el Decreto 133/2012. La iniciati-
va preveia la emision de hasta 4,83 millones de Cepacs, por un valor inicial de RS 200 por Cepac - actualizado a
R$ 336 en2014. Se espera, con esto, recaudar alrededor de RS 1,2 mil millones para pagar el Programa de Inter-
venciones, que incluye la implantacion de un sistema BRT (Bus Rapid Transit) a lo largo de la antigua carretera
que atravesabala ciudad.

Se espera que la operacién dure de 25 a 30 afios, que consta de tres sectores principales: Norte, Centro y Sur,
que se extienden sobre una superficie de 20 millones de metros cuadrados de terreno. Para marzo de 2020, se
habian realizado tres distribuciones®’, que totalizd 12 subastas. A lo largo de ocho afios, se recaudaron poco
menos de RS 45 millones, un valor inferior al 4% de la recaudacion total esperada, después de casi un tercio del
tiempo previsto para la operacion urbana. Para mantener las obras de la nueva carretera, el municipio ha recu-
rrido a préstamos internacionales.

Al mismo tiempo que introdujo mejoras en su modelo de derechos de construccion, el municipio adopté la
estrategiade financiar su desarrollo a través de aumentos sucesivos en las alicuotas efectivas del IPTU, enton-
ces muy bajas. Su Planta Genérica de Valores para fines del IPTU se actualiz6 significativamente en 2014, con
un aumento real, menos inflacién, del 50% en la recaudacion de este impuesto hasta 2018. En 2015 se aprobé
un nuevo Plan Director (en sustitucion de la version de 2000 - Ley n° 14.773/ 2015) —que dio lugar a la modifica-
cion de la Otorga Onerosa para la ley especifica—y, en septiembre de 2019, la nueva Zonificacién, teniendo en
cuentalas nuevas determinaciones del Plan Director.

CONTINUAD

30 Cada intervencion o grupo de intervenciones es objeto de una distribucion de Cepac, y el importe maximo de titulos que se pueden ofrecer es igual al resul-
tado obtenido dividiendo el valor del costo total de la intervencién por el importe minimo de la emisién. La Operacién Urbana Consorciada Linea Verde tiene,
por lo tanto, varias distribuciones de Cepac, cada cual pudiendo ser objeto de un o més subastas. Una nueva version de la Cepac solo puede ser hecha por el
Ayuntamiento de Curitiba, para financiar una nueva intervencion o grupo de intervenciones: (i) se haya concluido la intervencion o el grupo de intervenciones
anteriores; o (i) se hayan distribuido efectivamente, de forma privada o publica, todos los Cepac emitidos para financiar la intervencion o el grupo de interven-
ciones anteriores; o (iii) se garanticen de forma demostrable los recursos necesarios para concluir la intervencion o el grupo de intervenciones anteriores.
(Ayuntamiento Municipal de Curitiba 2016)
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Actualmente, un posible aumento en larecaudacién del IPTUy de la Otorga Onerosa, de acuerdo con una simu-

lacion simplificada (véase el gréfico a continuacion), permitiria a la ciudad recaudar adicionalmente alrededor
de RS 70 millones por afio, que pueden continuar siendo revertidos a viviendas de interés social, expansion del
sistema de movilidad urbana, parques, equipamiento publicoy los otros fines ya previstos enlalegislacion.

' GRAFICO - ESCENARIOS DE RECAUDACION DE OTORGA ONEROSA E IPTU EN CURITIBA
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Diversificacion de las formas

de participacién para un mejor
desempeino compartido de los
agentes publicos y privados en las
inversiones DOT

Uno de los principales obstaculos en la dinamica
de laimplementacion DOT es el proceso de expro-
piacién, que suele llevar mucho tiempo y prolon-
garse durante largos periodos, comprometiendo la
viabilidad del proyecto y el logro de los resultados
deseados. Por estarazon, también, puede desalen-
tar el Poder Publico, ya que los mandatos politicos
duran cuatro afios, un periodo, al principio, corto

para cumplir con las fases de planificacion, expro-
piacion e implantacion de proyectos complejos.
Asi, el establecimiento de alianzas entre el sector
publico y el privado ofrece una alternativa para
definir la cartera de posibilidades de financiacion
de proyectos DOT, permite la gestién de incerti-
dumbres o riesgos para los participantes y ofrece
la oportunidad de utilizar bienes publicos para de-
sencadenar procesos de desarrollo urbano.

Esta directriz, a diferencia de las anteriores, bus-
ca presentar algunas herramientas que se estan
utilizando en proyectos urbanos en diversas loca-
lidades del mundo y podria servir como ejemplo

38.682.275
32.716.267



para proyectos DOT en Brasil. En algunos casos,
ya hay algunas experiencias y discusiones sobre
la aplicabilidad en el contexto brasilefio - atin no
ampliamente difundidas e implementadas -, pero
la intencion seria alentar a un mayor numero de
actores que financian proyectos DOT, para que
sean menos dependientes de los recursos publi-
cosylosingresos municipales.

@ Venta o alquiler de terrenos:

Consiste enlaventa o alquiler de tierras publicas,
generalmente a través de subastas, para generar
ingresos municipales adicionales (Lozano-Gra-
cia et al. 2013). Las tierras publicas son uno de
los activos mas importantes en las ciudades y a
menudo son subutilizadas (Peterson 2009). De
esta manera, la venta de terrenos, especialmente
aquellos ubicados en zonas estratégicas y de
alto valorinmobiliario, puede financiar el proceso
de renovacion urbana e infraestructura vincu-
lada a proyectos DOT. Por ejemplo, en Mumbai
(India), la Autoridad de Desarrollo de la Regidn
Metropolitana de Mumbai (MMRDA) celebré con
éxito dos subastas de arrendamiento de tierras
por 80 aflos que recaudaron aproximadamente,
UDS 1,200 mil millones de ddlares en el complejo
comercial Bandra - Kurla. Este importe represen-
t6 10 veces la inversién en infraestructuras del
MMRDA en el periodo 2004-2005 (ibid). Las ga-
nancias de las subastas se utilizaron para el su-
ministro de infraestructura, incluyendo la cons-
truccion de un nuevo sistema de metro (Suzuki et
al. 2015; Peterson 2009).

PRINCIPALES OBSTACULOS:

e Desconexion entre los valores recogidos y los
planes de inversion y desarrollo urbano.

e Falta de transparencia en la rendicion de
cuentas de la recaudacion y asignacién de
los recursos obtenidos en la subasta, alquiler
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o venta de terrenos. Esto puede conducir a la
corrupcioén (Peterson 2009).

Fuente de recursos limitados por la escasez
de suelo publico en zonas estratégicas y cen-
trales de alto valor inmobiliario.

Dificultad para establecer un precio base
adecuado o un mecanismo de subasta que
permita a la entidad publica maximizar los
beneficios. Esto puede conducir a la venta
o alquiler del terreno por debajo del valor de
mercado y estimular la especulacion.

PRINCIPALES RECOMENDACIONES
Y OPORTUNIDADES:

Realizar uninventario de tierras publicas enlas
dreas deinfluencia de los proyectos DOT con el
fin de identificar tierras desocupadas o subu-
tilizadas, asi como promover la reconversion
de equipamientos en deshuso u obsoletos y
estacionamientos de superficie.

Establecer planes de inversion y gastos para los
recursos obtenidos en las subastas del proyecto
DOT, que deben estar alineados con los planes
de ordenaciony desarrollo municipal o metropo-
litano, asi como con los planes de inversion de
la autoridad de gestion del transporte publico.
Promover mecanismos institucionales para la
transparencia y la rendicién de cuentas a fin
de que los recursos se utilicen para financiar
la infraestructura esencial en lugar de los
gastos corrientes. Una opcion seria asignar
los fondos recibidos en una cuenta especial
mediante el Plan Plurianual.

Combinar la venta de tierras con otros me-
canismos financieros, como otorga onerosa,
Cepacs y otros.

Fomentar la venta de terrenos a través de me-
canismos transparentes que alienten la par-
ticipacion de un gran nimero de promotores
o consorcios con capacidad financiera para
participar en proyectos DOT a gran escala.
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EXPERIENCIAS Y APLICABILIDAD
EN BRASIL:

En Brasil, la Unién puede contribuir signi-
ficativamente donando o participando en
terrenos en perimetros de desarrollo urbano.
El Gobierno Federal, a través de la Secretaria
del Patrimonio de la Unién (SPU), tiene miles
de propiedades distribuidas en todos los Es-
tados brasilefios. Muchos de ellos se encuen-
tran en dreas centrales de ciudades grandes y
medianas, asi como a lo largo de los antiguos
ejes de la red ferroviaria federal.

El papel estratégico de los activos inmobi-
liarios estatales es evidente, y es esencial
reforzar el papel de la SPU en los proyectos
DOT. La Unién podria crear empresas para
participar, con sus activos, en joint-ventures
de desarrollo inmobiliario local. Para ello,
debe asegurarse de que el activo se desarrolle
de acuerdo con los pardmetros minimos de
referencia para el desarrollo de estrategias
DOT, exigiendo contrapartidas coherentes
con su participacion en terrenos, derechos de
construiry con la valoracién de esos activos a
lolargo deltiempo.

La movilizacién de los activos publicos in-
mobiliarios existentes ha demostrado ser un
facilitador importante en los proyectos DOT.
Los Estados y la Unién pueden ser socios en

el proyecto municipal, garantizando que los
objetos comunes de esas entidades sean
calculadas. A este respecto, se necesitan
vehiculos que puedan separar el patrimonio
relacionado con el proyecto del patrimonio
publico, como las Sociedades de Propdsito
Especifico (SPE), los fondos de garantia de las
Alianzas Publico-Privadas y el fideicomiso®'
con el fin de proporcionar garantias para la
aceptacion de la financiacion por el sector
publico y por los inversores privados.

Las Alianzas Publico-Privadas pueden con-
siderarse una forma de financiar la cons-
truccion y explotacion de infraestructuras de
transporte publico y las relacionadas con el
proceso de urbanizacion. Los ingresos pro-
cedentes de los instrumentos de captacién
de plusvalias deben utilizarse como garantia
anticipada de los flujos de pago de las obras,
los servicios de transporte y otros servicios
urbanos y la obtencién de financiacion.

La Sociedad de Propésito Especifico (SPE)*
y El Fondo de Inversion Inmobiliaria (FII)*
pueden utilizarse para instrumentalizar la
colaboracién publico-privada de las empre-
sas prevista en el proyecto DOT. Segun Brega
(2014), “el capital de cada uno de ellos se
puede integrar no solo con los recursos recau-
dados en el mercado, sino con los bienes in-
muebles ofrecidos por los propietarios que se
adhieren al plany con los bienes expropiados

Un fideicomiso (publico o privado) es una figura legal por la cual la propiedad o administracion de bienes, activos o fondos se transfiere para lograr un
fin pablico o privado determinado. Su aplicacién pretende obtener una mayor rentabilidad y seguridad de los fondos invertidos en un proyecto. Para los
proyectos DOT, un fideicomiso puede recibir y administrar tierras publicas, proporcionar capital para inversiones, establecer mecanismos de comercia-
lizacion de tierras, entre otras tareas. En Brasil, la figura del fideicomiso no funciona de la misma manera que el ejemplo internacional, ya que el fideico-
miso solo es posible en materia de sucesion (herencia). En este caso, deberiarevisarse lalegislacién relativa a la utilizacion del instrumento en el Brasil.

La SPE es un instrumento tradicional de operacionalizacién de proyectos ampliamente utilizado por los promotores inmobiliarios, ya que facilita
la financiacion mediante la segregacion de ingresos y activos generados por ellos (mayor transparencia financiera). En el caso de la colaboracion
publico-privada para proyectos urbanos, la SPE puede ser creada por el Ayuntamiento, por ley especifica, constituyendo una Empresa Publica o una
Sociedad de Economia Mixta. También puede ser constituida por la ganadora de una licitacién de concesién o para PPP. En esta situacién, ademas del
capital aportado por la empresa controladora, también pueden participar del capital de la SPE el propio Ayuntamiento y los propietarios de inmuebles
adherentes al proyecto urbanistico. En este modelo, los fondos pueden obtenerse mediante la emision de obligaciones y la titulizacién de créditos
inmobiliarios respaldados por los alquileres y las cuotas de los compradores de futuras unidades inmobiliarias. La financiacion inmobiliaria se puede
recibir con garantia en activos no afectados a la realizacion de la obra o servicio publico. (Pinto 2013y Brega 2014)

ElFll serige porlaLeyn®8.668/1993. No se trata de una entidad juridica, sino de una comunién patrimonial, cuyo conjunto de activos se divide entre va-
rios inversores (titulares de cuotas). Se constituye en la forma de un condominio cerrado administrado por una institucién administrativa que posee la
propiedad fiduciaria de los bienes y derechos que lo componen, sujeto a su propio régimen juridico. Cada fondo inmobiliario tiene su propia regulacién
y debe observar las reglas de transparencia sujetas a la supervision de la Comision de Valores Mobiliarios. La gestora del FIl es remunerada por una
comision administrativa, mientras que los inversores poseen cuotas, que constituyen valores negociables en el mercado secundario. Su rescate solo
se admite en la hipétesis de liquidacién del fondo, que puede tener un plazo determinado o indeterminado. En este modelo, una empresa publica o una
concesionaria gestiona las obras y servicios, pero no participa con capital propio del emprendimiento, que tendrd como socios a los accionistas del FI.
Elmunicipio, los propietarios de inmuebles adheridos al plan urbanistico y los inversores externos pueden ser accionistas (Pinto 2013y Brega 2014).



por la Administracion para la inplementacion
de la renovacién urbana.”

e Una de las formas de movilizar los activos
de la Unién y Estados, ya sea en forma de
terrenos o inmuebles, es a través de con-
sorcios interfederativos con los municipios.
Los consorcios, previstos en la Constitucion
y regidos por la Ley n°11.107 / 2005, puede
ser una herramienta fundamental para la
viabilidad econémica de los proyectos com-
partidos, ya que formalizan y alinean los
intereses de los agentes publicosy privados.
También pueden promover procesos de ex-
propiacioén, que son fundamentales para la
instalacion de sistemas DOT, en la mayoria
de los casos.

BID

@ Business Improvement

Districts (BIDs)

Anivel internacional, el modelo asociativo clasico
permite que los empresarios y propietarios de los
barrios comerciales se organicen para recaudar,
de ellos mismos y de forma voluntaria, las cuotas
de mantenimiento y mejora de los espacios pu-
blicos (limpieza de calles, jardineria, seguridad,
inversiones de capital, urbanizacién y mejoras
para la movilidad activa, entre otras), asumiendo
el control y la gestidn de estos. Sin embargo, una
vez que se establece el Business Improvement
District**(BID), la tasa es obligatoria, la recauda el
Poder Publico, la devuelve a la direccién del BID y
la utiliza solo en el propio distrito.

FIGURA -ESQUEMA DEL CONCEPTO INTERNACIONAL DEL BID (BUSINESS IMPROVEMENT DISTRICT)

Fuente: Elaboracion propia

Area de

}

Ayuntamiento . - Sector privado
influencia
A Constituye
DOT el BID
Paga tasas
) Gestién de areas
publicas/obras
Q 1 L
0>
I3 &
Devuelve tasas
34 Este instrumento fiscal también se conoce como: Business Improvement Area (BIA), Business Revitalization Zone (BRZ), Community Improvement Dis-

trict (CID), Special Services Area (SSA), o Special Improvement District (SID), entre otros.
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Los BID se aplican generalmente en areas de uso
comercial y su recaudacién puede ser adicional
al impuesto sobre bienes inmuebles u otros im-
puestos sobre la propiedad comercial®®. La pro-
puesta de BID puede establecer la metodologia
para calcular el encargo y quién paga. En algunos
paises, se cobra junto conlas tarifas comerciales.

PRINCIPALES OBSTACULOS:

e Dificultades para organizar y formar alianzas
entre representantes de la comunidad y del sec-
tor privado, especialmente en barrios de bajos
ingresos con altos niveles de fragmentacion
institucional, espacial y cultural (Lee 2016).

e Responsabilidad limitada y debilitamiento de
los modelos de gobernanza local, basados en
el establecimiento de un conjunto de reglas
especificas del BID (Lewis 2010)%*.

e Faltade un marcojuridico que regule los com-
promisosy contribuciones del poder publicoy
de los participantes del BID.

PRINCIPALES RECOMENDACIONES
Y OPORTUNIDADES:

e Proporcionar asistencia ala comunidad para
formar una vision conjunta e involucrar a los

principales representantes del barrio y del
sector empresarial.

e Generar un plan de actividades e inversiones
coordinado y supervisado por la autoridad
local u otras agencias externas del BID (Wolf
2008 en Lewis 2010).

e Establecer un marco legal para la creacion
de BIDs ofertas y acuerdos que especifiquen
los papeles y compromisos de la autoridad
y de los socios privados. En el marco de los
proyectos DOT, debe definirse un plan de in-
versiones acordado entre los sectores publico
y privado. Las contribuciones del sector priva-
do deben complementar la inversién publica,
y no sustituirlo.

EXPERIENCIAS Y APLICABILIDAD
EN BRASIL:

En Brasil, en 2009, se redact6 una Propuesta de
Enmienda Constitucional (PEC) y una ley comple-
mentaria, analizada por el Ministerio de las Ciu-
dades, para autorizar a los municipios a crear una
nueva contribucion, CARE, que seria administrada
por Organizaciones Privadas de Revitalizacion
Econémica (OPREs). Este modelo fue claramente
inspirado por el BID, en el que los ingresos fiscales
adicionales de un perimetro dado se revertirian a
lamejoraurbanay la conservacion de esta area.

35 En caso de propiedad, ver: https://clerk.lacity.org/business-improvement-districts/what-business-improvement-district. En Inglaterra se cobra
un porcentaje de la “business rate”, que es un tipo de impuesto sobre bienes raices comerciales. Ver: https://www.gov.uk/guidance/business-

improvement-districts

36 Lewis, N. (2010). Grappling with Governance: The Emergence of Business Improvement Districts in a National Capital. Urban Affairs Review 45(6): 180-217.



EL INSTRUMENTO BRASILENO DE CONTRIBUCION AL COSTO DE
LAS AREAS DE REVITALIZACION ECONOMICA (CARE)

El PEC 415/2018 y el Proyecto de Ley Complementaria del Diputado Federal Pedro Paulo (PMDB/RJ), de
2016% plantea la creacion de CARE, inspirado en el concepto del BID. Como se propone, es un tributo de com-
petencia de los municipios y el Distrito Federal, que tiene como hecho generador la propiedad, el dominio util
olaposesién de bienes inmuebles no residenciales, ubicados en Areas de Revitalizacién Econémica (ARES).

CARE tendra como base de célculo el mismo valor venal®® de los bienes raices no residenciales establecidos
para fines de recaudacion de IPTUy su tasa serd establecida por la ley municipal, hasta un maximo de 5% (cin-
co por ciento) sobre labase de célculo.

Las AREs, a su vez, deben ser propuestas por OPREs, constituido sin fines de lucro y con el Gnico propdsito de
administrar un plan de trabajo y presupuesto plurianual para el drea, siendo su implementacién y operacion
condicionada al Plan Directory otras leyes municipales.

Para la Constitucion de una OPRE, es necesaria la adhesién de propietarios o titulares del dominio til de pro-
piedades no residenciales ubicadas en la misma area geografica urbana de futuro funcionamiento de la orga-
nizacion, que represente al menos 1/10 del valor venal del &rea total construida en esa localidad. Después de
30 dias de la presentacion de la propuesta de CARE en una audiencia publica, si mas del 50% del nimero total
de propietarios o aquellos que representan mas del 50% del valor venal del area se manifiestan contrarios al
emprendimiento, quedara OPRE impedida de cobrara CARE.

Las OPREs también debe tener un Consejo de Administracion con una participaciéon minima del municipio y
mecanismos de gobernanza que permitan la transparenciay la rendicién de cuentas, y debe dar a conocer su
presupuesto plurianualy la equivalencia entre la recaudacion global prevista para cada area urbana delimitada
y el importe de los gastos contemplados en los presupuestos plurianuales correspondientes. De los ingresos
totales, hasta el 2% puede ser descontado como una tasa de administracion por los municipios o DF, que debe
llevar a cabo la recaudacion. Esta cantidad y los recursos de la OPRE, sin embargo, no se integran o interrela-
cionan con el presupuesto publico y no pueden ser devueltos por el municipio.

37 Proyecto de Ley Complementaria disponible en: https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra;jsessionid=A070508E5B5661
722668015B1236B620.proposicoesWebExterno2?codteor=1517986&filename=PLP+334/2016

38 Es elimporte monetario que obtendria el propietario de un bien material usado al decidir su venta.

BID



Fuente: Nr-stock. Conceptual design of the engineer for traffic and communication, work on the project of building a modern roadway.
Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com
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( MOVILIDAD SOSTENIBLE Y TRANSPORTE PUBLICO )

Los proyectos urbanos integrados con el transporte
publico deben ir asociados a estrategias de movili-
dad sostenible destinadas a reducir el uso del coche
individual y, en consecuencia, aaumentar la eficacia
del DOT (Guoetal.2011).

Ciudades como Nueva York, Tokio, Londres, Paris o
Barcelona, entre otras, ya lo han adoptado y llevan
a cabo la “Gestion de la Demanda de Movilidad”.
(GDM)"'. En estos lugares, las politicas y los incen-
tivos presentes en las leyes y reglamentos tienen
como objetivo reducir el numero de desplazamien-
tos, especialmente en coche privado, y fomentar el
transporte publico y no motorizado.

Segun Suzuki, Cervero e luchi (2013), el GDM es
el software que apoya las infraestructuras de
transporte, y algunas de las acciones tipicas son:
(i) reduccion y eliminacién de los subsidios a los
combustibles fésiles ; (ii) adecuacién y mejora del
espacio publico urbano para peatonesyy ciclistas; (iii)
adopcion de tarifas de estacionamiento en las areas
publicas; (iv) determinacion de costos mas altos
para el registro de vehiculos nuevos; (v) definicion de
los peajes urbanos para el acceso a las dreas de limi-
tacioén de la circulacion de vehiculos; y (vi) definicion
de dias con prohibicion del uso de autos de acuerdo
con la matricula del automévil, como la rueda de ve-
hiculos fabricados en la ciudad de Sao Paulo.

En Brasil, la Ley n° 12.587/2012, por la que se insti-
tuyen las directrices de la PNMU, define una base
juridica necesaria para la adopcion de medidas e
instrumentos para la Gestion de la Demanda de Mo-
vilidad en su art. 23, que determina que:

“Las entidades federativas podran utilizar, entre otros
instrumentos de gestion del sistema de transporte y
movilidad urbana, los siguientes:

I - restriccion y control del acceso y circulacion,
permanentes o temporales, de vehiculos de
motoren lugares y horarios predeterminados;

Il - estipulaciéon de normas de emision de
contaminantes para determinados lugares y
horarios, pudiendo condicionar el acceso y la
circulacién a los espacios urbanos bajo control;

11l - aplicacion de impuestos sobre los modos
y servicios de transporte urbano para el uso
de la infraestructura urbana, con el objetivo de
desalentar el uso de determinados modos y
servicios de movilidad, quedando la recauda-
cion vinculada a la aplicacién exclusiva en la
infraestructura urbana destinada al transporte
publico colectivo y al transporte no motorizado
y a la financiacién del subsidio publico de la ta-
rifa de transporte publico, en la forma de la ley;

IV - dedicacion de espacio exclusivo en la via
publica para servicios de transporte publico co-
lectivoy medios de transporte no motorizados;

V - establecimiento de la politica de estacio-
namientos de uso publico y privado, con y sin
pago por su uso, como parte integrante de la
Politica Nacional de Movilidad Urbana;

VI-control de la utilizacién y de la infraestructu-
ra vial destinada a la circulacion y la operacion
del transporte de carga, otorgando prioridades
orestricciones;

ViI-seguimiento y control de las emisiones locales
y de gases de efecto invernadero de los medios de
transporte motorizados, permitiendo restringir el
acceso a determinadas carreteras en funcién de
los niveles criticos de emisiones contaminantes”.

1 “Conjunto de estrategias destinadas a cambiar el estandar de movilidad de las personas (cémo, cuando y donde se desplaza una persona) con el fin de
aumentar la eficiencia de los sistemas de transporte y alcanzar objetivos especificos de politica publica orientados al desarrollo sostenible. Las estrate-
gias de gestion de la movilidad dan prioridad a la circulacion de personas y mercancias sobre la de vehiculos, es decir,a medios de transporte eficientes
como caminar, usar la bicicleta o el transporte publico, trabajar desde casa, compartir el coche, etc.” (Medina. ITDP México, et al. 2012)
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Fuente: Yuttana Contributor Studio. Young travelers use smartphones to check in and find easy and convenient
travel destinations. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

A pesar de los avances normativos introducidos
por la PNMU, los instrumentos de GDM descritos
en la ley siguen siendo poco aplicados en Brasil.
Como ya se muestra en el capitulo 1, Brasil se
encuentra en un periodo de transicién entre la
orientacién para el uso de vehiculo motorizado
individual y la planificacién orientada a las per-
sonas, que favorece el transporte publico y los
modos no motorizados.

Asi, uno de los principales retos en los diferentes
departamentos y administraciones con compe-
tencias en urbanismoy movilidad es invertir en so-
luciones innovadoras centradas en la aplicacion
de los instrumentos de GDM. El Desarrollo Orien-
tado al Transporte es un buen ejemplo en este

sentido, ya que propone aumentar la eficiencia del
transporte colectivo, asociando el desarrollo in-
mobiliario, de viviendas, comercios, equipamien-
tos y de servicios a las infraestructuras y modos
de movilidad y de transporte sostenible, sobre la
base de dos lineas de trabajo complementarias®

e Desarrollo de la estrategia DOT, teniendo en
cuenta factores politicos e institucionales; y

e Elaboracion de proyectos DOT, contemplando
nuevas concepciones y funcionalidades.

En este contexto, se presentan tres directrices y
nueve acciones relacionadas con estrategias y
proyectos DOT para la gestion de la demanda de
movilidad urbana.

2 UITP. Integracion del transporte publico y de la planificacion urbana: por un circulo virtuoso.
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Integracion de la red de transporte
colectivo con la ciudad

La red de transporte colectivo de media y alta
capacidad es la estructura de soporte de un pro-
yecto DOT. Su trazado debe coincidir con los ejes
de densificacion de la poblaciény las actividades,
mientras que los puntos de acceso deben estar
muy bien conectados con los modos de desplaza-
miento activo y la red de transporte complemen-
tario (incluida la micromovilidad). Esta conexién
debe darse a través de espacios publicos bien
estructurados integrados a los diversos usos del
entorno: vivienda, comercio, equipamientos y
servicios. Toda esta dinamica, en la practica, se
traduce en una mayor atraccion de los pasajeros
hacia el servicio de transporte publico, aumentan-
dolademanday haciéndolo més eficiente.

EIDOT debe entenderse como un nodo de integra-
cioén entre el espacio urbano y todos los modos
de desplazamiento. Las actuaciones que se
proponen a continuacion tienen en cuenta este
concepto, al contemplar el disefio urbanoy la
planificacién del uso del suelo y la ocupacién en
torno alas estaciones.

@ Intensificar el uso del suelo en el en-
torno de las estaciones

Para que sea viable el transporte publico de
buena calidad, con frecuencia y fiabilidad, es im-
portante garantizar un flujo minimo de pasajeros.
Cuanto mayor sea la cobertura del espacio®de
un sistema que conecta centros urbanos, mayor
debe serlademanda delos usuarios.

Por lo tanto, las normas y politicas de uso y ocu-
pacién del suelo deben alinearse con el disefio de
la red de transporte de media o alta capacidad (y
viceversa), para garantizar, desde el punto de vista
de la movilidad, el equilibrio econdmico del siste-

ma por medio del aumento del flujo de pasajeros,
posibilitando su mejora, en términos de cobertura
y calidad. Es necesario promover la densificacion
urbana en torno a los puntos de acceso a la red.
El Poder Publico también puede, dependiendo de
cada caso, estudiar la posibilidad de establecer
pardmetros para la gama de estaciones y determi-
nar la adopcién de usos miltiples y diversificados
para estos equipos, asegurando la demanda nece-
saria para el correcto funcionamiento del sistema.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e El disefio funcional de la red de transporte
debe ir acompafiado de los responsables de
la planificacion urbana, que deben estudiar las
posibilidades de trazado de la red de acuerdo
con las caracteristicas ambientales y el usoy
ocupacion del suelo.

e Durante el desarrollo del proyecto de trans-
porte, se debe realizar un estudio exhaustivo
de la realidad del entorno de las estaciones
(existentes y planeadas), observando para-
metros como: densidad de poblacién, oferta
de empleo, caracteristicas demograficas, dis-
ponibilidad de equipos y espacios publicos y
la dinamica del mercado inmobiliario.

e A partir de este estudio, el cual debe incluir un
inventario detallado y encuesta a los posibles
usuarios, los municipios podran establecer
parametros de uso y ocupacion del suelo que
permitan la densificacion poblacional y mezcla
de usos en las proximidades de las estaciones,
teniendo en cuenta la accesibilidad, la capaci-
dad de apoyo de las redes de infraestructuras y
ladensidad, con el fin de garantizar la viabilidad
del servicio de transporte publico.

e El Poder Publico también debe establecer el
monitoreo de las areas urbanas alrededor de
las estaciones, cuyo objetivo es evaluar sus
efectos en el espacio urbano.

3 El término “cobertura espacial” se utiliza en la planificacion de transportes para indicar el eje de transporte y su area de influencia (ej.: buffer de 500 o

1000m paracadalado del eje).
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Fuente: ESB Professional. Estagdo Luz em S&o Paulo, Brasil. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

PRINCIPALES OBSTACULOS:

Muchas ciudades tienen una ocupacion urbana ex-
pansiva, de baja densidad y monofuncional®. Tales
caracteristicas son desfavorables paralos modos de
reemplazo de desplazamiento del vehiculo de motor
individual. En general, estos municipios concentran
la mayor parte de las actividades comerciales, ser-
vicios y empleos en su centro, haciendo de esta drea
el principal destino de los viajes cotidianos y, conse-
cuentemente, de los vehiculos. Al mismo tiempo, de-
bido a la presion del sector privado por nuevas areas
de bajo costo, a la no utilizacién de instrumentos de
planeamiento capaces de inhibir la ocupaciénirregu-
lary la formacion de vacios urbanos para la especu-
lacién inmobiliaria, o incluso por la mera disponibili-
dad de grandes extensiones de tierra no urbanizado,
las ciudades continian en muchos casos su proceso
de expansién mediante la implantacion de nuevas
parcelas de vivienda monofuncional alejadas del
centro, con baja densidad de poblacién y a menudo
sinunaadecuada urbanizacion.

La mayoria de las veces, en estos lugares, la
configuracion urbana no es muy propicia para
ir en bicicleta o a pie. Ademas, la distancia de
las zonas centrales y las bajas densidades no
garantizan lademanda necesaria para permitir
la implantacién de un sistema de transporte
publico eficiente. El resultado son ciudades
con manchas urbanas en expansion, servidas
por un sistema de transporte publico deficien-
te o dependientes del vehiculo motorizado in-
dividual. Esta configuracién urbana provoca el
insostenible desplazamiento de la poblacion
paratrabajar, estudiary vivir.

Para cambiar esta situacion, es necesario que
las ciudades revisen sus directrices estratégi-
cas de planificacién urbana determinadas por
el Plan Directory las leyes de uso y ocupacion
del suelo. También es importante revisar los
limites de la expansion y el perimetro urbano,
que permiten que las ciudades crezcan de
forma desordenada y hagan inviable el funcio-
namiento de los sistemas de transporte.

4 Los espacios monofuncionales, como su nombre lo indica, son aquellos que presentan un uso, yendo en contra, por tanto, de la idea de usos mixtos y
ciudades 3C. “La organizacion de los espacios y las dindmicas de las ciudades, todavia centradas en el pensamiento moderno en el que hay edificios,
calles e incluso cuadras monofuncionales, solo refuerza la dependencia del automavil y engendra las relaciones interpersonales que una ciudad debe

tener” (Lima2014)
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EL BARRIO DE LA ESTACION GRAND PARIS EXPRESS - FRANCIA

Dos nuevas lineas de metro que conectan la ciudad de Paris y el nticleo de la metrépoli con las ciudades circun-
dantes seran construidas por el ambicioso proyecto Grand Paris Express, que tiene como uno de los objetivos
el desarrollo de nuevas actividades, usosy viviendas alrededor de las estaciones.

Para monitorear este procesoy evaluar los cambios resultantes de las nuevas estaciones, la Société du Grand
Paris, responsable del desarrollo del proyecto, esta llevando a cabo, junto con el Atelier Parisiense de Urbanis-
mo?®, un estudio titulado “El Observatorio del Barrio de la Estacion”. La intencién es ofrecer a los responsables
de laimplementacion del sistema de transporte una herramienta de conocimiento preciso sobre las caracte-
risticas de los barrios en las inmediaciones de las estaciones, sus situaciones actuales y los posibles impac-
tos derivados de la ejecucién del proyecto.

Esta herramienta permitira comprender mejor el espacio urbano y evaluar la dinamica de la construccion de
viviendas, el desarrollo econémico, la transicién energéticay la accesibilidad. También ayudara a comprender
cémo lallegada de una nueva red de transporte repercutira en el atractivo, el equilibrio del territorio y el incenti-

vo aladensificacion.

Enlo que respecta a los proyectos DOT, este tipo de estudio ayuda a decidir y elegir los programas. A partir de
ella, el Poder Publico dispone de una herramienta para realizar los ajustes normativos necesarios.

FIGURA -ESTUDIO DELOS AMBIENTES DE LAS ESTACIONES DEL PROYECTO
DE GRAND PARIS EXPRESS

Fuente: www.apur.org/fr/geo-data/observatoire-quartiers-gare-grand-paris

5 APUR, Atelier Parisien d’'urbanisme, es una asociacién sin animo de lucro creada por el Consejo de Paris.



@ Calificar el espacio publico en
el entorno de las estaciones

Uno de los factores atractivos del uso del trans-
porte colectivo es el acceso adecuado a sus
estaciones. Por lo tanto, es necesario calificar
los espacios publicos alrededor de estas ins-
talaciones, que a menudo consisten en areas
residuales sin ningun tratamiento urbanistico,
que tienen barreras fisicas, aceras estrechas y
cruces inseguros, desalentando su uso por parte
de peatonesy ciclistas.

Hay muchos ejemplos de proyectos de transpor-
te colectivo que no han satisfecho la demanda
deseada porque el disefio de las estaciones no
estaba integrado en larealidad urbana circundan-
te. Entre los principales problemas identificados
en las estaciones se encuentran: la falta de ac-
cesibilidad para los peatones, la ausencia de es-
tacionamientos —lo que dificulta la adopcién de
las soluciones de Park & Ride que trataremos con
mas detalle en el item a.3-, y la falta de integra-
cion con lared de calles y avenidas que alimentan
el sistema detransporte.

El disefio de una estacién de transporte colectivo
no se puede reducir al edificio en si. También debe
incorporar el area circundante para garantizar un
esquema funcional adecuado para el uso eficien-
te del equipo. De lo contrario, se presentan pro-
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blemas como los ya registrados en algunos sis-
temas de transporte de las ciudades brasilefas.
En Brasilia, por ejemplo, se identifico lo siguiente®,
en 2018, 146 itinerarios peatonales para acceso
a 50 estaciones y terminales de autobus, metro y
BRT. Se concluy6 que el 51,3% de estos itinerarios
tenian un indice de transitabilidad inferior al 50%.
Cuando se analizé por modos de transporte, se
observo que el indice de estaciones de metro
(52,5%) era mayor que el de las estaciones de
BRT (41,4%), a pesar de que BRT es el sistema de
transporte mas nuevo de la ciudad.

En Curitiba, a su vez, la planificacion urbana resul-
t6 en una realidad muy diferente. Su Plan Director,
de 1968, identificd cinco ejes viales posibles
de densificacién, construidos en los afios 60, y
previé el despliegue del primer sistema BRT del
mundo’, que entrd en servicio en 1974. En ese mo-
mento, el transporte publico mostré un aumento
delademandaenel 73%.

El éxito de la capital de Parana se debid no solo al
que fue el pionero en la planificaciéon del sistema
BRT asociado al Plan Director, sino también al
disefio urbano en la etapa de los proyectos, que
integro el espacio urbano a las estaciones de una
manera funcional y de facil entendimiento para los
usuarios. Ademas, el disefio “icénico” de las esta-
ciones cred una marca parala ciudad, facilitando el
embarquey desembarque de los usuarios.

6 IDOM Consulting. Plan de Movilidad Peatonal del Distrito Federal. Brasilia. Estudo técnico, Brasilia: Secretario de Estado de Transporte y Movilidad de DF -
SEMOB, 2018.
7 Enrealidad, el primer sistema de BRT del mundo se introdujo en Ottawa, en Canadd, en 1973. El origen del sistema en Curitiba también se remonta a la

década de 1970, como ocurre con el Eje Anhanguera, en Goiania. Habiendo implementado la mayoria de los elementos que estén asociados al BRT ac-
tualmente —cobro externo de tarifas, estaciones cerradas y embarque a nivel de plataforma—, Curitiba es considerada la primera ciudad brasilefia y del

mundo enimplementar el BRT.
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V' FIGURA - ACCESO AL TREN EN LA ESTACION OSTERPORT EN COPENHAGUE, DINAMARCA

Fuente: Roland Magnusson. A rapid transit S-train has stoped ath the Osterport railroad station.
Septiembre, 2019. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

V' FIGURA - ACCESO A LA ESTACION DE KING’S CROSS EN LONDRES, REINO UNIDO

Fuente: AC Manley. People wait outside the departures concourse at King's Cross Station in London. Agosto, 2015. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com



FIGURA - IMAGEN DEL BRT DE CURITIBA

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Ampliar los espacios publicos: restringir la
posibilidad de estacionar en la via publica es
una de las acciones que se pueden desarro-
llar para aumentar la cantidad y calidad del
espacio publico alrededor de las estaciones
de transporte colectivo.

Calificar espacios urbanos: el espacio urbano
debe estar equipado con dreas verdes, aceras
anchas y ambientes que permitan el flujo c6-
modo de peatones, sillas de ruedas, carritos
de bebé y bicicletas. También debe introducir
elementos de mobiliario urbano capaz de ser-
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Fuente: Alf Ribeiro. View of the passenger movement in the tube station, tube-shaped bus stop of the Integrated Transport Network,
in Eufrasio Correia square, downtown of Curitiba. Enero, 2018. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

vir a las personas y también de dar identidad
al lugar, como contenedores de basura urba-
nos, alumbrado publico, aparcabicis, bancosy
paneles con informacién a los usuarios.
Conectar a lared de ciclovias y de aceras: la bi-
cicleta y los peatones deben ser los principales
modos de alimentar el sistema de transporte
colectivo. La creacién de una malla de itinera-
rios peatonales y ciclistas permite relacionar
el desplazamiento de acceso o dispersion, au-
mentando el radio de accién DOT. Los proyectos
urbanisticos deben garantizar que los accesos
a las estaciones estén bien conectados a la
red de ciclovias y aceras, tanto en términos de
infraestructuras, como de sefializacion.
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@ Asegurar laintermodalidad
de las estaciones

A menudo, los proyectos DOT se producen con la
implantacion de grandes estaciones y terminales
detransporte publico. Es deseable que estos sitios
adopten el concepto de espacios de intercambio
entre modos, es decir, que estén disefiados para
facilitar los traslados intermodales, como los
trenes urbanos e interurbanos, el metro y la red de
autobuses urbanosyregionales.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

Es importante que haya una categorizacion de los
tipos de estacion, para llevar a cabo el proyecto
de edificacién y el entorno de acuerdo con la
necesidad de cada localidad. Las estaciones pue-
den, por ejemplo, ser grandes centros de transfe-
rencia intermodal, estaciones en areas densas
con comercio, estaciones de subcentralidades® o,
incluso, estaciones en areas con baja densidad. A
pesar de la especificidad intrinseca de la catego-
rizacion, estos terminales deben tener en comun
algunos aspectos:

e Favorecerlaintermodalidad: enlas dreas urba-
nas centrales, las estaciones de transporte vin-

culadas a los proyectos DOT deben promover

la integracién entre los sistemas de transpor-

te publico urbano (autobus, metro, BRT, VLT,
taxi), los modos no motorizados (peatones,

bicicletas), los vehiculos de micromovilidad o

movilidad personal (VMP)° y la movilidad por

aplicacién. Algunas iniciativas que se pueden
tomar para asegurar la intermodalidad son:

o Ofrecer informacion sobre las posibilida-
des de conexion con el transporte publico
y sobre el entorno urbano de la estacion:
servicios, equipamientos, rutas peatona-
les y ciclovias.

o Integracién arancelaria.

o Garantizar las rutas de conexion con cali-
dad y seguridad.

o Optimizar los sistemas para reducir la
necesidad de intercambios y reducir los
tiempos de viaje.

o Ofrecer rutas comodas, accesibles y se-
guras para peatones y personas con mo-
vilidad reducida, especialmente cuando la
correspondencia es entre modos.

o Proporcionar bicicletarios y bicicletas con
servicio gratuito.

o Ofrecer dreade embarque y desembarque
para los vehiculos de micromovilidad,
movilidad personal (VMP) y movilidad
por aplicacién.

8 Areas donde las mismas actividades que el centro principal se asignan con diversidad comercial y de servicios, pero a pequefia escala, y con una menor
incidencia de actividades especializadas dirigidas a un publico méas restringido. (Sposito 1991)

9 Entre los vehiculos VMP se encuentran los scooters eléctricos, hoverboards, monociclos eléctricos, segways y otras variantes. Ademas, también hay ve-
hiculos no autopropulsados, como bicicletas adaptadas con cajones de entrega o “bicicletas-taxis”. (Moncho 2020) - Disponible en: https://www.denia.
com/pt/regulaciones-VMP-scooters-eléctricos-hoverboards-segways-requisitos-y-vias-para-circular/ [acceso el 23-09-2020]
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BICICLETARIOS DEL METRO DE SAO PAULO

Los estacionamientos de bicicletas (bicicletarios) en las estaciones o terminales debe disefiarse para facilitar
latransferencia entre dos modos. Es importante que los bicicletarios estén bien conectados a los terminalesy
que tengan una tarifa integrada (bicicletario o alquiler de bicicletas incorporado a la tarifa del transporte publi-
co, por ejemplo). El Metro de Sdo Paulo ofrece alrededor de 600 asientos para bicicletarios en las estaciones
Sé, Carrdo, Guilhermina-Esperanga y Corinthians-ltaquera. Ademas, en otras 21 estaciones hay aparcabicis™.
A su vez, la Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) cuenta con 6.261 plazas en bicicletarios,

ofrecidas envarias estaciones del sistema.

Fuente: https://sao-paulo.estadao.com.br/blogs/sao-paulo-na-bike/wp-content/uploads/sites/305/2017/09/2014_09_24_bicicletariol5-copy.jpg

10 “Mientras que los bicicletarios son espacios cerrados, normalmente con algun tipo de vigilancia e infraestructura adicional, los aparcabicis son las estructu-
ras que permiten sostener y bloquear la bicicleta de forma segura. Pueden integrarse en el mobiliario urbano de una ciudad, junto a bancos, rétulos, luminarias
y paneles informativos”. (Souza 2019) - Disponible en: https://www.archdaily.com.br/br/910581/guia-de-projeto-para-paraciclos-e-bicicletarios
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e Implementacion de Parks & Rides en las esta-
ciones periféricas: los Parks & Rides son es-
tacionamientos con conexion directa al trans-
porte publico, permitiendo a los pasajeros
que viven en municipios o barrios periféricos
estacionar sus vehiculos y accedier al centro
de las grandes ciudades a través del transpor-
te colectivo. En este sentido, se recomienda
la instalacion de Parks & Rides lo mas cerca
posible de la estacion, integrando el sistema.

Los Parks & Rides funcionan porque sirven a
areas urbanas de baja densidad, que tienen una
importante relacién de movilidad con el area
central. La creacién de proyectos DOT con estos
estacionamientos, a su vez, tiene como objetivo

crear centralidades urbanas en lugares de baja
densidad, ademds de promover la conexién con
el centro.

En Brasil, varias areas urbanas en las afueras de
las principales ciudades y regiones metropolita-
nas no tienen una gestién adecuada de los esta-
cionamientos. Los Park & Ride podrian ser una
buena solucién para reducir el uso de vehiculos
privados motorizados, aumentar el uso del trans-
porte colectivo y mejorar la calidad del aire. Tren-
surb, en la Region Metropolitana de Porto Alegre,
es un ejemplo de corredor de transporte colectivo
Park & Ride en las estaciones periféricas para sa-
tisfacer la demanda de los usuarios que, a diario,
setrasladanalaciudad de Porto Alegre.

FIGURA - ESTACION FENAC (TRENSURB), NOVO HAMBURGO

Fuente: Emilene Lopes - Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb)



Restriccion de la utilizacién de
vehiculos motorizados individuales

Elusointensivo de vehiculos motorizado individual
hallevado alas ciudades aampliar lainfraestructu-
ra para la circulacion y el estacionamiento de auto-
mdvilesy motocicletas, en detrimento dela calidad
de los espacios publicos. Sin embargo, este mode-
lo ha demostrado su agotamiento, debido ala gran
congestion, la pérdida de productividad debido al
tiempo dedicado al tréfico y otros inconvenientes,
como los accidentes, la contaminacion acusticayy,
sobre todo, las emisiones de gases de efecto inver-
naderoy los contaminantes locales.

La reduccién del uso de vehiculo privado mo-
torizado implica la creacién de politicas para
fomentar modos de transporte mds sostenibles 'y
mas eficientes desde el punto de vista energético,
como el transporte publico colectivo, los despla-
zamientos a pie y en bicicleta. Los proyectos DOT
forman parte del conjunto de acciones destina-
das a hacer mas atractiva la red de transporte pu-
blico. Sin embargo, el incentivo por si solo no es
suficiente: es importante que las ciudades adop-
ten medidas de restriccion de automdviles - esta
guia presentaalgunas acciones a este respecto.

Implementar politicas de
estacionamiento que beneficien

la movilidad sostenible

La facilidad con la que un vehiculo motorizado
privado puede estacionarse juega un papel clave
en la eleccion de su uso. Las politicas publicas
deben actuar sobre la disponibilidad y la tarifa de
estacionamiento en lugares publicos, asi como
en espacios privados.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Reducir el espacio destinado al estaciona-
miento en superficie: se trata de una accion
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simple vinculada a la adopcion de un disefio
urbano que habilita modos activos. El suelo
urbano es un activo limitado y la creacién de
espacios de estacionamiento en superficie
tiene un alto costo'". Las ciudades tendran
que restringirlos a lo largo de los ejes y areas
con DOT, que tienen una buena cobertura de
transporte publico colectivo. Los lugares que
se destinarian a los estacionamientos debe-
rian utilizarse para ampliar los espacios pu-
blicos y las zonas de aceras, parques, plazas,
ciclovias y circulacion de personas.

Aplicar el cobro por el estacionamiento en la
via publica: es justo que el conductor pague
por eluso del asiento, de lamisma manera que
el usuario del transporte publico paga la tarifa
para tener acceso a los servicios. Los muni-
cipios pueden adoptar tarifas diferenciadas
pararesidentesy no residentes, asignando las
mas bajas para residentes. En el caso de los
no residentes, la cantidad a cobrar debe ser
mayor que el costo de estacionamiento en un
garaje privado. A su vez, el estacionamiento
rotativo (zona azul) debe limitarse solo a los
vecindarios con mayor demanda comercial y
de servicios. Los recursos obtenidos de estas
tarifas deberian utilizarse preferentemente
para financiar acciones de movilidad activa
o de transporte publico. Ciudades como Bar-
celona, Copenhague, Estocolmo, Londres y
Madrid cobran por el uso del estacionamiento
de superficie.

Limitar el numero de plazas de estaciona-
miento en las edificaciones: los proyectos de
DOT deben asignar la superficie minima ne-
cesaria para el estacionamiento de vehiculos
privados cerca de las estaciones de transporte
(Veloz 2015). Otra medida importante es mo-
dificar las normas de provision de vacantes en
la normativa de uso y ocupacion del suelo y el
cédigo de edificacién, definiendo pardametros
maximos (en lugar de minimos) de vacantes
en las zonas centrales de la ciudad o a lo largo
de los corredores de transporte.

11 Para un resumen actualizado sobre el tema, véase: Shoup, Donald. High Cost of Free Parking: Updated Edition. Routledge, 2019.



Desarrollo Orientado al Transporte

GESTION DE ESTACIONAMIENTOS EN CASOS NACIONALESE
INTERNACIONALES

Municipios como Sao Paulo y la Ciudad de México han adaptado su legislacion para limitar el nimero de pla-
zas de estacionamiento en los nuevos edificios. Asi, demostraron que el espacio que dedicaban a este uso
tenia un alto costoy podia ser utilizado para generar actividades con mayor valor agregado. En estas ciudades
se adopt6 el pardmetro del nimero maximo de vacantes por edificio, en lugar del nimero minimo, un cambio
sutil que puede tener un granimpacto en la planificacion. Las leyes también restringen la ubicacion de los esta-
cionamientos en la fachada principal de los edificios, lo que hace que la planta baja sea mas amigable paralos
peatones (fachadas activas y actividad comercial). También prohiben los edificios dedicados exclusivamente
aluso del estacionamiento en las zonas centrales de la ciudad.

Laciudad de Ottawa (Canada) es un caso exitoso de politica de gestion de estacionamiento. En 1993, después
de laintroduccién del Transitway (sistema BRT elevado y subterrdneo en gran parte de la ciudad), el gobierno
federal eliminé el estacionamiento gratuito para los empleados en todas las instalaciones publicas ubicadas
cerca de las estaciones. La medida hizo que el centro urbano tuviera 300 plazas de aparcamiento por cada
1.000 puestos de trabajo, mientras que en la mayoria de las ciudades de América del Norte, la proporcion era
de 500a 600 porcada 1.000".

Otro ejemplo importante fue la construccion, en Londres, del edificio The Shard, el mas grande del Reino Unido
(310 metros y 95 plantas), que cuenta con apartamentos residenciales, oficinas, un hotel, restaurantes, tien-
dasy solo 48 plazas de estacionamiento. La excelente accesibilidad del edificio a la red de transporte colecti-
vo de Londres fue determinante y asegurd que el area urbanizada tuviera un mejor aprovechamiento y usos de
mayor valor afiadido.

Ya en Barcelona (Espaiia), se cobra practicamente el 100% del estacionamiento en superficie. Es una ciudad con
altadensidad de poblacién, donde las politicas publicas han buscado mejorar las condiciones del espacio urbano.

En 1984, el Ayuntamiento de Barcelona llevd a cabo el primer estudio para crear una zona azul, con el objetivo
de fomentar larotacién de estacionamientos en las principales dreas comerciales de la ciudad. La primera ac-
tuacion fue laimplantacion de 648 plazas y 34 parquimetros —con cargo de tarifa y limitacion de tiempo maxi-
mo de estacionamiento—, seguida de mejoras en el espacio publico. Estas medidas aumentaron el atractivo
comercial y disminuyeron la practica del estacionamiento irregular (en la acera, por ejemplo), supervisado por
el concesionario de servicios.

Hasta 2005, habia 7 mil vacantes en la zona azul. En este periodo, el Ayuntamiento también regulé las vacantes de
autobuses turisticos (1997), las vacantes de cargay descarga (2001) y los estacionamientos para motocicletas.

Entre 2000y 2004, un andlisis de la movilidad urbana en la ciudad mostré que el modelo de transporte adopta-

do podria colapsar para2010. Es necesario repensar la politica de movilidad, y el factor fundamental es el esta-

cionamiento. La zona azul generaba rotacion, pero no pudo disminuir el uso del vehiculo privado.
CONTINUAD

12 Ottawa's BRT "Transitway": Modern Miracle or Mega-Mirage. https://www.lightrailnow.org/myths/m_otw001.htm



La solucion fue implementar un sistema de gestion de estacionamientos que generara una disminucion efectivaen
el uso de esta via en los desplazamientos internos en la ciudad. A diferencia de Londres, que adopté el Congestion
Charge —cuyo concepto se explicara en el punto b.2-, la propuesta de Barcelona no era un peaje, sino la aplicacion
de unatarifa para todas las operaciones de estacionamiento. Asi nacié la “Zona Verde”, cuyo objetivo era dar priori-
dad alosresidentes para aparcarenlas zonas de sus hogares. Enlas demas dreas, era necesario pagar tarifas.

Para tener derecho a utilizar las “Zonas Verdes”, los residentes deben catastrar sus vehiculos y pagar una cuo-
ta anual de 52 euros, a excepcion de los vehiculos sin emisiones de GEl, que estan exentos. Los no residentes,
a su vez, pueden estacionar en las “Zonas Verdes” dentro del horario establecido (de lunes a sdbado, de 8h a
las 20h), pagando una tarifa variable dependiendo de la clasificacion del vehiculo. El pago se puede hacer en
los parquimetros o utilizando la aplicacidon ApparkB.

En Barcelona todavia hay otra regulacién de estacionamiento en superficie, en una zona exclusiva para resi-
dentes. Estas vacantes se encuentran en los Centros de los distritos histéricos de la ciudad.

Con esta politica de gestion del estacionamiento, ya no era posible aparcar gratis dentro de la ciudad,
mejorando claramente los principales parametros de movilidad: el 26% de los desplazamientos internos se
realizan en coche, mientras que el 40% se realizan en transporte publico, el 2% en bicicletay el 32% a pie.

El siguiente mapa muestra el tipo de estacionamiento regulado en Barcelona. Las calles sin color significan
que no hay posibilidad de aparcarjunto a la acera (zonas peatonalesy supercuadras).

FIGURA - PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO EN BARCELONA
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@ Implementar acciones de restriccion
de trafico de vehiculos motorizados
individuales en areas centrales

Para desalentar el uso del vehiculo individual,
es esencial que el transporte colectivo sea mas
ventajoso y atractivo para el usuario, tanto en
ganancia de tiempo como en valor de costo. Para
ello, las ciudades pueden adoptar medidas que
restrinjan los vehiculos motorizados individuales
de dos maneras:

e Aumentar el costo del viaje: esto se puede ha-
cer a través de la aplicacion del peaje urbano,
cuyo propdsito es cobrar una tarifa para los
automoviles para acceder a una cierta parte
de la ciudad, generalmente la zona central.
La principal ventaja de esta accion es que los
ingresos obtenidos pueden financiar mejoras
en el sistema de transporte publico o promo-
ver la movilidad activa.

e Aumentar el tiempo de viaje en vehiculo
privado motorizado: esta accion depende del
disefo urbano de las carreteras, o de la priori-
dad de la operacion del transporte colectivo,
por carriles exclusivos o control de semaforos.

Estas son medidas conocidas como Push & Pull
(empujay jala), que combinan acciones de ges-
tién de la demanda y la movilidad. Por un lado,
promueven (Push) acciones para desincentivar
el uso del vehiculo privado con el aumento del
tiempo de desplazamiento y el cobro de tarifa

para la circulacion o por el estacionamiento. Por
otro lado, los ingresos procedentes de la recau-
dacién de tarifas pueden financiar mejoras (Pull)
de las formas mas sostenibles. Estas acciones
combinadas pueden atraer a mds usuarios a los
modos de transporte publico colectivo, peatones
y ciclistas, creando un circulo virtuoso.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Implantacion de areas de traffic calming: o
traffic calming o “moderacién de trafico” es
un conjunto de medidas destinadas a reducir
la velocidad de movimiento de los vehiculos
motorizados en una calle, cuadra o vecinda-
rio. Esto se hace mediante la sefializacion, la
planificacién del flujo de trafico, la diferencia-
cioén del pavimento y otros cambios fisicos
en la geometria y el disefio de la carretera.
Estas acciones puntuales permiten compar-
tir las calles entre los modos motorizados y
no motorizados de forma segura, inducen el
desvio del trafico de paso de estas areas 'y
contribuyen a la reduccién de los accidentes.

Generalmente empleado en areas con alta
densidad de vivienda e intenso flujo de pea-
tones y ciclistas, o barrio o agrupacién de
cuadras abarcando por trafic calming es co-
munmente llamado de “zona 30", por limi-
tar lavelocidad de los vehiculos motorizados
a30km/h.

13 En Europa, las zonas 30 son extremadamente comunes y se utilizan como politicas de seguridad vial. Graz, en Austria, fue la primera ciudad europea
en implementar un limite de 30 km/h en toda su longitud, excepto en su via principal. En Brasil, se desplegaron 30 zonas en pocas capitales, como Rio
de Janeiro, Sdo Paulo, Vitéria, Porto Alegre y Curitiba. (Cruz 2018) - Disponible en: http://vadebike.org/2016/04/zonas-30-areas-30-no-brasil-e-na-Europa/
[acceso el 23-09-2020]
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LAS ZONAS 30 DE BARCELONA

Las zonas de limitacion de velocidad permiten que los ciclistas y los peatones compartan con seguridad la ca-
lle y eliminar el trafico de paso por un drea urbana principalmente residencial con comercio de barrio. El norte
de Europa comenzé adesplegar 30 zonas en los afios 70, pero hoy en dia hay practicamente en todo el mundo.

La ciudad de Barcelona modernizé el concepto creando el superblocks o supercuadras. Son zonas 30 en for-
mato 3x3, donde el espacio publico interior tiene prioridad para las personas. Solo pueden acceder a estas zo-
nas los coches de los residentes (para acceder al garaje), las bicicletas, los peatones y algunos servicios urba-
nos. Eltransporte colectivoy la distribucién urbana con camiones se organizan en las calles perimetrales de la
supercuadra. La zona 30 es un concepto que encaja perfectamente en el entorno urbano de un proyecto DOT.
El acceso estd estructurado a partir de una estacion o terminal de transporte publico, y las calles circundantes
estan organizadas principalmente paralos modos de transporte sostenible, sobre todo a pie.

MODELO CONVENCIONAL MODELO DE SUPERCUADRAS

[}
e
e Red de transporte publico ﬂ Circulacién de automoviles Area de carga y descarga
@ Red de ciclovias {mj Exclusivo residentes © Acceso controlado
Senalizacién de bicicletas AT Servicios urbanos y de emergencia == Red primaria de transito
@'ﬁb Calle libre de bicicletas A Camién de reparto Calle con prioridad peatonal

Fuente: https://barcelonarchitecturewalks.com/superblocks/

e Utilizar mecanismos de Congestion Charge'* o la calidad del aire, reduciendo las emisiones
“tasa de congestion”: se trata de un peaje urba- de GEIl y los contaminantes locales; y gene-
no creado con el objetivo de reducir el trafico y, rar ingresos para invertir en la mejora de la
en consecuencia, los costos generados por la red de transporte colectivo y en acciones de
congestién en las grandes ciudades; mejorar movilidad urbana sostenible.

14 El Congestion Charge -también llamado Congestion Pricing o Value Pricing - es una forma de cobrar para despejar el trafico. La idea es cambiar el trayec-
to puramente discrecional de la hora punta en la autopista para otros modos de transporte o para periodos de poca actividad. Al eliminar una fraccion
(incluso tan pequefia como el 5%) de los vehiculos de una autopista congestionada, la tarificacion permite que el sistema fluya de forma mucho mas
eficiente. Se han utilizado con éxito tasas variables similares en otros sectores - como los billetes de avion, las tarifas de telefonia mévil y las tarifas
eléctricas. (Federal Highway Administration 2019) - Disponible en: https://ops.fhwa.dot.gov/publications/congestionpricing/sec2.htm [acceso el 22-
09-2020]
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TASA DE CONGESTION DE LONDRES

La ciudad de Londres aplica el Congestion Charge (tasa de congestion) desde 2003. El cargo funciona entre
las 7hy 22h todos los dias, excepto el 25 de diciembre, a un costo de £15(2020)°. A partir de 2013, ademas de
latasa, hubo limitacion del libre acceso de vehiculos al area central, segtin la emision de contaminantes (Ultra
Low Emission Discount — ULED).

Durante los primeros 10 afios (2003-2013), los ingresos de |a tarifa de congestion fueron de 2,6 mil millones,
mientras que TFL invirtié £ 1,2 mil millones en mejoras al transporte publico, peatones y carriles para bicicle-
tas. En el periodo 2017-2018 los ingresos fueron de £156 millones, y aproximadamente la mitad se invirtié en
mejorar los sistemas de movilidad sostenible de la ciudad.

La aplicacion de la tasa de congestion y el rendimiento de las inversiones en la region central redujeron el trafi-
co en aproximadamente un 21% (70 mil automéviles menos por dia). También se registraron otros beneficios,
como la disminucién de la emision de contaminantes atmosféricos y de la velocidad de desplazamiento. Todo
ello es el resultado de diversas inversiones realizadas para mejorar el espacio urbano, priorizando el transpor-
te publico y mejorando las condiciones de seguridad y transitabilidad de los peatones, asi como la implanta-
cion deinfraestructuras de ciclovias.

FIGURA - PLAN CON EL AREA DE “CONGESTION CHARGE”

1 2
e e
Fuentes:

(1) TfL (2) Bikeworldtravel. Congestion Charge Zone Sign; introduced 2003 to reduce congestion in central
London, UK. Agosto, 2015. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

15 Fuente: Transport for London (TFL) - Disponible en: https://tfl.gov.uk/modes/driving/congestion-charge [acceso el 23-09-2020]

16 ULED exige que los coches tengan unas emisiones de CO, iguales o inferiores a 75 g/kmy que estén dentro del tipo Euro 5 (un sistema con una serie de normas
reguladas para reducir la emision de contaminantes por parte de los vehiculos con motor diésel) y asi poder optar a un descuento del 100%. Este enfoque ha
sido bien exitoso en el fomento de la aceptacion de vehiculos mds nuevos y mas limpios por aquellos que optan por conducir en la zona. (Mayor of London -
London Assembly 2014; Chiptronic 2017) - Disponible en: https://www.london.gov.uk/questions/2014/5137 y https://chiptronic.com.br/blog/entenda-tudo-
sobre-o-sistema-euro-5 [acceso el 24-09-2020]



DOT en areas de bajas emisiones: implanta-
das casi universalmente en las grandes ciuda-
des europeas, las zonas de bajas emisiones
pretenden renovar la flota de vehiculos. En
estos lugares hay restricciones de acceso
debido al tipo de combustible y la eficiencia de
los vehiculos (clasificacién Euro). Esta accién
pretende reducir los niveles de contaminacion
mejorando la calidad del aire.

En Londres, por ejemplo, en 2019, la Ultra Low
Emission Zone (ULEZ), que determina que la
mayoria de los vehiculos, incluidos automévi-
lesy furgonetas, deben cumplir con los estan-
dares de emisiones de GEl, o sus conductores
deben pagar una tarifa diaria para conducir
dentro de la ULEZ": £12.5 para vehiculos de
hasta 3,5 toneladas; y £100 para aquellos de
mas de 3,5 toneladas (camiones y autobuses,
por ejemplo)18. El sistema funciona con lec-
tura electrénica de placas (ANPR™).

FIGURA - AREASBY C:MILAN

Fuente: Comune di Milano - www.comune.milano.it/wps/portal/ist/it/servizi/mobilita/area_b

17

18
19

AREA B
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La ciudad de Milan, Italia, a su vez, tiene dos
localidades de bajas emisiones: un area B
creada en el afio 2018, cuyo perimetro es toda
la ciudad de Milan; y una zona C, a partir de
2012, que cubre solo su centro histérico. Las
caracteristicas de cadauno son:

o AreaB:latarifa se cobra de lunes a viernes,
entre las 7h30y 19h30. Los vehiculos mas
contaminantes (definidos por la directiva
europea) y camiones con una longitud de
mas de 12 metros no se pueden conducir.

o Area C: la tarifa se cobra de lunes a vier-
nes, entre las 7h30 y 19h30. El acceso
es gratuito para vehiculos eléctricos e
hibridos de clase M1. Los demas tienen
que pagar una tarifa de 5 euros por dia.
Los vehiculos y camiones mas contami-
nantes con una longitud superior a 7,5
metros no pueden acceder al perimetro
dela Area C.

Las ULEZ opera diariamente, ininterrumpidamente, excepto el 25 de diciembre. - Disponible en: https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-

zone/ulez-where-and-when [acceso el 24-09-2020]

Fuente: Transport for London (TFL) - Disponible en: https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone [acceso el 24-09-2020]

Automatic Number Plate Recognition.



Desarrollo Orientado al Transporte

Mejora de la calidad del servicio y
la viabilidad del transporte publico
colectivo en los proyectos DOT

El transporte publico colectivo es esencial para
garantizar la dinamica urbana. Es un servicio que
atiende a los viajes de media y larga distancia,
apoya el flujo masivo y es la solucién viable y
menos contaminante (especialmente en compa-
racién con el nimero de usuarios transportados)
alos modos de viaje en vehiculos motorizados in-
dividuales, especialmente en los centros urbanos
mas densos.

A pesar de sus beneficios, este servicio ha ido
perdiendo usuarios con el paso del tiempo a otros
modos de transporte, y las principales razones
son: mala calidad del servicio, baja fiabilidad, falta
de comodidad y una tarifa poco atractiva. Para
gue mas personas utilicen la red de transporte
colectivo, es necesario:

e Mejor calidad de servicio: el usuario debe
tener confianza en el servicio prestado, que
debe ser de buena calidad (en términos de
eficiencia y comodidad).

e Red unica: el usuario debe darse cuenta de
que el sistema de transporte de una ciudad
o region metropolitana forma una red tnica
e integrada, incluida la micromovilidad y el
transporte de aplicaciones.

e Facil comprension: la integracion debe permi-
tir al usuario una comprension clara de la red
y los sistemas que se integran, asi como las
tarifas aplicadas.

e Tarifa razonable: |a tarifa debe ser competiti-
va y accesible para el usuario.

Estas acciones buscan aumentar la demanda y
mejorar los servicios de transporte colectivo. Sin

embargo, cualquier esfuerzo en esta direccién
sera inocuo sin politicas publicas e instrumentos
de gestion eficaces.

Organizar lared de transporte
publico colectivo

Segun una encuesta anual realizada hace 25
afos por la Asociacién Nacional de las Empresas
de Transportes Urbanos (NTU), el servicio de
transporte urbano colectivo publico permanece
en constante declive en Brasil. Los datos del Afio
2017-2018 muestran que, en 2017, la reduccién
promedio de la demanda fue del 9,5% (la tercera
mas grande desde el inicio de la serie histérica),
equivalente a la pérdida diaria de 3,6 millones de
pasajeros a nivel nacional, en comparacion con
2016. Segun el estudio de la NTU, el transporte
publico en autobus perdié el 35,6% de los pasaje-
ros que pagaban en poco mas de 20 afios. La dis-
minucién de la demanda se agravo especialmen-
te en los Ultimos cinco afios (a partir de 2014),
culminando en una pérdida media acumulada del
25,9% delos usuarios pagantes (NTU 2018)%.

En una investigacion realizada en 2017 por el
Instituto Clima y Sociedad (ICS), que examino la
percepcion de los usuarios sobre diversos aspec-
tos del transporte, se encontré que todos los en-
trevistados sefialaron la necesidad de mejorar el
sistema de transporte colectivo en autobus, y que
los principales atributos que los llevan a conside-
rar el automovil individual como el modo ideal de
transporte son el tiempo mas corto para viajar,
economiay comodidad?'. Por otro lado, la falta de
puntualidad, regularidad, fiabilidad y calidad de
los servicios prestados al publico se encuentran
entre las principales quejas de los usuarios del
sistema de transporte publico e influyen fuerte-
mente en la eleccién del modo. La mitad de los

20 El estudio se basa en nueve capitales analizadas en la serie histérica - Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiania, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro,
Salvadory S&o Paulo - y compara el desempefio del sector teniendo en cuenta los meses de abril y octubre de cada afio. Fuente: https://www.ntu.org.br/

novo/NoticiaCompleta.aspx?idNoticia=1005&idArea=10&idSegund

21 A la pregunta realizada a 3000 encuestados: “Si pudieras elegir, ;cudl seria el medio de transporte ideal para ir todos los dias al trabajo, al colegio 0 a
cualquier otro lugar de la ciudad?”, la respuesta fue que cerca del 30% cit6 el coche individual como modo ideal, seguido del autobus (cerca del 20%), la

bicicleta (cerca del 15%), el metro (cerca del 10%), etc.



encuestados respondié que pretende comprar
un coche en los préximos tres afios y la otra mitad
justificé principalmente la falta de dinero para no
adquirir el vehiculo.

Ademds, se nota que los principales factores que
gravan las tarifas siguen estando presentes (NTU
2009) - aumento de las gratificaciones financia-
das por el mecanismo de subvencidn cruzada,
pérdida de productividad y competitividad en
relacién con el transporte individual, aumento de
los costos de explotacion debido a la mayor con-
gestidény ala falta de carriles exclusivos, aumento
del precio de los principales insumos del trans-
porte publico (TP) (vehiculos, neuméticos, diesel,
etc.). Las excesivas cargas en la explotacién del
transporte colectivo se reflejan directamente en
el célculo de latarifa (modelacion tarifaria) y en la
calidad del servicio prestado, perjudicando, sobre
todo, al usuario de menores ingresos. Segun el
IPEA?? (2017), las clases mas vulnerables son
mucho mas dependientes del transporte publico,
correspondiendo al 53,8% en la clase Cy al 60,8%
enlasclasesD/E.

Para revertir esta situacion, las politicas publicas
deben hacer que el transporte publico colectivo
(TPC) sea mas competitivo que los modos indi-
viduales motorizados, mejorando la oferta de
servicios publicos de transportes en términos de
calidad y moderacién de tarifas. Por ejemplo, en
capitales como Sao Paulo, el problema de la exce-
siva rotacion se ha resuelto mediante el sistema
de conexiones con limite de tiempo, en el que un
usuario puede cambiar de autobus en cualquier
punto de la ciudad en un plazo de tres horas, pa-
gando solo un billete. En el municipio de Aracaju,
el sistema urbano de pasajeros, denominado Sis-
tema Integrado de Transporte (SIT), fue disefiado
con el objetivo de racionalizar la oferta de servicio
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a la demanda, abaratando el transporte publico
para la poblacién. Por intermedio del SIT, el pago
de una tarifa Unica permite a los usuarios utilizar
practicamente todas las lineas de la ciudad, au-
mentando sustancialmente la movilidad y acce-
sibilidad de los usuarios. El sistema que atiende a
los municipios que forman parte del Gran Aracaju
(concretamente Sao Cristovado, Nossa Senhora
do Socorro y Barra dos Coqueiros), denominado
SIM, pretende integrar todas sus urbanizaciones
o barrios con la capital, aumentando la accesibili-
dad alos destinos, a precios asequibles?.

RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Ofrecer un sistema de transporte de alta
calidad en las areas urbanas centrales: estas
areas tienen un mayor potencial para atraer
una gran demanda de usuarios.

e Mejorar la calidad de la operacién: en general,
la red debe mejorar la calidad de funciona-
miento, es decir, la capacidad, la frecuencia
y la fiabilidad.

e Mejorar la calidad de los vehiculos: los au-
tobuses deben ofrecer un entorno cémodo y
silencioso, ser energéticamente eficientes y
poco contaminantes.

e Conectar los polos de servicio y los centros
secundarios: la red debe ofrecer una buena
conexion con las centralidades secundarias,
con el fin de facilitar el acceso, crear sinergias
urbanasy atraer usuarios. Es importante crear
una red en la que sea posible ir de un lugar a
otro sin necesariamente pasar por el centro de
las ciudades o aglomeraciones urbanas.

e Mejorar la calidad de los terminales de
transferencia: estructurar mejor los puntos de
conexion, con un sistema global mas eficiente
que facilite las transferencias entre lineas.

22 https://www.ntu.org.br/novo/upload/Publicacao/Pub636397002002520031.pdf
23 Aratjoetal. 2011. http://dx.doi.org/10.1590/S0102-71822011000300015 [acceso el 19-10-2020]
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Establecer laintegracion tarifaria
delos sistemas de transporte

Laintegracién del sistema es esencial para fomen-
tar los desplazamientos en el transporte publico
y desalentar el uso del vehiculo individual. En esta
I6gica, los componentes del sistema son la red de
metro, autobuses, bicicletas compartidas, estacio-
namientos y aparcabicis, que deben funcionar de
manera integrada con la infraestructura, la planifi-
caciony las herramientas tecnoldgicas.

Una de las directrices de la PNMU, inclusive, es
promover la integracion fisica, tarifaria y operati-
vay, para eso, es necesario un esfuerzo del Poder

Publico. En el caso de la integracion tarifaria, los
beneficios sonlos siguientes:

Aumento de lademanda de transporte colectivo.
Disminucién del costo del viaje de origen a
destino.

Ahorro de tiempo para el usuario.

Aumento del flujo de distribuicién/reparto:
aumento de la accesibilidad de la poblacion
a las zonas de la ciudad servidas por el trans-
porte publico.

Promocion de la intermodalidad.
Racionalizacién de los servicios de transpor-
te, asi como de las rutas realizadas por los
usuarios.

Fuente: Sergey Ryzhov. Modern touch payment terminal in bus. Fecha desconocida. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com




INTEGRACION TARIFARIA EN EL VALLE DE ABURRA (COLOMBIA)

La Region Metropolitana del Valle de Aburra en Colombia cuenta con un sistema integrado de transporte?,
beneficiando a 10 municipios: Caldas, La Estrella, Sabaneta, Envigado, Barbosa, Copacabana, Itagtii, Medellin,
Girardotay Bello.

La integracion tarifaria se consigue gracias a un sistema de cobro unificado y un tnico medio de pago para
el usuario, Civica, una tarjeta inteligente que le permite almacenar dinero para pagar viajes en el Sistema de
Transporte Integrado del Valle de Aburra (SITVA), que se compone de diferentes modos de transporte. El
metro actla como eje estructurante, pero también se integran en la Civica otros modos como VLT, Metroplus
(BRT), cabos, el sistema publico de bicicletas EnCicla y las rutas de autobuses. La flota, a su vez, debe estar
compuesta por vehiculos con combustibles limpios, de acuerdo con la normativa vigente.

A pesar de los avances, la estructura de recaudacion de las tarifas atin debe mejorarse, ya que no existe una

tarifa por zona de transporte ni por kilémetros recorridos. Cada modo cobra un valor. Depende del pasajero sa-
berlos costos de suviajey poner el dinero enlatarjeta.

FIGURA - ESTACION DE METROPLUS, BRT QUE SIRVE A LA CIUDAD DE MEDELLIN
Y AL VALLE DE ABURRA.

Fuente: Alexander Canas Arango. Metroplus is a medium capacity rapid transit bus system that serves the city of Medellin
and the Aburra Valley in Antioquia, Colombia. Febrero, 2020. Shutterstock, consultado en 2020. www.shutterstock.com

24 https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/transporte-publico/integracion.aspx
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RECOMENDACIONES PRINCIPALES:

e Asegurar la integracion entre los modos y
los operadores: es necesario establecer un
sistema de pago unico.

e Realizar estudios tarifarios basados en
diferentes escenarios: es necesario evaluar
los impactos en términos de movilidad, renta
y equidad social, incluida la posibilidad de
adoptar subvenciones cruzadas, por ejemplo,
viajes mas cortos y en zonas mas centrales
subvencionar viajes mas largos que conecten
las zonas periféricas con los centros urbanos.

e Comunicar a la poblaciéon sobre el funciona-
miento de la integracion tarifaria: Las cam-
pafas publicitarias son Utiles en este sentido.
Ademds, los tétems y paneles informativos de
las estaciones desempefian un papel importan-
te para garantizar el acceso a la informacion.

Incorporar progresivamente las
nuevas tendencias en laintegracion de
los diferentes servicios de transporte
compartido enlamovilidad urbana

Los sistema sharing son una oportunidad para las
ciudades y los sistemas de transporte colectivo,
pero su despliegue debe estar bien planificado.
Cuestiones clave, como donde se instalaran los
puntos de alquiler, donde limitar el acceso a los
sistemas dockless?, donde desplegar las vacan-
tes para coches eléctricos sharing® y las tarifas
que las empresas tendran que pagar por la ocupa-
cion de las vias publicas, deben ser planificadas y
coordinadas entre todos los actores.

Los sistemas de uso compartido son interesantes
porque permiten a los usuarios analizar la viabilidad
de poseer un coche sin tenerlo. Para aquellos que
viajan menos de 10 mil km al afio, sin duda es mas
ventajoso alquilar un coche. Ademas del factor eco-

25 Sistema de bicicletas compartidas sin estaciones de bloqueo.

noémico, utilizar un coche eléctrico de una flota com-
partida le permite tener un vehiculo tecnolégicamente
avanzado, sostenible, cero emisionesy sin preocupar-
se por el costo de mantenimiento (seguro, limpieza e
impuestos). En 2019, por ejemplo, se cred enla ciudad
de Sao Paulo la primera startup desde compartir co-
ches eléctricos, la “beepbeep”, que le permite alquilar
cochesdeltipo (Renault ZOE) por minutos u horas.

Ademas de los vehiculos de uso compartido, las
nuevas tecnologias vinculadas a la movilidad urba-
na y la micromovilidad (VMP) son también herra-
mientas clave para mejorar los desplazamientos y
deben integrarse en los sistemas de movilidad de
forma planificaday coordinada.

@ Promover la incorporacion de opera-

dores de “Mobility as a Service”

Mobility as a Service (MAAS) es un concepto parael
futuro de los servicios de movilidad. Si el objetivo
de la integracion de los sistemas de transporte es
crear una red Unica y un sistema de tarificacion
comprensible, la MAAS busca satisfacer las nece-
sidades de cada usuario, cubriendo los sistemas
de transporte existentes en la ciudad o regién
metropolitana. Ademas, rompe con el concepto de
movilidad vinculado a la propiedad de un vehiculo
privado motorizado y abre una nueva perspectiva
parala prestacion de servicios.

En un sistema MAAS, el usuario paga una cuota
mensual o anual por los servicios de movilidad que
cubren sus demandas diarias, como el transporte
publico (integrado), las bicicletas o patinetes com-
partidos, los servicios de taxi, las apps de movilidad
y un porcentaje de horas al mes de alquiler de co-
ches. Los servicios MAAS pueden ser ofrecidos por
operadores publicos o privados, que deben propor-
cionar paquetes de servicios organizados a través
de asociaciones con los diferentes operadores de
movilidad existentes en lalocalidad.

26 El car-sharing surgi6 como una alternativa al uso de vehiculos, basada en el concepto de que las personas no necesitan de coches, sino movilidad

(Meijkamp 1998).
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La region de América Latina y el Caribe tiene una
gran experiencia en el desarrollo de politicas y pro-
cesos de planificacién y ordenacién del territorio,
pero con un crecimiento rapido y poco coordinado.
La falta de integracion entre las estrategias de de-
sarrollo econémico, espacial y de infraestructuras
y los fallos en el funcionamiento de los mercados
del suelo han dado lugar a ciudades socioespacial-
mente segregadas, con una fragil sostenibilidad y
recursos financieros insuficientes.

El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT), en
su disefio, proporciona nuevos instrumentos de
politica e inversidén que permiten avanzar en el
desarrollo de ciudades densas y de uso mixto del
suelo, eficaces en la asignacion de recursos y, si
se aplican adecuadamente, mds justas y equitati-
vas. EI DOT también destaca la importancia de la
planificacion del transporte en las ciudades cada
vez mas congestionadas, donde los costos de la
congestién superan considerablemente los bene-
ficios econémicos derivados de la aglomeracion.
Entre las ventajas que nos puede aportar el DOT
estan la reduccion del tiempo de los desplaza-
mientos, asi como de las emisiones de gases de
efecto invernadero y el crecimiento disperso de
nuestras ciudades.

Dada su naturaleza, el DOT se ha implementado
con éxito a través de proyectos de regeneracién
urbanay/o de desarrollo econémico en segmen-
tos de la ciudad con mas espacio para la revalo-
rizacion del suelo, donde la recuperacion de este
requiere la participaciéon de multiples actores.
Destacan los casos de Bilbao y Washington, tra-
tados en esta publicacién, son particularmente
notables, donde el DOT presenta una mayor ca-
pacidad como herramienta de planificacion. La
aplicacion del concepto ‘3C’ reline principios de
ciudad compacta, conectada y coordinada, que
no solo permiten organizar de forma ordenada
modelos integrales de movilidad centrados en
soluciones de transporte publico y su interope-
rabilidad, sino que también permiten una zonifi-
cacion adecuada, una subdivisién que promueva
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una vivienda socialmente diversa y un espacio
publico y verde capaz de cumplir con los estan-
dares internacionales de bienestar, asi como la
planificacién de servicios y actividades econé-
micasy productivas.

Tal y como se aborda en los cinco casos globa-
les presentados anteriormente, la viabilidad de
los proyectos DOT estd sujeta a seis pardmetros
importantes: (i) mecanismos de gobernanza
para superar las barreras institucionales y facili-
tar el trabajo entre los sectores publicoy privado;
(i) marcos legales y regulatorios adecuados que
permitan el proyecto; (iii) herramientas que per-
miten desde la integracion de la ordenacion del
territorio y las redes de transporte publico hasta
la gestion del suelo; (iv) instrumentos econémi-
cos y fiscales para movilizar los recursos nece-
sarios; (v) mecanismos que permitan la integra-
cién de las politicas sectoriales y el desarrollo
urbano para el crecimiento sostenible de las ciu-
dades; y (vi) verificacion y modelizaciéon de los
impactos ambientales, sociales y econédmicos
que pueden derivarse de una intervencion. Mu-
chos proyectos han demostrado ser complejos
en su ejecucion, pero transformadores, superan-
do las expectativas iniciales y generando nuevas
oportunidades basadas en la credibilidad de las
estructuras establecidas.

América Latina y el Caribe sufren un importante
déficit de infraestructuras y la competitividad y
el crecimiento de las ciudades dependen de la in-
versién oportuna. EI DOT ofrece no solo una plata-
forma adecuada para la inversién de los sectores
publico y privado, sino también la estructuracion
de proyectos paraidentificar flujos mas alla de los
asociados a las tarifas de transporte y al crecien-
te nimero de pasajeros. De esta manera, permite
la recuperacion de las plusvalias del suelo y una
mayor sostenibilidad financiera.

Dadas las prometedoras posibilidades del DOT en
el desarrollo urbano, es importante considerar los
siguientes elementos en su aplicacién:
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Del Proyecto a la Estrategia de Desarrollo. Las ini-
ciativas de DOT suelen aplicarse a nivel de proyec-
to, lo que permite definir estrategias de gobernanza
corporativa y financiera que pueden ser contenidas
y protegidas. En algunos casos, la sucesiva puesta
en marcha de nuevas iniciativas (por ejemplo, nue-
vas lineas de transporte) ha dado paso a unavisién
a largo plazo de la ciudad. Es importante que esto
se incorpore no solo en términos de escalabilidad
del DOT, sino también sistematicamente, como
parte de una estrategia de crecimiento y desarrollo
urbano ordenado a largo plazo que equilibre los ob-
jetivos de densificaciony expansion.

Gobernanza. La definiciéon de un modelo de go-
bernanza es sin duda Unica para cada uno de los
proyectos DOT, teniendo en cuenta especifica-
mente los objetivos convergentes de cada uno de
los actores. Sin embargo, es importante, mas alla
del periodo de implementacion, considerar desde
el primer dia la institucionalidad necesaria para
integrar los servicios y el desarrollo urbano en
las funciones y responsabilidades de la ciudad.
Esto es especialmente relevante en el caso de las
areas metropolitanas, donde las decisiones no
solo sobre movilidad sino también sobre el uso
del suelo tienen implicaciones para las adminis-
tracionesvecinas.

Gentrificacion y Cambios de Perfil en Barrios. En
contra de los objetivos de inclusién deseados, la

transformacion de las zonas urbanas deteriora-
das a través del DOT puede dar lugar a procesos
de desplazamiento de grupos vulnerables, como
resultado del aumento de lademanda, el aumento
de los alquileres, etc. Es importante establecer
salvaguardias que permitan un desarrollo urbano
inclusivoy equitativoy el acceso al transporte.

Competencia con otros Modelos de Desarrollo
Urbano. La reciente pandemia ha llevado a varias
ciudades del mundo a promover la movilidad no
motorizaday a reorientar el modelo de desarrollo
urbano en un contexto de teletrabajo. La ‘ciudad
de 15-minutos’, basada en centralidades multi-
ples y unidades de barrio, es un ejemplo. Aunque
es poco probable que un cambio de este tipo pue-
da aumentar, es posible que haya que considerar
modelos hibridos en el futuro.

DOT representa oportunidades de mejora en la
planificaciény gestion de la ciudad. Independien-
temente de su tamaiio y perfil, las soluciones de
movilidad pueden configurarse para satisfacer
las necesidades de sus ciudadanos, mientras
que las soluciones de uso del suelo estan orien-
tadas a la creacién de ciudades compactas con
densidades inteligentes. Este libro presenta una
amplia informacién sobre principios, casos ins-
piradores y consideraciones especificas de las
ciudades brasileiias, donde el uso del DOT ofrece
grandes posibilidades.
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