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Resumen

El transito en las ciudades se ha convertido en uno de los ma-
yores problemas a resolver por las administraciones locales. En
un principio, se intenté solucionar estas situaciones con la im-
plementacion de mayor oferta de vias, pero esta estrategia ge-
nerd mayores demandas. El aumento del parque de automoviles
y el indiscriminado deseo de usarlos —por razones de estatus,
comodidad y, actualmente, por razones de bioseguridad— ejer-
cen una creciente presion no solo sobre la capacidad de las vias,
sino también en el ordenamiento urbano. Las soluciones deben
ir orientadas a mover personas y bienes y no vehiculos. Se tra-
ta, entonces, de influenciar la seleccion del modo de transporte
que favorezca los modos mas sostenibles y de reforzar y dar so-
porte a los procesos de planeacion integrada del uso del suelo.
En este concepto se incluyen las medidas de administracion al
estacionamiento, como una de las medidas mas importantes y
evaluadas en todo el mundo. Este articulo es una aproximacion
a las diferentes alternativas de gestionar el uso y construccion
de estacionamientos y busca generar reflexiones y conclusiones
para dirigir las politicas y estrategias en la direccion correcta.

Palabras clave: ciudades, planificacién, congestion del tréfico, transpor-
te sostenible, politicas publicas, movilidad urbana.

(O]

-
w
©

Reflexién



(O]

1

I
1)

Reflexion

Revista Ciudades, Estados y Politica. Vol. 9(3), 2022, pp. 139-155

State of the art of parking
management

Abstract

Traffic in cities has become one of the critical
problems to be solved by local administrations.
One of the first solutions to this situation was
building more roads, but this strategy led to a
higher demand for cars. The increasing number
of vehicles and the indiscriminate desire to
use them —for reasons of status, comfort and,
nowadays, biosecurity reasons— are placing
growing pressure on road capacity and urban
planning. Solutions should focus on moving
people and goods, rather than vehicles. This
article aims, then, to influence the choice of
transport mode that favours most sustainable
options and to reinforce and support integra-
ted land-use planning processes. This concept
includes implementing parking management
measures, which are among the most Imple-
mented and evaluated strategies worldwide.
This article provides an overview of different
alternatives for managing the use and construc-
tion of parking lots. It aims to generate reflec-
tions and draw conclusions to guide policies
and strategies in the right direction.

Keywords: cities, planning, traffic congestion, sus-
tainable transport, public policies, urban mobility.

Estado da arte da gestdo de
estacionamentos

Resumo

O transito nas cidades tornou-se um dos maio-
res problemas a serem resolvidos pelas ad-
ministracdes locais. Inicialmente tentou-se
resolver estas situacoes através da implementa-
cdo de uma maior oferta de estradas, mas esta
estratégia gerou maiores demandas. O aumento
do parque automovel e o desejo indiscrimina-
do de usa-los —por razdes de status, conforto
e, atualmente, por motivos de biosseguranca—
exercem uma pressao crescente nao so sobre
a capacidade viaria, mas também sobre o or-
denamento urbano. As solu¢des devem estar
voltadas para a movimentacdo de pessoas e
mercadorias e nao de veiculos. Trata-se, entao,
de influenciar a escolha do modo de transporte
que privilegie os modos mais sustentaveis e de
reforcar e apoiar os processos de planejamento
integrado do uso do solo. As medidas de gestao
do estacionamento inserem-se neste conceito,
como uma das medidas mais importantes e ava-
liadas a nivel mundial. Este artigo é uma aborda-
gem das diferentes alternativas para gerenciar o
uso e a construcao de estacionamentos e busca
gerar reflexdes e conclusdes para direcionar po-
liticas e estratégias na direcdo certa.

Palavras-chave: cidades, planejamento, congestio-
namento do trafego, transporte sustentavel, politi-
cas publicas, mobilidade urbana.



Introduccién

Cualquier vehiculo en circulacion requiere de
un sitio de parqueo, este suele ser un aspecto
clave en casi todas las 4reas urbanas. Los ve-
hiculos ocupan espacio cuando estan en movi-
miento, pero pasan, en promedio, entre el 80 %
y el 95 % del tiempo detenidos, dependiendo
de la ciudad (Shoup, 2005; Weinberger, Kaehny
y Rufo, 2010). Adicionalmente, el area de par-
queo para un vehiculo puede ser de 17 metros
cuadrados, lo que incluye el area de circulacion.
Esto significa cerca de 34 metros cuadrados, si
se considera espacio tanto en el origen, como
en el destino. Esta una cantidad importante,
teniendo en cuenta que en ciudades densas el
suelo es costoso. En este contexto aplica la fra-
se de Rye (2010): “los vehiculos requieren mu-
cho mas espacio para parquear que el espacio
que tienen las personas para vivir’. Los esta-
cionamientos, ademas, son espacios a menudo
antiestéticos, improductivos y subutilizados en
algunos periodos del dia.

Hace algunas décadas en Europa y Nortea-
mérica, la planeacioén orientada al vehiculo era
generalizada. Asi, la contaminaciéon, la con-
gestion y la construcciéon de mas infraestruc-
tura vial para los vehiculos era insostenible.
Hoy en dia, es comudn que los expertos, como
Shoup (2005) y Litman (2008) consideren que
la gestion de los estacionamientos es uno de
los métodos mas eficaces para disuadir la utili-
zacion del vehiculo privado. La disponibilidad
y la facilidad para estacionar en el destino son
vista ahora como incentivos al uso y la gene-
racion de viajes en vehiculo particular. Por el
contrario, la reducciéon del numero de cupos
de estacionamiento dificulta y reduce el nu-
mero de viajes en automoviles, lo que puede
aliviar la congestion.

Es evidente que, en las ciudades en de-
sarrollo, los problemas de transporte aun se
analizan desde la perspectiva de la oferta; pos-
turas que conllevan, comunmente, soluciones
como ampliar la infraestructura para atender
el creciente numero de vehiculos. Esto no sig-
nifica que nuestras sociedades no tengan las

Aida Esperanza Hurtado Cortés

capacidades técnicas para abordar el problema
de la congestion desde otro punto de vista,
como en algunos paises desarrollados. Es posi-
ble que los andlisis de este tipo se realicen por
la presion social de ver resultados tangibles que
satisfagan las necesidades de movilidad de los
ciudadanos, principalmente, de los usuarios del
transporte privado y porque el usuario no per-
cibe los costos del transporte que se involucran
en sus viajes.

Los costos de la dotacién de parqueo son
considerables para las ciudades en desarrollo
con prioridades diversas y escasos recursos.
Debe tenerse en cuenta los costos del suelo,
construccion, mantenimiento, operaciéon, con-
trol y vigilancia; asi como los costos sociales
que genera el uso del vehiculo particular, como
congestionamiento vial, emisiones contami-
nantes, pérdidas en productividad, entre otros.

Este articulo reflexiona frente a las dife-
rentes alternativas de gestion del uso y cons-
truccion de estacionamientos. En esa medida,
se entiende que este tipo de medidas deben
ir alineadas con los planes y proyectos en tor-
no al transporte ptiblico y no motorizado, asi
como con temas de planeacion del suelo, para
que sean efectivos.

El estacionamiento en una ciudad es un
recurso vital tanto para la planeacién del sue-
lo como para el transporte urbano. Con las
estrategias adecuadas, la gestién del estacio-
namiento serd importante para atender la de-
manda de transporte y reducir, notablemente,
problemas de congestién, contaminaciéon am-
biental y escasez de suelo para los vehiculos.

Contexto: gestion del
estacionamiento

Como se mencioné anteriormente, el aumento
del parque automotor en las ciudades ha gene-
rado impactos negativos. La congestion vial,
por un lado, y la contaminacién ambiental, los
siniestros viales, el consumo energético, o el
consumo del suelo, por otro lado, son algunas
de las principales afectaciones.
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Frente a esta situacion, las ciudades eu-
ropeas y algunas de Estados Unidos y Canada
vieron la necesidad de responder con varias
estrategias para mejorar la eficiencia de los
sistemas de transporte y reducir los efectos
negativos provocados por un uso inadecuado
de los vehiculos, particularmente los privados.
Las soluciones no van orientadas a movilizar
vehiculos, sino a personas y carga. Bajo este
nuevo enfoque se busca modificar los elemen-
tos que favorecen el uso inadecuado o exce-
sivo de los automoviles, como alternativa a la
solucion de los problemas de transporte, sin
que esto implique el abandono de esfuerzos
en inversion de infraestructura. A este nuevo
enfoque se le ha denominado gestion de la de-
manda de transporte.

En los Estados Unidos el gerenciamiento
de la demanda fue implementado en la déca-
da de los setenta. Su proposito inicial fue la
reduccion del consumo de energia a través de
programas de carpool, vanpool y de transporte
publico. En la década de los ochenta, el geren-
ciamiento de la demanda ajusté su objetivo,
pues tuvo un enfoque mas amplio para solu-
cionar los problemas de congestion vehicular
y mejorar la accesibilidad para la comunidad
en general. El proposito se centro, entonces,
en mejorar la eficiencia del sistema vial, espe-
cialmente en horas pico.

Por su parte, la vision europea involucra
tres actividades principales: 1) proveer una
adecuada informacion a los viajeros; 2) in-
fluenciar la seleccion del modo de transporte
a favor de los modos mas sostenibles; y, 3) re-
forzar y dar soporte a los procesos de planea-
cién integrada del uso del suelo.

Independiente del ambito o vision de las
medidas implementadas, el objetivo es el mis-
mo: mejorar las opciones de transporte para
los usuarios; promover cambios en los viajes
u horarios; y reducir la necesidad del viaje fi-
sico, a través de unos usos mas eficientes del
suelo. La aplicacion de estas medidas trascien-
de el ambito exclusivo del sector transporte,
pues también se busca preservar energia, re-
ducir la emisién de contaminantes, disminuir

los siniestros viales, mejorar las condiciones
de vida y de equidad, salud, uso del suelo, en-
tre otros. En este marco, se incluyen las me-
didas de administracién al estacionamiento,
como una de las medidas mas importantes y
evaluadas en el mundo entero.
La dotacién de estacionamientos o su ausen-
cia, asi como su costo, facilitan u obstacu-
lizan el acceso al automovil. [...] la estrecha
relacion que existe entre el costo y dispo-
nibilidad de cupos de estacionamiento y el
uso del vehiculo particular, y la posibilidad
de que a través de la aplicacion de politicas
de gestion de estacionamientos se pueda re-
ducir el uso del vehiculo particular para los
viajes pendulares. En contraposicion, la cons-
trucciéon de nuevos estacionamientos alienta
una mayor utilizacién del vehiculo particular.

(Rye, 2010, traduccién propia)

De esta manera, la aplicacion de politicas
de gestion de estacionamientos, de la mano de
politicas que permitan el facil acceso y mejo-
ramiento de otros modos de transporte, son
utilizadas con varios propoésitos:

- Aumentar la capacidad vial. Liberar espa-
cio de calles y avenidas, que son ocupadas
por los vehiculos.

- Recuperar el espacio publico peatonal.
Limpiar los espacios peatonales cuando
los vehiculos comienzan a invadirlos.

- Reducir los desplazamientos en auto que
impliquen permanencias prolongadas de
estacionamiento.

- Fomentar la utilizacion de otros modos de
transporte, incluyendo la caminata y la bi-
cicleta.

- Incentivar la transferencia de viajes de ho-
ras pico a horas valle.

- Uso eficiente del suelo urbano en linea
con politicas TOD (Transport Oriented Deve-
lopment, o desarrollo orientado al transito)
y Smart Cities.

El control de estacionamientos no persi-
gue prohibir el uso del automovil, sino una
manera de indicar que no siempre su uso es el
mas apropiado para la movilidad en un sector.



Estacionamiento en via

El estacionamiento en via es el mas apetecido

por los usuarios. Principalmente, esto se debe

a que es la soluciéon mas inmediata y cercana

al lugar de destino y porque se percibe como

gratuito.

La utilizacion de este espacio reduce, de
manera notoria, la capacidad de la via, no
solo por la permanencia del vehiculo, sino,
ademas, por las maniobras de parqueo. Adi-
cionalmente, puede generar condiciones de
riesgo para los peatones por la pérdida de vi-
sibilidad al cruzar la via.

La tendencia general de la regulacion al
estacionamiento en via es que en tanto mas
proximo se estd del centro de la ciudad, mas
se incrementa el control y el cobro. La razén
de estas medidas se centra en que tales areas
son las que mas problemas de demanda tienen.
Cuando la demanda de estacionamiento no es
tan intensa, un primer paso es implementar re-
gulaciones al estacionamiento en via, sin que
implique el cobro de una tarifa por el uso de
este espacio publico. Existe una gran variedad
de medidas de regulacion, tales como:

- Regulacion basada en el tipo de usuarios.

- Restringir el estacionamiento sobre vias
principales y en horarios pico para permi-
tir el flujo del trafico.

- Limitar el tiempo del estacionamiento
para facilitar la rotacién y asegurar que el
estacionamiento sea por cortos periodos
de tiempo.

- Restringir el estacionamiento en algunos
sectores de la via, 0 a un costado de la via,
para permitir la operacion de los ascensos
y descensos de pasajeros del transporte
publico o las operaciones de carga y des-
carga de los vehiculos pesados y de ser-
vicios.

- Autorizar el estacionamiento en determi-
nados sectores como una herramienta de
trafico calmado, porque permiten reducir
la velocidad y la circulacion de volumenes
no deseados.

Una vez que se verifica la viabilidad técni-
ca del parqueo en determinada via, una de las
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soluciones mas generalizadas es el cobro por
utilizar este espacio. De tal manera, se racio-
naliza la demanda, pero, asimismo, la ciudad
envia el mensaje de que el uso de ese espacio
tiene un costo social y, adicionalmente, que
los recursos pueden ser utilizados en mejorar
otros aspectos de la movilidad.

En este sentido, la tarifa a cobrar puede
ser fija o variable a lo largo del dia. La tari-
fa debe incluir los costos de implementacion
(senalizacion y equipamientos), los de ope-
raciéon y mantenimiento, asi como los costos
sociales de transformar el espacio en lugares
de parqueo. Igualmente, las tarifas deben te-
ner estrecha relacién con el cobro del estacio-
namiento fuera de via, de tal manera que se
incentive el uso de este ultimo.

Existen también medidas de exclusion de
pago a ciertos tipos de vehiculos en algunos
periodos del dia. Esas excepciones incluyen
a vehiculos de servicios, de seguridad, de su-
ministro de insumos, escolares, de turismo,
entre otros, dependiendo de las condiciones
del sector y de las actividades que se quieran
propiciar.

Estacionamiento fuera de via

Parecerfa logico que la mayor parte de los es-
tacionamientos se provean fuera de via, res-
pondiendo a una demanda. Sin embargo, no
siempre esta provisiéon es favorable para la
movilidad de un sector. Esto se debe a que en-
tre mas se aumente la capacidad de estaciona-
mientos, mayor serd la comodidad de utilizar el
vehiculo particular para el desplazamiento. Por
consiguiente, habrd un aumento en su deman-
da y mas si este estacionamiento es gratuito.
El concepto de gerenciamiento del esta-
cionamiento fuera de via no debe estar for-
zado al cumplimiento de manuales y normas.
Mais bien, este debe relacionarse con patrones
de viaje del sector, con alternativas de trans-
porte y la dotaciéon de oferta de estaciona-
miento en el sector de analisis. Incluso, hay
autores, como Willson (2013) que sugieren la
desregulacion de los estacionamientos y dejar
que el mercado regule la oferta y que los que
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requieren de un cupo de estacionamiento pa-
guen por este.

Dentro de las medidas implementadas

para gerenciar el estacionamiento fuera de via
se encuentran:

Fijacién de topes maximos de cupos en equipa-
mientos. La eliminacion de los requerimien-
tos minimos tiene muy poca recepcién en
nuestras ciudades. Algunas opciones que
pueden utilizarse son: fijar topes maximos
de estacionamiento, claramente inferio-
res a la demanda; ofrecer alternativas de
transporte de servicio especial colectivo
para los trabajadores o estudiantes; esti-
mular el uso compartido del automovil;
subsidiar el uso del transporte publico; dar
facilidades para ciclistas; y flexibilizar el
inicio y fin de las jornadas laborales o estu-
diantiles —un aspecto que viene tomando
mucha fuerza en esta época de pospande-
mia—. Esta alternativa también puede apli-
carse en areas o sectores determinados en
la ciudad, donde se fijen techos maximos
para un ndmero de cupos de estaciona-
miento o no se conceden nuevas licencias
para la construcciéon de estacionamiento
adicionales (Litman, 2008).

Compartir los cupos de parqueo. Otra opcion
es compartir los cupos de parqueo cuan-
do los usos del suelo son mixtos. En este
aspecto, es clave que el modelo de orde-
namiento del territorio asi lo permita. En
estos casos, los usuarios son variados:
empleados de empresas, residentes de
viviendas, clientes de centros comercia-
les, restaurantes u hoteles, situaciéon que
genera horarios distintos en las dindmicas
de movilidad. Como afirma Balsells (2014),
“compartir los cupos permite entre un 20
y un 40 % mas de usuarios, comparado con
asignar un cupo fijo para cada usuario”. EI
hecho de tener diversas actividades signi-
fica que existen horas punta diferentes, lo
cual puede hacer que los cupos puedan
tener altas rotaciones durante todo el dia.
Esta medida promueve el uso eficiente
del espacio del estacionamiento, que en
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varios momentos del dia se encuentra
subutilizado, mejora la asequibilidad a vi-
vienda social al reducir los costos de esta-
cionamiento, entre otros beneficios.

Cobro de cuota por construir estacionamientos
adicionales. Es un cobro que la ciudad rea-
liza a los constructores por hacer mas es-
tacionamientos de los requeridos. Dichos
montos subsidian los estacionamientos
publicos que utilizan el esquema de “es-
tacionamiento compartido” o “estaciona-
miento disuasorio”. Este cobro esta siendo
utilizado por algunas ciudades en Norte-
américa.

Separacion del estacionamiento del equipamien-
to vinculado. Se exige a los constructores a
vender y arrendar los estacionamientos
de manera independiente al equipamien-
to (sea vivienda o centro comercial). Esta
medida permite separar los costos del es-
tacionamiento y evitar que sea subsidiado
por otros usos y asumido por el pablico en
general, independiente de si se usa o no el
estacionamiento. Desde esta perspectiva, el
estacionamiento se ve COMO Un Servicio in-
mobiliario de un 4rea y no de un predio es-
pecifico. El pensamiento tradicional es que
cada equipamiento deberia encontrar sus
necesidades de estacionamiento y suplirlas
dentro del predio. El nuevo pensamiento es
que cada lugar de estacionamientos debe
servir a todo el publico y no a un predio en
particular.

Park and Ride. Otra posibilidad para regu-
lar la demanda del vehiculo particular es
aquella que permite el uso del automo-
vil en sectores poco congestionados y de
otro modo de transporte en el resto del
recorrido. Esta medida desvia la deman-
da de larga duraciéon e incentiva aquella
de corta duracion. Esta opciéon debe ir
acompanada de un esquema de transpor-
te complementario de altas especificacio-
nes (peatonal, colectivo, ciclousuarios) y
requiere que los costos del parqueo in-
termedio sean beneficiosos, comparados
con el costo del parqueo en el destino



y los costos econémicos del desplaza-
miento en el auto. Normalmente, estos
estacionamientos estan localizados en las
estaciones de un sistema de transporte
publico de altas especificaciones, muy re-
lacionado con las practicas de desarrollo
orientado al transporte (DOT).

En todas estas medidas, el manejo de la ta-
rifa juega un papel importante, pues se busca
un uso mas racional del vehiculo particular. Se
pueden manejar tarifas especiales para viajes
que se realicen en horas valle; cobrar el par-
queo a los viajes pendulares de trabajo, los
cuales en su mayoria son gratuitos; establecer
tarifas diferenciales para aquellos que viajan
acompanados (carpool) o que utilizan un Park
and Ride; asi como manejar tarifas que permi-
tan cortas permanencias, entre otras acciones.

Los anteriores esquemas suelen estar en-
marcados dentro de una zonificaciéon de la
ciudad en las que aplican determinadas res-
tricciones en la oferta de estacionamiento,
dependiendo de las condiciones de movili-
dad, contaminacién, etc. De manera general,
las restricciones son mayores entre mas cerca
se esté del centro de la ciudad o del centro
de negocios.

Asimismo, el éxito del gerenciamiento de
los estacionamientos se encuentra en la com-
binacién de diferentes medidas entre si; asi
como, del mejoramiento de los sistemas de
transporte publico y redes peatonales y de ci-
cloinfraestructura.

Experiencias en la aplicacion
de medidas de gestion del
estacionamiento: desafios,
obstaculos y oportunidades

Estados Unidos y Europa

Las ciudades deben entrar en un modelo
de gerencia de la demanda que regule tanto
el estacionamiento en via como el estacio-
namiento fuera de via. Algunas ciudades en
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Estados Unidos (Boston, Portland y Nueva
York) han establecido la reglamentacién a to-
pes maximos, eliminaciéon de topes minimos
y el congelamiento en la implementacion de
nuevos estacionamientos fuera de via, para
frenar los impactos negativos de la sobreo-
ferta en la movilidad de sus ciudades, la cali-
dad del aire y la estructura urbana en general
(Weinberger, Kaehny y Rufo, 2010).

Las entidades de planeacion utilizan esta
herramienta para limitar el numero de esta-
cionamientos fuera de via, tanto ptblico como
privado, en sectores especificos de la ciudad,
que cuentan con un buen servicio de transpor-
te publico.

Otras ciudades han adoptado fuertes me-
didas al estacionamiento, principalmente
aquellas que cuentan con centros historicos re-
presentativos, con el proposito de recuperarlos
y, en ocasiones, peatonalizarlos. La ciudad de
Pecs (Hungria), cuyo centro histoérico recibio
por parte de la Unesco el titulo de patrimonio
mundial, reglamento el ingreso al centro histo-
rico mediante el control y el cobro del estacio-
namiento en via (La distribucién de sus zonas de
parqueo, puede visualizarse en Pécs Megyei Jogu
Varos Onkorményzata, 2022). Esta medida se
adopto con el objetivo de disminuir el volumen
de vehiculos que circulan por el centro de la ciu-
dad y, en especial, de vehiculos particulares que
visitan los sitios historicos. Ademas, entraron en
regla otras medidas: creacién de una ruta de bi-
cicletas por el centro histérico, implementacion
de nueva infraestructura peatonal, modificacio-
nes en sentidos viales, incremento en las zonas
verdes, entre otras.

Estambul es la ciudad mas grande de Tur-
quia y la tercera mas poblada de Europa, con
una poblacion entre 12 y 15 millones de ha-
bitantes, incluyendo el 4rea metropolitana. La
ciudad cuenta con 2.5 millones de vehiculos, de
los cuales el 90 % parquea en via, debido a la
escasez del parqueo fuera de via (Eltis, 2007).
En 2005, la administracién cre6 un programa
especial denominado Ispark, con el propésito
de estructurar una politica de estacionamientos
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y de control en las dreas mas congestionadas
(Transdanubian Research Institute, 2017).

Actualmente, ispark controla 51 estaciona-
mientos fuera de via con 17 000 cupos y 10 000
cupos en via, en diferentes sectores de la ciudad.
También tiene a su cargo los estacionamientos
Park and Ride, asi como los cupos de parqueo gra-
tuitos para bicicletas en los estacionamientos y
en estaciones de transporte publico. Ademas,
posee terminales de transporte, servicio de taxi
en helicoptero, entre otros.

Vale la pena resaltar que el 10 % de los 1500
empleados de Ispark, aproximadamente, eran
trabajadores informales en el control de esta-
cionamiento en via. Este es un aspecto que no
siempre es facil de implementar, debido a las
organizaciones ilegales que se generan en tor-
no al tema en algunas ciudades. La estructura
tarifaria permite hacer el estacionamiento fuera
de via mas atractivo que el estacionamiento en
via. Igualmente, la estructura tarifaria fue pen-
sada para favorecer los intercambios modales al
transporte publico.

Otro caso es el de Barcelona y Bolonia que
—al igual que muchas otras ciudades europeas—
han sido testigas de un aumento constante en el
numero de automoviles que ingresan al centro
de la ciudad y generan altos niveles de conges-
tion vehicular y contaminaciéon ambiental. En
términos de estacionamientos, estas ciudades
se han dividido en sectores con tarifas dife-
renciadas y limites de tiempo. Estas acciones
tienen el proposito de controlar los largos perio-
dos de estacionamiento en los sitios de mayor
atraccion de viajes, proteger el centro histérico
y garantizar el estacionamiento para residentes,
entre otros.

Bolonia cuenta con instalaciones Park and Ride
gratuitos, con conexion al sistema de transporte
publico y con sistemas Bike and Ride, algunos de
los cuales proporciona el sistema de bicicletas
compartidas (¢ “entro in bici).

En Bolonia se controla el acceso de vehiculos
al centro de la ciudad, con algunas excepciones. Al
centro historico solo pueden ingresar bicicletas,
ciclomotocicletas y motocicletas, buses turisticos,
vehiculos compartidos y vehiculos autorizados por

ciertos periodos, dependiendo de la tecnologia del
vehiculo para disminuir emisiones.

Los resultados logrados muestran siempre
reducciones significativas en la congestién y en
las emisiones contaminantes. Vale resaltar que
las medidas no se implementaron sobre la base
de un analisis de costo-beneficio y a largo plazo
el impacto ambiental justifica las acciones im-
plementadas.

Otra de las estrategias implementadas en
ciudades inglesas, principalmente, es que diver-
sas empresas del sector privado indemnizan a
sus empleados para que renuncien a estacionar
en sus predios. Entre ellas se encuentran los
hospitales de Derriford y Southampton, el aero-
puerto de Heathrow, las empresas de telecomu-
nicaciones Orange (de Bristol) y Vodafone (de
Newbury), y las plantas de la farmacéutica Pfizer
en Kent (Bull, 2003). Esta medida suele ser con-
veniente para las empresas, porque proveer el
espacio de estacionamiento puede resultar mu-
cho mas caro, teniendo en cuenta que el sector
empresarial suele localizarse en sectores donde
el costo del suelo es elevado.

Ameérica Latina

El panorama en América Latina no es tan alen-
tador. En el documento “Guia practica de es-
tacionamientos y politicas de reducciéon de
congestién en América Latina” (BID, 2013), en
el cual se revisaron doce ciudades de la region,
se concluye que las pocas medidas existentes
relacionadas con gestion de estacionamien-
tos no han sido efectivas. Dichas medidas
son contrarias a la gestion de la demanda del
vehiculo particular. Ademas, persiste la idea
de que el problema del estacionamiento se
soluciona construyendo mas espacios de par-
queo, se mantienen las reglamentaciones de
estacionamientos minimos para los diferentes
equipamientos, se regulan las tarifas de esta-
cionamiento ptblico fuera de via para controlar
el precio, el estacionamiento en via no se en-
cuentra debidamente regulado y, en general, la
politica de reglamentacion y fiscalizacion es de-
ficiente e indiferente al objetivo de reduccion
de congestion.



Bogotd ha hecho esfuerzos en torno a un
sistema inteligente de estacionamientos, el
cual pretende la implementacion y operacion
del cobro del estacionamiento en via en algu-
nos sectores de la ciudad. Recientemente, con
la expedicion del Decreto 379 de 2021, se ha
puesto en marcha la administracion del estacio-
namiento en via con operacion putblica en algu-
nos sectores, después de varios intentos fallidos
en licitaciones publicas con este fin.

Una situacion relacionada con el estacio-
namiento en via es la existencia de cuidadores
informales (cuidacoches, trapitos, flanelinhas), como
en la gran mayoria de las ciudades latinoameri-
canas, aun en una proporcion considerable. Las
personas dedicadas a este oficio cobran por cui-
dar los automoéviles que parquean en via e inclu-
so en espacio publico no permitido, tales como
andenes y antejardines. Esta situacion puede ser
un obstaculo preocupante para la regulacion o
tarificacion del estacionamiento en via.

Asi mismo, se observa una falta de capaci-
dad de fiscalizacién de los 6rganos de transito
quienes no logran controlar el estacionamiento
inadecuado y prohibido. De esta manera, el par-
queo en via causa problemas de seguridad vial y
congestion cuando se bloquean uno o dos carri-
les de las vias, se reduce la visibilidad y se obliga
al peaton a circular por la via.

En muchas ciudades de Europa, asi como
en Singapur y Tokio, se ha optado porque esta
funcion de fiscalizacion y regulacion sea delega-
da a los actores privados, parcial o totalmente.
(Barter, 2016).

En la region ya hay varias ciudades que co-
bran el estacionamiento en la via, con variacion
en la cantidad de cupos, la forma de pago, la ta-
rifa, el tiempo de permanencia y el tipo de usua-
rio. Algunas, como Montevideo, Rio de Janeiro,
Quito y Medellin, atn cuentan con tiquetes
prepago que se adquieren a personal distribui-
dor o en tiendas autorizadas y se colocan en el
parabrisas del vehiculo (algunos son diligencia-
dos manualmente y en otros casos se imprimen
electrénicamente). La supervision se realiza de
manera visual mediante operadores en via, lo
que no permite ejercer un control confiable, ni
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tener informacion precisa de la ocupacion de
los cupos, ni de los valores realmente usados
para el cobro; por lo tanto, no se realiza un re-
caudo efectivo.

Otras ciudades han cambiado este antiguo
medio de pago e instalado parquimetros, en los
cuales el pago puede hacerse mediante el celu-
lar. Esta ha sido una iniciativa en Porto Alegre,
Buenos Aires, Rosario, Ciudad de México, entre
otras ciudades, lo que ha permitido un mejor
servicio al usuario, asi como un control del co-
bro y de la informacion mas efectivo.

No obstante, los sistemas de estaciona-
miento tarifado en la regiéon han surgido por
la necesidad de generar mayores espacios de
estacionamiento en sectores de la ciudad don-
de hay importante demanda. Ademas, han
buscado propiciar mayores rotaciones de los
vehiculos o como fuente de ingresos para in-
fraestructura vial o de transporte. De esta ma-
nera, se evidencia que la medida, en principio,
no ha sido pensada como un mecanismo de
gestion de la demanda.

Un grave error que suele pensarse cuando
se implementa el cobro en via es que a través
de los ingresos de la fiscalizacion del estaciona-
miento se pueden resolver problemas de pre-
supuesto. Debe encontrarse un buen equilibrio
entre los ingresos generados por la fiscalizacion
versus la tarificacion, que cubran los gastos to-
tales de la gestion.

Frente al problema del estacionamiento, otra
caracteristica observada en las ciudades latinoa-
mericanas es que la soluciéon que se plantea es
facilitar espacios fuera de via, a veces con fon-
dos publicos o con exoneraciones de impuesto
para los inversionistas. Ofertar mas espacios
de estacionamiento fuera de via no siempre es
efectivo si el estacionamiento en via no ha sido
gestionado de manera adecuada. El comodin de
ofertar estacionamiento subterraneo para trasla-
dar los estacionamientos en via a fuera de via
para aumentar la capacidad vial, en principio,
es una buena intencion, pero no siempre es la
mejor idea. En tanto mas se aumente la capaci-
dad de estacionamientos, mayor serd la como-
didad de utilizar el vehiculo particular para el
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desplazamiento y, por consiguiente, hay un ma-
yor aumento en su demanda.

En la mayoria de las ciudades de la region
existen requisitos minimos de estacionamiento,
incluido en guias, manuales o en los planes de
ordenamiento y movilidad de la ciudad como un
elemento indispensable de planeacion urbana.
Esta exigencia es contraria a lo deseable y con-
traproducente, porque la necesidad generalizada
de tener espacios para automoviles en cualquier
lugar promueve un mayor uso del vehiculo. El
incentivo, por parte de la administracion, para
compartir plazas entre actividades distintas no
existe en ninguna de las ciudades.

Hasta hace poco, el plan de ordenamiento
territorial en la ciudad de Bogota (Decreto 190
de 2004) contaba con un anexo que requeria la
dotacion de estacionamientos, mediante unos
minimos, por sectores de la ciudad. Bajo estos
lineamientos, la ciudad ofert6 estacionamientos
muy por encima de estos minimos. Historica-
mente, el equipamiento que viene generando un
mayor numero de estacionamientos en la ciudad
es el comercial, entre el 2011 y el 2020. Por me-
dio de planes de implantacion y regularizacion
se generaron 35 611 cupos para vehiculos en
este sector, cerca del 40 % de los estacionamien-
tos ofertados por diferentes usos. En algunos
casos, el area destinada a estacionamientos su-
pera el 50 % del 4rea construida para uso comer-
cial, lo cual tiene efectos negativos en el area de

influencia por la facilidad de ofertar tanto espa-
cio de estacionamiento (Figura 1).

Un estudio realizado por el ITDP Brasil
(2017) muestra como la politica urbana en Rio
de Janeiro que exige un nimero minimo de es-
tacionamientos en edificaciones tiene efectos
negativos para el desarrollo urbano de la ciu-
dad. Los datos muestran que el area de cupos
de estacionamientos construidos en la ciudad,
entre 2006 y 2015, es equivalente al drea desti-
nada al uso residencial, lo que representa la ex-
tension de los barrios Leblon, Ipanema, Lagoa
y Copacabana juntos (Figura 2). La cantidad de
cupos creados aument6 a una tasa del 11.4 %,
casi tres veces mas que la tasa de crecimiento
de automoviles en la ciudad, que llegd a un 4.1
% en el mismo periodo de analisis. Una situa-
cion similar se observo en la Ciudad de México
(ITDP México, 2014).

Los planificadores urbanos de Brasil han
reconocido que las normas y regulaciones ur-
banisticas generan un aumento a los costos de
urbanizacién y afectan la construccion de la
vivienda social. Por su parte, los tamafios mi-
nimos de los predios no favorecen el aumento
de la oferta de vivienda asequible. En muchos
de los centros urbanos de las ciudades de Lati-
noamérica el incremento del parque automotor
ha ocasionado una significativa disminucién de
espacios destinados a areas verdes o a la recrea-
cion infantil (ITDP Brasil, 2017).

Figura 1. Relacion del porcentaje de area destinada a
estacionamientos vs. area para uso comercial

90%
80%
70%
60% .
50%
40% e °
30%
20%
10%
0%
0 20000

40000 60000

80000

100000 120000 140000 160000

Area construida uso comercial

Fuente: elaboracidn propia, con base en informacion de SDP (2020).
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Figura 2. Porcentaje de drea construida en Rio de Janeiro entre 2006 y 2015
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Fuente: elaboracion propia a partir de ITDP Brasil (2017).

No obstante, algunas intervenciones puntua-
les estan cambiando esta tendencia en zonas es-
pecificas, principalmente en sectores histéricos,
con el objetivo de preservar el patrimonio. Estas
estrategias también se evidencian en algunos
proyectos de renovacion urbana. Un ejemplo re-
ciente es la Operacion urbana Porto Maravilha,
en Rio de Janeiro, la cual fue planeada con una
legislacion especial que cumple con requisitos
menores que los normalmente exigidos.

Actualmente, en la ciudad de Bogotda —con
la revision del Plan de Ordenamiento Territo-
rial formulado en el 2004 expedido mediante
Decreto 555 de 2021— se incorporaron topes
maximos que dependen de la proximidad a
los sistemas de transporte publico de alta ca-
pacidad; esto en zonas que coinciden con los
sectores de mayor prestacion de servicios y
congestion vehicular en la ciudad. Es en estas
zonas donde, claramente, comienza a agotarse
la posibilidad vial y urbanistica de albergar un
mayor nimero de cupos.

Otras ciudades latinoamericanas ya han
dado pasos en esta direccion. En el plan director
de Sao Paulo (2014) se establecieron lineamien-
tos para topes maximos de estacionamientos,
que se han ajustado mediante acuerdos con los
diferentes sectores (Moura, 2014).

Asuvez, en julio de 2017 se publico en Mé-
xico la nueva norma de estacionamientos, que
establece un numero maximo de cupos para
cada desarrollo. Incluso, los diferentes equipa-
mientos y usos podran optar por no ofertar esta-
cionamiento. Las edificaciones que sobrepasen
los maximos establecidos deberan aportar a un

Estacionamiento

7%

Institucional

2% __r__
AL

Fondo de Movilidad, previsto en la Ley de Mo-
vilidad de la Ciudad de México, mediante el cual
se buscara financiar proyectos de transporte pu-
blico. Esta es una medida muy similar a lo plan-
teado en la revision del POT en Bogota. Aun es
pronto para identificar los resultados obtenidos
de esta estrategia.

Algunas ciudades tienen una legislaciéon que
regula las tarifas para estacionar en parqueade-
ros fuera de via, vinculados o no a un equipa-
miento. Esta es una medida que obedece a la
presion de los ciudadanos de bajar los costos
y no a una politica tarifaria relacionada con la
gestion de la demanda. Estas reglamentaciones,
normalmente, consisten en reducir el cobro
tarifario al minuto de parqueo o proporcionar
tiempo gratuito en estacionamientos vinculados
a comercio, centros de salud, educativos, entre
otros, porque se argumenta que la oferta de
estos estacionamientos es obligatoria del equi-
pamiento. Esto, por supuesto, no permite una
flexibilidad en la tarifa por la accion del mer-
cado, lo que limita las opciones de gestionar la
demanda del vehiculo particular.

Fijar una tarifa de estacionamiento va mas
alla del cobro por un servicio que cubre los cos-
tos de la inversion, operacién y mantenimiento.
La implementacién de una tarifa debe ser vis-
ta como un instrumento para gestionar la mo-
vilidad y disminuir las externalidades y costos
sociales. Ademas de reducir la congestion, la ta-
rifa permite generar recursos para fortalecer el
transporte publico o invertir en infraestructura
para unos modos activos que mejoren la movili-
dad de los habitantes.

(O]

1

I
©

Reflexion



Revista Ciudades, Estados y Politica. Vol. 9(3), 2022, pp. 139-155

« eui3ed 31uaIn3|s €] US ENUIIUOD

*$010J0NPUOD
sof op apred 1od ugroeydose opuerousd
‘[NqUIBIST 9P SOJUSIWBUOIOR)SD
SO[ 9P UQIOBNSIUTWIPE B[ U

‘souojead K
SO[NOTYAA 9P UQIOR[NOIIO B e1ed ooedsa
sew ruad eied [ri3ojur v13ajenss eun

opry pue
e A opry pue oyig ‘somne vied eia op

“BIA 9P BIaN] K BIA
U9 OJUSTWEUOIIRISD

‘sajueIqRy

~BUOIOR)SI 3P BJJO B[ 9P OJUSIWIIAIO
[0 TeIruI] [B 0JIX9 OAN) SOJUSTWRU
-019®)Sd 9p UQIOR[aSU0d ap A9 BT

se[S1s sns 1od “yy)) ordwig aary op

K97 ©T 9p oyusrwrdwno us dyuLIqUIL
OIPoW [E SAJUBUIWIEIUOD 3P SAUOISIWD AP
ugror[n3al [ any ugroeAnow erowid e

SO 9p BPEII

uey onb soyuaINSIS SOUE SO U SEPIpau
se110 opejuawa[dul Uey SAPLpNId SeIST

soAanu 9p
OJuBIE[IFU0)

“SAWuENqey 000 00L
£000009 2nu>
puepiog £ uojsog

embiny, - [nquue)s
oAneoyudis osar3oid un opuaroey Ieajueld B PEPNIO ] B QAJ][ ‘TRUOIOR)SY §00T BI9NJ A BIA US OJUSIWIRUOIOR)SI [9P [01UO0D [op uonsas £ op souof[Iw G| HDIAL - [NqUITISH
2180 Y VJS] anb eid ojuony exed eorjqnd e1a ef op uooednoo ey £ [0 eOIEqE [NqUUIE)ST P BIOUSLIAAXD B ugroe[nIoy
B[ “0JUB)SQO ON "SOPEI[NSOX 1A op €100y 0onbied op zoseoso e
U0D SBIJID UOIRIUOIUD IS ON
‘opini [2 10d uoIoBUIIRIUOD
A SOUOISIWA Se| I1oNpal ‘pepnio e[ op
“BOIISNOR UQIORUIWIBIUOD AP UYL - : § ‘opezLIojouw ou dodsuen .
R onuod [e uesaisur anb sojne op orownu pepnio
-onpal eun £ pepnId e[ 9p 0NUD 9 Ud : ‘ K oo11qnd ayiodsuer [ap ugrorysaxd ey i
N . ueI§ [0 JIONPAI B SOPRUIEIUD URqT . . . ®[ 9P ONUD [d Ud .
SO[NOIYOA SOUSW OGN 'S0 AP SI[el} . 1007 O 0JULIEIOOW ‘[RIA UQIORZI[RUIS UQ sajueNqey 000 041 eLSUNH- S99
¢ S0ANR[QO SNS QIUAIMTISUOD 10 095U : i A OJUSTWIBUOIOR)SD : :
-U0D SEOIE SB| UD QJUIWIBANLIYIUTIS SepIpaul senjo op epeuedwooe 0AMSo
] Jod oruowLed 0wod sOpeoyHUAPL op uordRIIWIT
uoieiofow BPIA 9P SAUOIJIPUOD SB] g N N ° SOJUIIWIBUOIORISI p U 191 ] N T
: : - sonts sof op ugroeAtasaid ef Jerofouwr any ; : :
pepnio 1so ap uoroeanow [edourid e
‘opezLiojowr ou A 0o1jqnd aj1odsuen
ered einjonnsoRIuI UL UQIsIOAUI erjduwe
-oorjqnd anodsuen BUN OpezI[eal ey A SO[NOIYA SO op
. *PEPNID B] 9P 01U : *SOJUSTWIBUOIIR)SD
[0 ud souensn op afeyuoiod o adeosa op ewo)sIs [9p vIS0]0U?) B[
X [0 U9 a11e [op pepIfes ns 1eiofow ered . op sowruyw £ . soprun
0IUDWAIOUT O "OANBOYIUTIS OpIS BY 1661 uo serofow opelodioour e sojoadse sajueIIqey 000 0S9
. R} i’ . BJUI)AS SOUE SO U SI[QIUS0s seantjod o . sowrxpu sado) e SOpeISH - pue[og
seonijod £ seweiSoid sewap sof uod SO[ SOPO] Ud PEPNId NS AP PRPI[IAOW
. 9P O[[OLIESAP [d QZUSWIOD PUB[LIOJ SOUOIOBIUSWIRSY
oyun[ ‘eprpaw ©1sd op ojoedu [ e[ Teiofow ered seIOpeAOUUI SEPIPIW
9p A OUBQIN OJUSTWRUSPIO AP O[opOU
0woo sepeodp 10d OPIAISS LY PUB[LO]
'SapepnId SB Ud
‘ofeqen Je sofera ered PEPI[TAOW P BLIDJOAIQOS B[ 9P SOAIESU ‘sajueqRy oo
ouodsuel) op SOPOwW SOX0 Op UQIILZI] sojoedul SO1J0 JBUAIJ 9P [0 QWINS A “UQIORUIIEIUOD K op souo[[Iuw § 9p sewr *HOA
A e ¥ o *SOJUSTWRUOIOR]ISD : . eAdnN £ puepog
-1 B[ B OANUDOUI 9 Ud £ OjudIu 0A1}2[qO 9189 © “ue)sqo ON “(s9[Sur ud BIUA)OS uonsaSuod ey op sewoajqoid sof e opejiode N QUOI) YIOL BAONN

‘uojsogy) soprun
SOpE)SH Ud SopepnIo
seno £ uoysog

U R uonxayey
Ll

sopeynsay 0ApdlqO E.:EMMNM.MEE_ sepIpow se.nQ avuh__“w_ﬁwmmi_ awmw..wﬁ__“mﬁ pepni)
SOlulTWeuoIde1ss ap Gowumwm u? mm_uﬁoto&xw 9p uswnsay ‘[ e[qelr




Aida Esperanza Hurtado Cortés

U = uoxayey
Ll

‘(zz0Y) eidoid uoideloqe)s :23uang

(@O awdojordg pajuaLi)
Jisuel] ) aiodsuel] [e opeIuSLI)
ofjoiresa( [op soidrounid sof ofeq

"PEpNID B] 9p
sojediounid seia sej op ugroerjduwe e £ snqojne exed seals

‘oze[d o3re| £ ouerpaw [0 ud (soue sox -N[OX SBIA SBU 9P UQIDINISUOD B[ ‘0xjdw [op ugroerjduwe *SOJUDIIBUOIIEISD
: 09139)e1)SH J0)93II(] UB[J UN 9p b o o . . : ‘sajue)Iqey Op
UBIOA 95 0]0s 1030211p ue[d [0 ud sepro s - 10d eSoxroxd Op SEPIPaW SB[ OIPNISd AP OSkJ Ud UR)SH “B[NOLIEW B[ ungos 9p sowurw $osIn : [ise1g -o[neq oes
A : N UOQIDBINJONIIS B[ OP OPE)NSAI onf - : : ; N s = sauo[Iu ¢ | :
-3]qBISd SEPIPAW Sk| 9P SOPLI[NSAI SO . uod) $107 SO[NOIYAA 3P O1ZIPOL, [ A BIA UD OJUSIWIEBUOIIR)SD [P -bax ap uororuTIITg
. auodxoa as anb eprpaw e ‘O)ue)sqo . e - - . EE
X § uoQIoB[NSaI £ SAUOIIILNSAT OWOD “0jIsuel) dp sewa[qoid soj
ON "PEPNID 1Sd 9p UONSITU0D . :
o nmuruwsip exed sepipaw seunsye sepejdope oprs uey ex
op sewo[qoid sof S01AqO U0S
“ojuaTI
-euo1oe)sa [ ered seyde ou searp
op alodsap [0 owoo Ise ‘[euojead 3 .
*SOpE)[NSax OUWO0O JB[NOIYIA PEPI[IAOUI B[ OJUE) opezHoow FiA ue *SoJuB}IqRY Op BIqUIO|
. o 6661 ou apodsuen [2 us £ 0o1jqnd a)10dsuer) ud UQISIdAUT OJURIWEUOIIE)SS [P S .
Op UQIOBULIOJUT UOD BJUAND IS ON JIOAJOADP OLIES2IIU BIO APUOP UD A S i : : . SoUO[[IW 67 -0D)-UI[[OPIAl
o : ;. [ 10d opeziojoeIed ey as anb pepnio eun s UI[[OPIN 01q02 A ugrorNSay : ’
OJUSIWRUOIORISI dP 0JOIPJUOI JoAe : : '
BIISTXd opuop saresn| sounJ[e ud
ope[[oLIesap opls ey 0199K01d [
*OJUSIWEBUOIOB)S O ‘sojuaruredinba
eponbsnq op odwoan |2 ugrquie) ofnpar ‘soeuojead £ ered sojusrweuoror)so op sodno op sowrxew sadoy op BIA U souENqE
9G "UQIOBIOI NS ‘OO ISk ‘BPUBLIOP UL soorjqnd soroedso op uoroeradnoor uoroe[ngar e ‘Qpuowoiuaroal ‘A seoed 10d ugroenoio OIUSILELOIOEISS 1o 5 Mucwﬁmu (091N op
-IXBUW 9P SBIOY U 9,()¢ [ [B ISed ﬂn_.ﬂmo: | K OJUAIWBUOIJL]ISI [P [0U0D L00z B[ B UQIDJLISAT P SepIpawt Oﬁvxu_‘_u—\:o_n——\:_ uey 8§ OM O.o £ F_OA_O-M _.—WW P P o mw: 1&@5_UV|OUEN_O&
anb ‘BIA UD 0JUSTWEUOIORISI OP OIpAW 12 so eweiSoxd [op pepijeuy e ‘uonsaguoo ap sewaqod sayueiodwr uoo eyuono anb 4 OreINEY 8P SEN
-o1d ugrordnoo ef opeziumdo ey oS uQISaI B 9P S2QIN SOPUBIS SB[ AP BUN S OIIXIIA P PepNI)
‘BPUBLLIAP B[ 9P UONSOT op
ejuswa[dwn seprpaw SEpIpaW SeNO seyonw d1ud ‘seidwi] serdojousa) e sopnor
pey 1L SEpIP *SOJUAPISAI eIed 0JUSIWIBUOIORISD pIp 10 SeY . iy Hduit] serool 1 v sopmorg
se] & o)ualj souepepnio sof op aired 1od TeZUEIES A 0OLIOISIY OO [> -9A 9P UQISIAAUOD ‘Opnaedwod onaryeA [ap ugroowod ‘pepnid
dueptoduwt uoroe)dase eun uod ‘0nud R HOWH ! ‘ofeqenafa) ap sewreoxd uod BJUANO ‘PEpNId B[ 9p ONUD B 9P 01U 2 UD ‘sajue)Iqey
S 1080101d “sofera op uorodene Jo e ("xo1de) 9007 . : . eIe)]- eIUO[OY]
[ OLIBIP 052098 [op BATIEOYIUSIS op sonis mE.:u oacm»::w:ojﬁmo [ SO[NDIYAA SO & 0S309E 3P [01JU0D op sewanbsa sual], OJUAIWEBUOIOB)SD 00008€ : :
UQIDONPAI BUN UOILHSOLUI - o . T *(191q U1 o1ud 0) sepneduwiod sejo[oIdIq AP BWAISIS “OPI op uoror WY
Q1oonp Hsouw [102-9002 ap sopowad sofire] S0 Je[ou0s) (101q ur onuv, 2) phi 19]0101q 9P BUIAISIS “OPIY P uQIOBIIWI]
opouiad [0 uo sopeISo[ Sope)nsal SO - pue o1 sewd)sis ‘0o1[qnd ojrodsuen op BW)SIS [ UOIXD
-U0J U0D dPTY PUB Ik SAUOIOR[RISUI UOD BIUIND BIUO[OY
*00UEI} [Op BIPOW PE
YB [op eipout p “JIAQUIOINE [9P [BUOIORI SBUL
-PIOO[9A B] IRJUIWNE B OPINQLIJUOD URY c : %
: . B “a11e [9p pepIed e Jetofour osn un eozaloAej onb £ seuosiod se[ op ‘opo) 21qos ‘outs
SBPIPAUW SBISI “OWSIWISY “PRPNId B] 9p : : . - “BIA UD OJUSIWERU .
eired ayiodsuen ap soAneuId) e SO[NOIYAA SO 3P 0]0S Ou sojudIeZe[dsap So| donueIed sojuejIqey euedsy
onuad [e 1eSa]| ered SOANBUId)[E SOpOW N $00T o . : -010B]S2 [9p UoNsas :
sopour op 08N [ Jejudoy £ pepnio anb “0[qIuosos £ epeiqi[inba sew peprjiAow eun € 1pus} 000009 | -BUO[dOIREY
uezijnn anb seuosiod op orownu [o . . : . ; e 3 K ugroendoy
. ] 9P 01UD [d Ud 03U} [d IIONPIY :0Anp2[qo owstur un eroey uejunde seoL109) A so[e3o[ saseq :
U 0JUSWAIAUI [0 K 0JEI) [d US UQID X
i Se[ SEPO], "PEPI[IAOUI P OPI[OS O[2POUI UN JUAN) BUO[OIRG
-ONpaI BUN UBIOUSPIAD SOPENSAI SO
SOpe)Nsd, 0Aa[ 3p o SEPIPIW SE.I EREIN Iy EDEIIO T epny,
PeINSIY B2lqo p oy PIP 10 epIPOII uonEIqog pepni)




(O]

[o=)
ul
[\¥]

Reflexion

Revista Ciudades, Estados y Politica. Vol. 9(3), 2022, pp. 139-155

Desde el punto de vista institucional, es
muy comun encontrar responsabilidades frag-
mentadas y una gran cantidad de normas rela-
cionadas con el estacionamiento en distintas
entidades, que en ocasiones se contradicen. En
este caso, Bogota es la ciudad con mas normas
en la region, seguida de Medellin, teniendo en
cuenta doce ciudades analizadas (BID, 2013).
Este es un buen indicador del nivel de burocra-
cia asociado al tema, lo que, claramente, genera
dificultades para avanzar en la definicién de una
politica de estacionamientos.

Reflexiones y conclusiones

Las ciudades en paises desarrollados, como las
norteamericanas, con altas tasas de motorizacion
y un elevado uso del vehiculo particular
llevan décadas implementando medidas de
administracion de estacionamientos. Tales
ciudades cuentan con una amplia experiencia
en los resultados, en los que se resaltan cambios
positivos frente a los problemas de congestion,
de calidad del medio ambiente y de calidad de
vida. No significa que el vehiculo particular
se haya dejado de usar, pero se ha enviado
el mensaje de que su uso tiene un costo y
una implicacién social y, poco a poco, se han
cambiado los habitos de los ciudadanos y su
aceptabilidad.

Las estrategias implementadas en ciuda-
des europeas son mas integrales y le permiten
al usuario del vehiculo particular tener dife-
rentes opciones de viaje y la informacion sufi-
ciente para la toma de decisiones al momento
de realizarlo.

En América Latina y el Caribe, el estado del
arte evidencia que se han aplicado medidas con
buenas intenciones, pero a las que les falta la
madurez y consistencia que han tenido los pai-
ses desarrollados para cumplir los objetivos de
la gestion de la demanda. La planeacion de los
espacios de estacionamiento adn se centra en

como hacerlo mas barato y conveniente, bajo la
premisa de que el estacionamiento gratuito es
un derecho. De esta manera, las ciudades de la
region regulan la dotacion de estacionamiento,
a partir de la evaluacion de las necesidades ope-
racionales de la demanda.

Lamentablemente, este tipo de soluciones,
centradas en el vehiculo, perjudican otros as-
pectos de la movilidad, como el uso y sosteni-
bilidad del transporte ptblico, la proteccion y
prioridad al peatén y el ciclousuario; asi como
costos no tan evaluados en nuestro medio, pero
que tienen fuertes impactos en la economia de
una ciudad: consumo de energia, contaminaciéon
ambiental, accidentes de trafico, entre otros.

Los planeadores, la administracion publica
y los politicos de la region deberian preguntar-
se hasta qué punto los beneficios de ampliar
la oferta de estacionamiento compensan sus
impactos negativos y si habra suficiente capa-
cidad vial frente al incremento en el nimero
de cupos de estacionamiento.

Si bien es necesario continuar, de cierta
manera, respondiendo a la situacion con ofer-
ta de transporte, es preciso actuar también so-
bre la demanda.

En las ciudades de América Latina y el
Caribe, una de las mayores dificultades de la
implementacién de medidas de gestion de la
demanda —a través de la regulacion o tarifi-
cacion de los estacionamientos— es su costo
politico. Este ha sido un motivo por el cual
muchos de los gobernantes de la region temen
dar ese primer paso.

La implementacién de cualquiera de las
estrategias revisadas es un desafio para el po-
der publico, teniendo en cuenta que rompen
con un patrén de desarrollo urbano consolida-
do alo largo de las tltimas décadas.

Las tasas de motorizacion en la region aun
tienen valores muy distantes comparados con
los paises desarrollados’, por lo que todavia
hay tiempo para actuar. La politica, las es-
trategias y medidas a tomar deben enfocarse

1 Estados Unidos tiene una tasa de motorizacién cercana a los 800 vehiculos por 1000 habitantes, seguido por
Australia e Italia. Los valores para América Latina estan por debajo de los 300 vehiculos/1000 habitantes, siendo
Argentina, México, Brasil, Uruguay y Chile los paises con mayores tasas de motorizacion (De Miguel, 2015)



en gestionar la demanda y no en continuar
aumentando indefinidamente la oferta de in-
fraestructura (vias o estacionamientos). Es im-
prescindible reorientar la politica para evitar
problemas mayores de congestiéon, demanda
inducida, gastos energéticos y externalidades
negativas, pues de no hacerlo “se tendran que
asumir costos sociales y monetarios mucho
mas altos y mayores dificultades para cambiar
en el mediano plazo” (BID, 2013).

Considerando que las ciudades de América
Latina y el Caribe tienen recursos limitados para
cubrir todas las necesidades sociales, es conve-
niente mejorar la gestiéon del estacionamiento
en via, antes que implementar una expansion de
la oferta, cuando se presenta una aparente es-
casez de estacionamientos. La oferta de nuevos
espacios fuera de via siempre debe considerarse
como una ultima opcion.

Las ciudades deben incorporar politicas de
estacionamientos dentro de los planes de trans-
porte y de planeacion urbana. Este aspecto es
necesario, principalmente, porque los recursos
econémicos deben dirigirse al cumplimiento
de planes y estrategias formuladas a corto, me-
diano y largo plazo dentro de un plan integrado
de la ciudad. Solo de esta manera se obtienen
recursos y esfuerzos para mejorar el sistema
de estacionamiento de una ciudad. La preo-
cupacion mundial por disminuir las emisiones
contaminantes y cumplir con los estandares de
calidad de aire es un motivo més para incluir
legislaciones en relacién con la gestion de esta-
cionamiento dentro de los programas y planes
de mejora del medio ambiente.

Liberar el espacio en via de estacionamiento
favorece su uso para otras necesidades de la ciu-
dad (como bicicletas publicas, ciclorrutas, am-
pliar las aceras peatonales, entre otros). Nadie
quiere perder su espacio de estacionamiento en
via proximo a su destino, pero muchas comu-
nidades prefieren ocupar el espacio con otros
usos mas sociales.

La recomendacion que puede resultar mas
compleja de implementar en América Latina y el
Caribe es, justamente, eliminar los requerimien-
tos de estacionamientos minimos e incentivar

Aida Esperanza Hurtado Cortés

a los desarrolladores a compartir sus estaciona-
mientos. No se trata solo de modificar una tabla,
es necesario, ademas, transformar el esquema
de planeacion urbana y de ordenamiento del
territorio de la ciudad; lo que implica, también,
un importante cambio de mentalidad en los to-
madores de decision, asi como, en los técnicos
que verifican y aprueban la implementacion de
nuevos desarrollos urbanisticos, comerciales e
institucionales.

Conviene también la creaciéon de una auto-
ridad de estacionamiento con bases juridicas
solidas, con plena autonomia y liderazgo, cu-
yos objetivos clave de la gestion del estacio-
namiento permanezcan como fundamentales.
Es importante mejorar la capacidad técnica de
las ciudades en estos temas para implementar
y modernizar las politicas de gestion de la de-
manda, asi como capacitar a los tomadores de
decisiones y a los funcionarios.

Por dltimo, las decisiones sobre la gestion
de estacionamientos no deben estar basadas en
primeras impresiones, ni tampoco dejarse llevar
por presiones politico-sociales. Por el contra-
rio, estas deben contar con el debido respaldo
técnico y con informacion soélida para sustentar
mejor los debates sobre el estacionamiento y
guiar las decisiones sobre su gestion.

Una adecuada gestion de estacionamientos,
ademas de generar recursos econdmicos para
solventar inversiones en transporte publico y
modos alternativos, contribuye a mejorar tan-
to la movilidad como el disfrute del espacio
publico, dado que los espacios que utilizan los
vehiculos en las vias pueden convertirse en ca-
rriles de SOLO BUS, bicicarriles, andenes mas
amplios, centros comerciales a cielo abierto,
entre otros usos mas sostenibles con el medio
ambiente y mas seguros.
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