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{BIENVENIDOS A EL PROFESIONAL EN
ESTACIONAMIENTO, LATINOAMERICA!

ienvenidos ala edicion inaugural de El Profesional en Estacionamiento,

Latinoamérica. La version en espaiiol de la publicacion periddica

mensual de International Parking Institute de la industria, El
Profesional en Estacionamiento, es su recurso para enterarse de primera
mano como otros hacen un mejor manejo de las necesidades y requisitos
de laindustria del estacionamiento. También los invito a que considere
contribuir con articulos o noticias a El Profesional en Estacionamiento,
Latinoamérica, para que otros aprendan de sus experiencias; envie un
correo electronico a Kim Fernandez a fernandez@parking.org.

Por més de 50 afios, se ha conocido globalmente a IPI como el grupo comercial que
reconoce las mejores précticas en la gestion y operaciones responsables del estacionamiento,
servicio al cliente, desarrollo profesional y seguridad.

Las nuevas tecnologias emergentes relacionadas con el estacionamiento son componentes
clave para impulsar el desarrollo econdmico de ciudades de todo el mundo. La aparicién de
los “contadores inteligentes”, los sensores inalambricos, la informacién de estacionamiento
disponible basada en la web y los sistemas de reserva en linea son solamente algunos ejemplos
de las nuevas tecnologias que nos ayudan a utilizar mejor los recursos de estacionamiento.
Con tanto cambio en nuestro sector, écc')rno nos mantenemos informados y aprendemos
cdmo los demas se benefician de nuevas técnicas de gestion, disefio de estacionamiento
y otras innovaciones? El Profesional en Estacionamiento, Latinoamérica, cumplird con
este importante rol.

Estd en marcha una revolucion en la industria del estacionamiento. Los invito a leer
sobre este cambio positivo y como afecta a sus empresas, a sus clientes y a sus resultados
economicos.

Shawn Conrad, CAE
Director Ejecutivo, CEO
International Parking Institute
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uchas industrias, tal vez la mayoria, emiten gases de efecto invernadero a la

atmosfera directa e indirectamente y son en parte responsables del cambio

climatico; el sector del estacionamiento no es una excepcion. Como casi todas
las empresas, City Parking de Bogota, Colombia, consume energia, combustibles fosiles y
agua, y genera desperdicios en sus operaciones diarias, lo que produce diéxido de carbono
(CO,) que, segun los expertos, contribuye al calentamiento global. La gran diferencia entre
otras compaiiias y City Parking es que esta exitosa organizacion, que cuenta con 66 playas
de estacionamiento, decidi6 enfrentar su responsabilidad ambiental de una manera muy
concreta: protegiendo 6 hectareas de bosque nativo en Puerto Gaitan, Meta, Colombia.

Por Federico Lopez

arholes

La superficie de Colombia es casi dos veces el tamafio
de Francia, y la mitad de sus 114 millones de hectareas esta
cubierta por bosques nativos. Eso suena maravilloso hasta
que uno descubre que cada afio son arrasadas 324.000
hectéreas de bosques nativos: casi el tamafio de Italia. Sin
embargo, Colombia tiene un gran potencial forestal, casi
17 millones de hectdreas son aptas para reforestacion y
actualmente solamente se utiliza un pequefio porcentaje
de esa drea.

Bogot4, Colombia, tiene 8 millones de habitantes y
casi 3000 playas de estacionamiento. Dos mil playas de
estacionamiento han sido registradas oficialmente, y las
otras 1000 son informales. Hay baja concentracién de
propiedad en estos lotes y estructuras: el lider del merca-
do tiene 130 playas y el segundo (City Parking) tiene 66.

Las playas de estacionamiento estan altamente regu-
ladas, por lo cual los precios y los métodos de carga son
definidos por el gobierno. Como industria, la del estacio-
namiento (junto con la mayoria de los negocios del pais)

City Parking
de Colombia
compensa
su huella de
carbono a
través de un
programa
innovador
de adopcion
forestal.

no se caracteriza por ser precisamente ecoldgica, lo que
hace de esta historia algo notable e importante.

Inspiracion
Eduardo Bayén, CEO de City Parking, siempre tuvo la
intencién de apoyar la ecologia en su empresa, pero no
encontrd demasiadas opciones parallevarlo a cabo. Como
persona comprometida con el medio ambiente, hace tiempo
usaba su bicicleta plegable para ir a trabajar en el sistema
de 368 km de bicisendas de Bogotd, cuando se cruzd con
un viejo amigo. Su amigo le cont6 sobre dos formas en las
que las empresas calculaban y compensaban sus huellas de
carbono plantando arboles. Bayon decidié inmediatamente
que su compafiia se uniria al programa de reforestacién
y comenzo6 a insistir para convertir a City Parking en una
empresa sin emisiones de carbono y responsable con el
medio ambiente.

City Parking ya ha desarrollado algunas iniciativas
ecoldgicas y sociales en Colombia; es la inica empresa

DICIEMBRE DE 2015 | INTERNATIONAL PARKING INSTITUTE 7
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de estacionamiento del pais en ofrecer estacionamiento gratis para
bicicletas. La compaiiia también apoya a varias organizaciones
benéficas locales, y convertirse en la lider ecoldgica de su industria
era un objetivo realista para ellos.

Hacerlo realidad

El primer paso para calcular cualquier huella de carbono es decidir
qué metodologia utilizar. City Parking decidié utilizar la norma
internacional ISO 14064-1 como base de referencia (ver recuadro).
Esta metodologia fue adaptada y desarrollada para calcular emisiones
directas e indirectas asociadas con una empresa de estacionamiento.

El segundo paso es definir el alcance del proyecto. City Parking
decidié incluir todas sus playas de estacionamiento y oficinas centrales
en el esfuerzo, y calcular sus emisiones sobre una base anual.

El tercer paso es reunir informacion. City Parking entregd todas
sus facturas de servicios publicos como por ejemplo consumo de
energia (kw), combustibles fésiles utilizados (galones), consumo
de agua (galones), generacién de residuos (kg) y reciclaje (kg) a su
socio CO2CERO para que se analizaran.

Con esta informacién y las equivalencias de las emisiones de
gases de efecto invernadero (GEI) indicadas mediante la tecnologia
seleccionada, es posible calcular la cantidad de CO, generada en
un afio. Hay seis tipos diferentes de GEI, pero el resultado se da
siempre en el mas comun: CO,. Por eso launidad utilizada es tCO,e
(toneladas de CO, equivalente). La huella de carbono anual de City
Parking se calcul6 cuidadosamente y el resultado fue 518 tCO,e.

Algunas compaiiias ecoldgicamente responsables calculan su
huella de carbono para tomar medidas para minimizarla y que no

8 INTERNATIONAL PARKING INSTITUTE | DICIEMBRE DE 2015

ISO 14064

La Organizacién Internacional de Normalizacion (ISO)
publicé ISO 14064 como parte de una serie de estandares
internacionales para la gestion ambiental en 2006 y 2007.
ISO 14064-1 perfila especificamente las herramien-
tas para que los gobiernos, regiones y negocios midan,
cuantifiquen y reduzcan las emisiones de gases de efecto
invernadero. Incluye requisitos para informar, verificar,
disenar y gestionar las existencias de gases de efecto
invernadero, y proporciona orientacién a nivel de proyecto
para reducir, informar y cuantificar las medidas tomadas
para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.
Adicionalmente, describe los requisitos para los proyectos
disefados para reducir o eliminar las emisiones de gases
de efecto invernadero, junto con los pasos a seguir para
administrar la calidad de la informacion.
Los estandares pueden adquirirse en iso.org.

siga aumentando. City Parking dio un paso mas para completar el
ciclo con la busqueda de una forma de compensar lo que no puede
reducirse. Nuevamente se asociaron con CO2CERO, que posee 2000
hectdreas de tierras y cuenta con socios que poseen 8900 hectareas
adicionales de tierras aptas para la forestacién en Puerto Gaitan,
Meta, Colombia. La mayor parte de estas tierras eran usadas por
grupos paramilitares y guerrilleros para cultivos ilegales hace unos
10 afios. Ahora es un territorio seguro gracias a la compania petrolera
canadiense Pacific Rubiales, que ha forzado a los gobernantes a
incrementar drasticamente la presencia militar en el area.

El objetivo del proyecto es plantar 99 hectareas por afio hasta
alcanzar 999 hectéreas, para que en el afio 2021 puedan comenzar
a cosechar 99 hectéreas por afio de una manera ciclica. El proyecto
aspira a convertirse en el quinto mayor proyecto forestal de Colombia.

EI50 % de estas tierras se usaran para reforestacion comercial, y
el otro 50 % para proteger y ampliar los bosques nativos. El proyecto
producird aproximadamente 200.000 metros ctibicos de madera dura,
capturard 200.000 toneladas de CO, y generara aproximadamente
500 trabajos rurales legales en los préximos 10 afios.




Compensacion

Para este paso final, uno necesita saber cuanto CO,
es capturado por un arbol especifico. No todos los
arboles capturan la misma cantidad de CO,, el valor
varia enormemente dependiendo de las especies y del
lugar exacto donde se planté el drbol. Noventa y nueve
hectéreas de Acacia mangium (la especie maderable
que estamos plantando actualmente), por ejemplo,
capturan unas 200 tCO,e en 10 afios en una granja en
Puerto Gaitan, Colombia. La misma especie y extension
no capturaria la misma cantidad de CO, en Bogotd. De
la misma forma, un pino no captura tanto CO, como
un eucalipto, y asi sucesivamente.

Al saber cudnto gas emite City Parking (518 tCO,e) y
cuanto CO, absorbe un arbol nativo, fue posible calcular
cuantos arboles se necesitaban para mitigar tal impacto.

City Parking elige compensar su huella de carbono
mediante la proteccién de los bosques nativos. Esto
significa que pagan dinero para mantener un area
determinada de un bosque nativo tal cual esta. Esa drea
no puede ser utilizada para la agricultura, el ganado,
carreteras, construccion o cualquier actividad que pueda
alterar el ecosistema, y ha de protegerse de intervenciones
humanas tales como el fuego, la caza, la pesca, etc.

Existen aproximadamente 3000 arboles nativos en
las 2 hectéreas adoptadas por City Parking. Regulan los
recursos hidricos, proporcionan un hogar a la fauna,
aumentan la biodiversidad del darea y capturaran la
cantidad equivalente de CO, emitida por City Parking

parking.org/tpp

en un afio (518 tCO,e). Con esa eleccidn, City Parking se
convirti6 en la primera compaiiia de estacionamiento
en Colombia (y quizas en el mundo) en compensar de
esta manera su huella de carbono.

Beneficios

A través de su programa de compensacion forestal, City
Parking genera efectos positivos tanto en el medioambiente
como en la comunidad. Claramente, esos efectos son sus
principales motivaciones para el programa. Dicho esto,
la compaiiia ademads recibe numerosos beneficios que
impulsan sus negocios:

e Exenciones fiscales. Las leyes tributarias colombianas
permiten una deduccion de impuestos del 20 % a todas las
inversiones relacionadas con la reforestacion.

@ Cobertura de los medios. Las organizaciones locales e
internacionales han mostrado lo que hace City Parking,
lo cual ayuda a difundir sus actividades comerciales y sus
instalaciones.

o Imagen. La compaiiia se transforma poco a poco en un
lider ecoldgico en su sector.

e Marketing. La compaifiia y sus instalaciones apelan aun
creciente segmento de clientes con conciencia ambiental
al compartir el mensaje a través de las redes sociales, de su
sitio web y de comunicaciones corporativas. Han llegado
a tener una comunidad de 4000 miembros en Facebook,
Twitter y Linkedin; toda esa gente puede estar motivada a
usar las instalaciones de City Parking simplemente porque
la compafiia planta arboles. (P}

F

FEDERICO LOPEZ es

duefo de CO2CERO.

Se le puede contactar

en federico.lopez@
c02cero.co. 0
57.313.817.0330.
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El planificador urbano y autor Jeff Speck habla sobre el rol del
estacionamiento en la creacion de ciudades amigables para el peaton.

eff Speck, miembro de AICP, CNU-A, Leed AP, Honorario de ASLA, no empezd escribiendo sobre
estacionamiento. Reconocido planificador urbano y arquitecto, su primer libro, Suburban Nation:
The Rise of Sprawl and the Decline of the American Dream, repasa las razones de la expansion urbana

descontrolada.

El estacionamiento no habia estado en el centro de la
escena hasta la publicacion de su nuevo libro, Walk-

able City: How Downtown can Save America, One

Step at a Time, el pasado mes de noviembre. El

libro analiza cémo el transformar las ciudades

en espacios mas amigables para el peaton,

logrando calles completas, y repensado el

transito y el estacionamiento, puede ben-

eficiar a barrios, residentes y comercios.
Recientemente se reunié con El Profesional

en Estacionamiento para hablar sobre ello.

El Profesional en Estacionamiento: ;De donde (0]
le surgié la idea para el libro?

JEFF SPECK: Casi todo lo que he aprendido sobre la gestion

de estacionamiento y politica, lo aprendi del Dr. Don Shoup. Donde
yo agrego mi grano de arena, creo, es en la cuestion de las calles
completas y cdmo el estacionamiento puede ser utilizado para
hacerlas posibles. Los recursos tradicionales no hablan sobre los
roles increibles que tienen el estacionamiento en paralelo y en
angulo con la acera a la hora de hacer lugares mas amigables para
el peaton y mas habitables. Casi nadie comprende la importancia de
labarrera de acero que forma el estacionamiento entre el transito y

parking.org/tpp

laacera, lo que hace de la acera un lugar més confortable.
Este libro es una continuacién del que escribi
con algunos colegas llamado Suburban Nation.

Esencialmente es un nuevo argumento ur-
banistico: nos encantan las ciudades viejas

y los pueblos, y nos encanta hacer ciudades

nuevas que aprovechen las lecciones de esos

lugares, pero odiamos la expansion suburba-

na descontrolada. Y ahora, el desafio no es

tanto lo “suburbano”, sino lo “descontrolado”.

Somos autodependientes. La diferencia entre

los lugares que funcionan y lo que no funcionan

no se evalta sobre la densidad de la poblacion,
sino en qué grado somos dependientes del automdvil
para sobrevivir y cumplir con nuestras necesidades diarias.

;Es el automoévil un medio que nos da libertad, o es una protesis?

EPE: ;Donde encaja el estacionamiento?

JS: Muchos de nosotros los del nuevo urbanismo hemos estado
examinando con mucha méas atencién nuestras comunidades existentes
en vez de crear otras nuevas. Muchos de nuestros clientes son
municipalidades, intendentes o funcionarios municipales o ciudadanos
a los cuales les importan las ciudades. Lo que siempre estd claro o

DICIEMBRE DE 2015 | INTERNATIONAL PARKING INSTITUTE "



tacito en nuestras charlas es que todos queremos calles
con vida. He estado pensando en esto muchos afios:
si la medida de un centro urbano exitoso es la vida de
sus calles, scomo hacemos para que la gente camine?
Particularmente en un pais en el cual todo el mundo
conduce, empecé a pensar ;como podemos, y cdmo hace-
mos, para que la gente elija caminar en vez de conducir?

Y no estoy haciendo un alegato en contra de los au-
tomdviles. Se asume y se acepta que la mayoria de los
norteamericanos continuaran teniendo y conduciendo
automdviles, pero se reconoce que los lugares més exitosos
del pais son los lugares donde los automéviles no son
esenciales. Es en ciudades como Nueva York, Boston,
Chicago, Washington, D.C., San Francisco y lugares mas
pequeiios donde la gente ha adoptado la bicicleta o elige
caminar, como Portland (Oregon), y Minneapolis. Son
realmente dos pufiados de ciudades en total. El problema
es que todos los intelectuales que planifican las ciudades
viven en esas ciudades solamente. Nadie habla del hecho
de que la mayoria de los norteamericanos no viven ahi.
En tipicas ciudades pequefias a medianas, donde vive
la mayoria de la gente, no ha habido mucha discusién
ni se ha hecho mucho progreso.

Hablemos sobre el tipico centro urbano norteamerica-
no. Por un tiempo, cada ciudad norteamericana empezd
a convertirse en algo parecido a Los Angeles. Nuestras
calles, que solian tener de dos o cuatro carriles, pasaron
a tener seis carriles, y el estacionamiento fue borrado
de los bordillos. Lo primero que hacen las ciudades es
convertir los carriles de estacionamiento en carriles de
conduccioén, si no permanentemente, al menos durante
las horas pico. Es muy comun decir, “No estacionar en
este bordillo durante la hora pico”. Pero ese bordillo
es donde un café va a tener su happy hour, y nadie va
a sentarse en esas mesas. El lado que tiene permitido
estacionar en el bordillo estd lleno de clientes, y el lado
con transito solamente tiene mesas vacias, y muy pronto
el bar deja de funcionar. Lo acabo de observar en Fort
Lauderdale. La gente no se sienta sin proteccién a un
metro de automdviles que van a 18 metros por segundo.
No estd en la naturaleza humana.

El estacionamiento en paralelo fue el primer sacri-
ficio alos dioses del trafico fluido. Seria aceptable si no

arruinara ciudades o si funcionase. Pero no funciona.
El argumento fundamental por encima de los otros es
que cuando se intenta combatir los embotellamientos
incrementando la capacidad, lo que pasa es que estamos
quitando el inico impedimento para que la gente maneje
mas, que es el embotellamiento. De modo que la pregunta
no es si vas a tener un embotellamiento, sino cudntos
carriles de embotellamiento vas a tener.

EPE: ;Qué opina de las tarifas de
estacionamiento dinamicas? Parece que las
empresas no estan convencidas de que sea
algo bueno.

JS: Hay tres cosas que los comerciantes tienden a creer y
que no son ciertas: que los arboles de las calles, los tranvias
y el estacionamiento debidamente tarifado dafiaran sus
negocios. La experiencia nos ha demostrado que justo
lo contrario es lo cierto.

El factor clave para que los comerciantes estén de
acuerdo con una mayor tarifa de estacionamiento frente
a sus negocios es tomar la mayoria de los ingresos de
ese precio mas alto e invertirlo en las calles, los drboles,
los frentes de las tiendas y en el ambiente de ese lugar
exacto. Solamente es un precio abusivo si se cobra mas
de lo que necesario para obtener el resultado deseado,
que es un espacio vacio por bloque. Podemos confiar en
que el Sr. Milloneti puede encontrar un espacio cerca
del peletero, y ademas también proporcionar estaciona-
miento barato en un lugar ubicado a una distancia mas
lejana. Como decia Bill Fulton, exalcalde de Ventura,
California, “Si se te permitiera manejar justo hasta
adentro del centro comercial y estacionar frente a una
tienda, puedes apostar a que te cobrarian més por ello”.

EPE:;Entonces cual es la clave para
proporcionar suficiente espacio de
estacionamiento?

JS: He trabajado en ciudades donde se pretendia bajar
los costos del estacionamiento porque habia demasiado
espacio. En Davenport, Towa, creamos lugares gratis. Antes,
los lotes eran gratis y las calles no, y nadie estacionaba
sobre los bordillos. Hicimos que las calles fueran gratis
solamente para tener a los autos como proteccion de las
aceras. Pero la mayoria de las ciudades tienen el problema
opuesto, que es llenar los bordillos.

Ahora vemos estos costosos planes tarifarios de
alta tecnologia para paliar la congestion, como en San
Francisco, que puso sensores en la calle y por lo demas,
muy cuidadosa e inteligentemente, varian el precio
del estacionamiento. Creo que se puede conseguir
90 % de provecho con un céntimo de délar con la simple
implementacién de una tarifa de estacionamiento
adecuada con una variacion limitada. En la mayoria de
los casos, no se trata de hacer un ajuste por una docena
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de circunstancias, sino simplemente sumar
un dolar durante ciertas horas.

EPE: ;Como se puede usar el
estacionamiento de forma mas
efectiva para crear ciudades mas
amigables para el peaton?

J8: La mayor plaga para la transitabilidad en
lamayoria de las ciudades es la gran cantidad
de estacionamientos de propiedad privada que
ocupan las aceras. El problema de esas playas
de estacionamiento es que son privadas y son
rentables. Es dificil convencer a un duefio para
que ponga otra cosa alli a menos que tenga
asegurado un buen flujo de dinero. Y esto vale
también para las playas de estacionamiento
pertenecientes a las ciudades. La ciudad cuen-
ta con esos ingresos. El impulso inteligente
parareducir la cantidad de estacionamientos
fuera de la calle en un centro urbano a veces
significa reducir los ingresos ptblicos. Y eso
puede ser una lucha.

La forma de equilibrar esa ecuacién es co-
brar la cantidad justa por estacionar en la calle.
Si le pones un buen precio a los lugares de
estacionamiento mas populares, los ingresos
netos para la ciudad no deberian empeorar.

EPE: ;Por qué el énfasis en el
estacionamiento en la calle en lugar
de en las playas de estacionamiento
de la ciudad?

J8: El estacionamiento sobre el bordillo es mucho mejor para las
ciudades y pueblos que lo que la gente entiende. Protege la acera.
Deja a la gente directamente sobre la acera, y no en una playa de
estacionamiento detras de un edificio. El estacionamiento en la
calle, en general, no se encuentra frente al destino exacto de la
gente, y entonces esa gente termina convirtiéndose en peatones. Y
terminan encontrandose unos con otros, y eso crea vida en las calles
y cultura ciudadana.

El Centro Nacional de la Calle Principal (National Main Street

Center) dijo hace afios que cada lugar de estacionamiento sobre
la calle que se elimina le cuesta a los duefios de los negocios unos
10.000 USD por afio. La informacion es tan antigua que probable-
mente ya esté cerca de los 20.000 USD por afio. Los expertos en
comercio minorista, como Bob Gibbs, nos diran que cierto tipo de
tiendas no pueden sobrevivir sin el sefiuelo del estacionamiento,
y seran pocos los comercios que no sufran enormemente con la
falta de estacionamiento en sus frentes. También provoca que
los automoviles circulen mas lentamente debido al conflicto de
autos entrando y saliendo, lo que por supuesto mejora las cosas
para el peaton.

La mayoria de las ciudades para las que he trabajado no llegan
areconocer el valor del estacionamiento en la calle.
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NI RTR:E

EPE: Usted habla sobre el valor del
estacionamiento en angulo, marcha
atras, pero no es terriblemente
popular. ;Por qué?

JS: Hay una controversia muy divertida entre
el estacionamiento de frente y el de marcha
atras. Con respecto a ese tema tengo que ad-
mitir que el estacionamiento marcha atras es
claramente mas seguro. El estacionamiento
de frente te obliga a salir marcha atras en un
sistema dindamico, pero entrar marcha atrés
es mas dificil, estas retrocediendo dentro de
un 4rea estrecha en contraste a retroceder en
un 4rea abierta. Si tienes una ciudad donde
la gente ya sabe como estacionar en paralelo,
tienes esperanzas de que aprueben el esta-
cionamiento marcha atras. Pero si no tienes
estacionamiento paralelo en tu ciudad, ni lo
intentes. La gente no serd capaz de hacerlo.

Es otra cosa en la cual pensar: el esta-
cionamiento de frente y las bicicletas no se
mezclan. La experiencia en el mundo real es
que se salvan vidas de ciclistas y las lesiones
bajan cuando las ciudades cambian el esta-
cionamiento de frente por el estacionamiento
marcha atrds. Pero algunas ciudades, como
Cedar Rapids, Towa, estuvieron dispuestas a
probar el estacionamiento marcha atrasy ter-
minaron revirtiéndolo al poco tiempo, porque
los conductores simplemente lo detestaban.
iUn concejal dijo que lo voto a favor simple-
mente “por la diversiéon”! La gente en general quiere estacionar de
frente o en paralelo cuando se trata de estacionar en la calle. Pero
no hay que estacionar de frente donde hay ciclistas.

Lo que hago a menudo es tomar ciudades en las cuales las calles
son demasiado anchas, que tienen més carriles que los que necesitan,
y trato de encontrar maneras de trabajar solamente con un poco
de pintura para corregir el tamafio de esas calles, convertirlas en
calles completas. Y eso a veces significa cambiar el estacionamiento
paralelo por el estacionamiento en angulo y revertir una historia
desafortunada, convertir ese sistema de cuatro carriles en uno de
dos carriles volviendo al estacionamiento en angulo. Esto mejora las
calles para el comercio y para los peatones porque frena levemente
el trafico, de una manera que no afecta los tiempos de conduccién
del trabajo a casay viceversa. Es una situacion en la que todos salen
ganando. (P)

El nuevo libro de Jeff Speck,
Walkable City: How Downtown can Save
America, One Step at aTime,
esta disponible en la tienda de IPl en Amazon.
com. Visitela en parking.org/bookstore.
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Herra_mienta_ls e
estacionamiento

i GComo hacen las comunidades
para implementar las
estrategias de gestion

de estacionamiento?

Por Antoinette Meier, miembro de AICP, Marisa

Mangan, y Brett Wood, miembros de CAPP




gestion del
SANDAG

n ciudades bien equipadas de personal y versadas en todo lo
relativo al estacionamiento, el asunto parece sencillo: evaluar el
problema, aplicar la solucidn y seguir adelante. ;Pero qué pasa con
las comunidades o pueblos que nunca han considerado los beneficios o
los impactos de la gestion de estacionamiento? ;Como inician el proceso?

;Como miden el éxito? ;Es un esfuerzo por unica vez?

Estas preguntas son un desafio para planificadores, politicos y administradores
de todo el pais. Algunas veces, las estrategias para la gestion del estacionamiento son
elegidas al azar, con base en el limitado conocimiento de sus posibles impactos. ;Pero
cudl es labase detras de la seleccidn? ;Y cudl es el verdadero problema a resolver? Esta
infinidad de preguntas es el epicentro de una iniciativa de la Asociacion de Gobiernos
de San Diego (San Diego Association of Governments, SANDAG) para ayudar a sus
jurisdicciones locales y comunidades a resolver los problemas relacionados con el
estacionamiento.

Regional Parking Management Toolbox es una herramienta interactiva que ayuda
alos profesionales de la region a evaluar los problemas del estacionamiento, definir las
posibles soluciones, aplicar estrategias y comunicarse con el publico usuario. A través
del desarrollo de esta herramienta, el personal de SANDAG descubrid que la aplicacién
de estrategias para la gestion del estacionamiento consistia menos en las soluciones
que en el propio proceso de definir, desarrollar e implementar la combinacién exacta
de soluciones. ;Y cudl es el elemento critico para lograr el éxito de las estrategias de
gestion del estacionamiento? Utilizar un proceso impulsado por la comunidad, basado
en los datos y la comunicacion.

El proceso de gestion del estacionamiento

El hallazgo predominante durante el desarrollo de Regional Parking Management Toolbox
fue que la aplicacién de estrategias efectivas y exitosas de gestion del estacionamiento es
un proceso de multiples pasos que requiere del aporte de varios canales. No es tan facil
como sacar un libro de la biblioteca y elegir la estrategia del dia. Y esos pasos, de alguna
manera, son introspectivos: definen quién eres y lo que realmente quieres alcanzar.

A medida que avanzabamos en el proceso, pudimos definirlo en ocho pasos que
comenzaron con el entendimiento basico del programa y terminaron con una entidad
de gestion del estacionamiento completamente funcional. Entonces, sde qué se trata?
Echemos un vistazo.
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Identificar quién eres

El primer paso en el proceso de gestién del estacionamiento

es entender realmente quién eres. Para SANDAG, las

jurisdicciones y entidades varian desde grandes centros
urbanos hasta pequefias comunidades costeras, como generadoras

de eventos y para usos institucionales. Aunque hay ciertas tendencias
superpuestas y problemas en todas estas entidades, cada lugar
plantea desafios unicos para la implementacion, gestion continuada,
y aplicacién. Al definir con precision la tipologia, las posibilidades
de seleccionar con éxito e implementar la solucién adecuada para
la gestién del estacionamiento subirdn dramaticamente.

Entender lo que te dice tu sistema

El segundo paso, y tal vez uno de los dos més importantes,

es entender qué ocurre realmente con tu sistema de

estacionamiento. Este paso estd profundamente arraigado
en larecopilacion de datos y en los andlisis. El proceso de “conocer
los nimeros” de tu sistema te permite diagnosticar con efectividad el
problema real (a diferencia del problema aparente) y aplicar estrategias
de gestion que contrarresten el problema. La recopilacién de datos
y el analisis deben incluir ocupacién del estacionamiento, duracién
del estacionamiento, revision de las notificaciones y tendencias,
y encuestas al usuario. Los resultados comenzaran a indicar la
verdadera naturaleza de los problemas de estacionamiento.

Llegar a la raiz

del verdadero problema

Una vez que se tienen los datos, se puede empezar a

diagnosticar el problema de estacionamiento que afecta a
tu programa. Estos problemas pueden variar desde deficiencias del
estacionamiento hasta mal uso de los activos de estacionamiento, hasta
problemas culturales o de comportamiento. Para Regional Parking
Management Toolbox de SANDAG, definimos estos problemas
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con base en aquellos que generalmente fastidian a sus diferentes
comunidades. Con los resultados de los pasos 1y 2, el usuario de
las herramientas puede comenzar a profundizar en los problemas
especificos y en los desafios sobre la base de los datos reales y las
inquietudes de la comunidad.

Seleccion del enfoque adecuado
Luego de definir el problema, el sistema de herramientas lleva
alos usuarios a elegir una direccién para laimplementacion
de estrategias de gestion del estacionamiento. Las
necesidades, las caracteristicas y los recursos del estacionamiento
pueden variar enormemente entre diferentes comunidades, agencias,
e instituciones. Sin embargo, hay un niimero de estrategias comunes
para la gestion del estacionamiento que, si se implementan

adecuadamente, pueden ser muy beneficiosas para ese
programa de estacionamiento. Estas nueve estrategias son
las siguientes:

Regional Parking Management

Toolbox es una herramienta interactiva
que ayuda a los profesionales de la
region a evaluar los problemas de
estacionamiento, definir las posibles
soluciones, aplicar estrategias

y comunicarse con el piblico

usuario del estacionamiento.



o Equilibrar la competencia entre usuarios

o Aplicacién y regulaciéon

o Gestién de la demanda de estacionamiento

o Gestionar eficazmente el suministro de estacionamiento
e Crear nuevas fuentes de estacionamiento

o Implementar y gestionar estacionamiento de pago

o Gestién de las estrategias de demanda de transporte
e Iniciativas de estacionamiento sustentables

o Estrategias de comunicacién

Aplicar la solucion correcta

Con base en la direccién definida en el paso

anterior, la herramienta comienza a desplegar

soluciones alternativas dentro de cada una de las
nueve estrategias comunes de gestion del estacionamiento.
Se define una matriz alternativa de soluciones para cada
una de las nueve estrategias comunes de gestion del
estacionamiento, con base en los desafios identificados
en el programa. El enfoque de la matriz permite que el
usuario de las herramientas compare una variedad de
soluciones unas con otras, cada una pensada a medida
de los desafios exclusivos de esa comunidad.

Prueba y error

Llegados este punto, la seleccion de estrategias

de gestion ha sido ampliamente tedrica, aunque

basada en los datos especificos de la comunidad.
El sexto paso implica pasar de la teoria ala aplicacion real.
Pero la mayoria de los programas avanzados entienden
que laimplementacién a gran escala de nuevas estrategias
y herramientas no es a menudo la mejor estrategia
para alcanzar el éxito. La mayoria de las comunidades
usan pruebas piloto para entender la efectividad de
las soluciones, dejando en manos de los profesionales
en estacionamiento la evaluacion y el ajuste en la
implementacion de las estrategias para lograr el maximo
nivel de éxito. Los estudios experimentales también

Juntar todas las piezas

El hallazgo predominante del desarrollo de Regional
Parking Management Toolbox de SANDAG es que
la implementacién de las soluciones de gestion del
estacionamiento no es algo sencillo. Una implementacién
eficaz y exitosa requiere un proceso bien pensado, la
participacién de la comunidad y la confianza en los
datos locales. Si bien el proceso es mas engorroso que
seleccionar una estrategia de un menu de soluciones,
la implementacion resultante muchas veces conduce a
cambios mds positivos en el programa.

La herramienta fue desarrollada con el aporte de
numerosos profesionales en estacionamiento de todo el
pais. Cada uno aport6 un enfoque unico y contexto para
suinclusion en el sistema de herramientas, lo que ayudd
a definir una estrategia holistica para la implementacion
de estrategias para la gestion del estacionamiento.
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permiten la participacion de la comunidad, y ayudan al
usuario del estacionamiento a comprender la solucién
y definir la direccién de la completa implementacion.
Luego de finalizado el periodo de pruebay error, una
implementacion a gran escala supone,en general, un
menor reto y es mucho mas efectiva.

Comunicacion efectiva

El séptimo paso en realidad no necesita estar

secuencialmente en orden con los demas. De

hecho, si se espera a este paso, la solucién muy
probablemente ya haya fracasado. La comunicacién
efectiva es el otro “componente mas critico” de la gestion
del estacionamiento. Los programas mds avanzados han
aprendido que involucrar a la comunidad ayuda a definir
elverdadero problema, identificar soluciones aceptables,
y facilitar el proceso de implementacion creando impli-
cacién durante el proceso de desarrollo. Los elementos
de comunicacién incluyen educacién para el programa,
marketing y extension comunitaria.

Definir un programa de

estacionamiento

Un nuevo programa comienza generalmente

con unas pocas estrategias o politicas reunidas
para contrarrestar los problemas de estacionamiento a
medida que afloran. Sin embargo, con el tiempo, estas
estrategias y politicas necesitan dar paso a una mayor
entidad de gestion que comience a poner en marcha
el sistema de estacionamiento para el bien de la comu-
nidad. Este ultimo paso en el sistema de herramientas
ayuda a comunidades y jurisdicciones a aunar esfuerzos,
concentrandose en las consideraciones clave para la
evolucion de un programa de estacionamiento. Estas
incluyen la estructura del programa, consideraciones
relativas al personal, operaciones y tecnologia de gestion
y presupuesto/financiamiento.

Aunque cada profesional proporciond una perspectiva
diferente, el denominador comun se repitié: todo consiste
en la comunidad y los usuarios. Si se definen los elementos
del programa para ellos, habremos definido un programa
exitoso.

Regional Parking Management Toolbox de SANDAG
puede encontrarse en el sitio web de la agencia (sandag.
org). El documento, que esta siendo desarrollado dentro
de un sitio web interactivo para las jurisdicciones
integrantes, esta disponible para su descarga publica.
Si bien el documento se desarrolla especificamente
para las comunidades de San Diego, probablemente
también sea un buen documento de referencia para
las comunidades de todo el pais que luchan contra los
desafios de implementar soluciones para la gestion del
estacionamiento. (P]
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La iniciativa Calles Completas

en Boston busca crear calles
multimodales, ecoldgicas e
inteligentes. La guia incluye
recomendaciones para las opciones
de pavimentacién permeable

tanto para calles como para
estacionamientos.

Por Rachel Yoka, LEED AP BD+C, miembro de CPSM

1 disefio, la ingenieria y la planificacion de las carreteras y del transporte en Estados Unidos tiene,

ala fecha, el foco principal puesto en el vehiculo de un solo ocupante. Estas iniciativas han creado

un sistema que fomenta el movimiento eficiente y seguro de vehiculos en detrimento del transito
masivo y otros métodos alternativos de transporte, especificamente el transporte a pie.

Sin embargo, se esperan importantes cambios en la industria
que pueden alterar la planificacion y la estructura de nuestro
sistema de transportes. Asi como Liderazgo en Disefio Energético
y Ambiental (Leadership in Energy and Environmental Design,
LEED) y los sistemas alternativos de calificacion han cambiado
la forma en la que evaluamos el desempefio y el disefio de los
edificios, los gobiernos locales, los planificadores de comunidades
y los profesionales del transporte estan transformando nuestras
rutas, aceras y las opciones de transito.

Calles Completas
Las Calles Completas proporcionan acceso y desplazamiento
seguro, atractivo y confortable para todos los usuarios, incluidos
peatones, ciclistas, motociclistas y usuarios de transporte publico
de todas las edades y capacidades, a través de un disefio y un
funcionamiento cuidadoso. Las “calles incompletas”, disefiadas
solamente para vehiculos, muy a menudo desalientan a los pea-
tones y a los ciclistas, llevando un transito masivo, haciendo de
estas opciones algo problematico y peligroso.
Las politicas de las Calles Completas varian ampliamente, y

en general incorporan multiples elementos, como por ejemplo:

Carriles de circulacién mas angostos

Aceras

Carriles exclusivos para bicicletas

Cruces peatonales/cruces elevados exclusivos para los peatones

Estacionamiento en calles, complementado con un estaciona-
miento estructurado

Pasarelas que cumplan con los requisitos Ley para norteameri-
canos con discapacidades (American with Disabilities Act, ADA)
Areas de cruce

Carriles para autobuses

Espacios para que los autobuses se incorporen gradualmente
al transito

Medianas y arboles para las calles

Retranqueos mas cortos de las construcciones y desarrollo de
espacios para relleno

Lineas visuales tanto para automéviles como para peatones
Fachadas de edificios mas atractivas hacia la calle

Medidas adicionales de reduccidn del trafico

Métodos adicionales para incrementar la transitabilidad a pie

Oregon encabezd esta tendencia en 1971, promulgando
la primera politica estatal de Calles Completas del pais. Esta
politica requeria que las rutas nuevas o reconstruidas incluyeran
tanto a ciclistas como a peatones, y que los gobiernos locales
financiaran la infraestructura para los peatones y ciclistas dentro
del derecho de paso publico.

Las politicas de Calles Completas varian en intensidad,
disefo y objetivo. Pueden lograrse a través de érdenes ejecu-
tivas, resoluciones, manuales de disefio, planes exhaustivos y
politicas internas. Las politicas pueden recopilar aportes de
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multiples partes interesadas, y son adoptadas
formalmente por los cargos electos. Existen
varios elementos para una politica ideal de
Calles Completas. La Coalicién Nacional
para Calles Completas (National Complete
Streets Coalition) perfila una lista completa
de elementos que incluye visién; acomodar
a todos los usuarios (de todas las edades y

“Las calzadas de Nueva York de-
ben dar cabida de forma segura
a todos los peatones, motociclis-
tas y ciclistas. La legislacion de
Calles Completas ayudara a las
comunidades de todo el estado a
alcanzar sus objetivos. El diseiio
de Calles Completas reconoce
medidas que haran las calles mas
seguras para los neoyorquinos de
todas las edades y capacidades.”

capacidades) como también a los camiones,
autobuses y automdviles; conectividad vial;
estandares de desempefio e implementacion.

A finales de 2010, existian mds de 200
politicas en multiples niveles de gobierno
en los Estados Unidos. Esta adopcion parece
estar creciendo velozmente y se proyecta
que avance rapidamente. Casi la mitad de los
estados tienen alguna forma de politica de
Calles Completas. Una nueva investigacion
de la Asociacién Norteamericana de
Planificacién (National Complete
Streets Coalition y la American Planning
Association) descubrié que la mayoria de

las politicas mas firmes tendian a ser mds
nuevas e implementadas recientemente. En
muchos casos, los estados proporcionan un
liderazgo valioso, modelando politicas de
Calles Completas que luego son adoptadas
por municipios locales y muy a menudo
emuladas por otras agencias. Asi como los
profesionales en estacionamiento buscan
orientacién y asesoramiento de expertos
entre ellos mismos, las nuevas iniciativas
se construyen sobre politicas existentes y
experiencias para crear Calles Completas.

Una ley federal actual del c6digo de
los Estados Unidos exige que “se deben
considerar instalaciones para el transporte
en bicicletay pasarelas para peatones, donde
sea apropiado, en conjuncién con todas las
nuevas construcciones y reconstrucciones
de la infraestructura de transporte, excepto
donde la presencia de ciclistas y peatones
no esté permitida”. A principios de 2010, el
secretario del Departamento de Transporte
de los Estados Unidos, Ray LaHood, public6
una declaracién politica actualizada sobre
regulaciones y recomendaciones para
los ciclistas y peatones. Esta declaracion
demuestra el apoyo del gobierno federal a las
redes de transporte plenamente integradas
y alienta a los estados y gobiernos locales
a comprometerse en brindarles un lugar
a los ciclistas y peatones en el sistema de
transporte. Alienta a agencias y comunidades
a superar los estdndares y requerimientos
minimos de disefio.

Ma3s alla de las iniciativas federales, es-
tatales y locales, el Proyecto para Espacios
Publicos (Project for Public Spaces, PPS)
ha puesto en marcha una nueva iniciativa
llamada “Calles y Lugares”. El objetivo de
esta iniciativa es convertir las calles pablicas
de meramente funcionales (vehiculos que
se mueven de un lugar a otro) a recursos
que mejoren la calidad del ambiente para
la gente que vive alli. Aunque en esencia es
una extension para la creacion de lugares,
esta iniciativa aborda el papel critico que
tiene la calle en nuestra vida diaria.

La propuesta para Calles Completas in-
cluye el desarrollo de nuevas directrices y
estandares para calles, como se hizo en San
Francisco, Los Angeles, Seattle y la ciudad
de Nueva York. Ademds, la propuesta debe
ser interdisciplinaria, e implicar a multiples
departamentos y partes interesadas, incluidos
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a los profesionales en estacionamiento. En
Nueva York, varios colaboradores publicaron
Directrices de Disefio Activo (Active Design
Guidelines) en enero de 2010, para alentar
formas multiples de transporte. Estas direc-
trices integraron opiniones y experiencias de
numerosos departamentos, incluido Disefio
y Construccidn, Salud e Higiene Mental,
Transporte, Planeamiento Urbano, Grupo
de Trabajo Cédigo Ecolégico y la Oficina de
Administracién y Presupuesto, como también
grupos profesionales, incluido el Instituto
Estadounidense de Arquitectos (American
Institute of Architects).

A medida que las iniciativas progresan
en profundidad y en geografia, los gobiernos
federales, estatales y locales tienen una
funcion critica en su apoyo e implementacion.
Las organizaciones comunitarias y
ciudadanas han creado una oleada de apoyo
en muchas comunidades. La industria del
estacionamiento también tiene un papel
importante en el desarrollo adecuado, el
mantenimiento y la gestion de los recursos
de estacionamiento, para complementar y
mejorar esos esfuerzos.

Calles mas ecoldgicas y mas
inteligentes

Las iniciativas de Calles Completas muchas
veces estan asociadas a las iniciativas de
Calles Ecoldgicas. El Centro de Desarrollo
de Bajo Impacto (Low Impact Development
Center) define a las Calles Ecoldgicas como
el “derecho de paso del transporte urbano
integrado con métodos ecoldgicos”. Estas
calles incorporan infraestructura sustentable
de gestion de aguas pluviales dentro del
mismo sistema de calles.

Estas iniciativas se complementan
tremendamente bien con las mejores
practicas de crecimiento inteligente para
facilitar un uso mixto, comunidades de alta
densidad que alienten a la gente a disminuir
su dependencia al automévil. Los conceptos
de crecimiento inteligente también incluyen
un desarrollo orientado al transito, lo que
destaca varios de los mismos principios.

El ambiente urbano integra superficies
impermeables significativas, entre ellas
rutas, aceras, superficie de estacionamiento
y tejados. Cada una de estas superficies
impermeables contribuye a las escorrentias
pluviales y los consiguientes contaminantes.




Por disefio, la mayoria de las calzadas tienen
superficies impermeables; estas rutas
presentan la oportunidad significativa de
crear infraestructura ecolégica para tratar

aguas pluviales, mejorar la calidad del agua

y utilizar procesos naturales y paisajismo

para aumentar la infiltracion.

Las Calles Ecolégicas buscan alcanzar
estos objetivos a través de un numero de
métodos practicos que integren la gestion
de aguas pluviales dentro del derecho de
paso y reduzcan el volumen descargado en
masas de agua naturales. Las politicas de las
Calles Ecolégicas muchas veces integran
renovaciones estéticas junto con una mejor
experiencia para los peatones. Los programas
de las Calles Ecoldgicas incluyen diversas
estrategias:
® Para calles nuevas, seleccionar disefios de

calles alternativos, desarrollados sobre la

base de calles més angostas, planificados
con respeto al paisaje existente y con menos
dreas impermeables.

@ Para calles existentes que pueden ser adapta-
das o remodeladas, disminuir la superficie
impermeable mediante multiples métodos.
Uno de ellos son las zanjas (canales abiertos
con vegetacion) disefiadas para aceptar la
escorrentiay aumentar la infiltracion. Esto
puede ser tan sencillo como integrar zonas
de césped para capturar agua, o métodos
més complejos que incluyen suelos modi-
ficados, reas de almacenamiento de grava,
vegetacion de densidad variada y suelos
de biorretencion. Se pueden proporcionar
tecnologias adicionales de biorretencién en
cajas para arboles, maceteros y extensiones
de bordillos.

Una de las tecnologias mas comunes y
aplicables es el pavimento permeable. Este
pavimento viene en diversas formas, como
por ejemplo hormigén permeable, asfalto per-
meable, pavimento de adoquines de hormigén
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permeable y pavimento articulado. Algunos
sistemas pueden ser modulares y aptos para
retroadaptacion. Todos proporcionan apoyo
estructural y escurrimiento pluvial, y ayudan
alaretirada de contaminantes. Otra estrate-
gia complementaria es aumentar el albedo
(reflectividad) del pavimento para ayudar a
reducir el efecto isla de calor.

Muchas ciudades tienen programas ofi-
ciales para el desarrollo y mantenimiento de
los arboles de las aceras y cajas para arboles
en el ambiente urbano. Los beneficios de los
arboles en las calles incluyen la reduccién del
efecto isla de calor y de la escorrentia de aguas
pluviales, ademas de sus agregadas mejoras
estéticas. Muchas veces, falta espacio para
que el arbol crezcay prospere. En linea con
las iniciativas de las Calles Ecoldgicas, estas
areas pueden ser ampliadas para aumentar
el valor y la vida de los arboles de las calles.
Los arboles de las calles, zanjas y maceteros
se convierten en barreras adicionales entre
los vehiculos en movimiento y los peatones,
creando un mayor nivel de seguridad y au-
mentando la transitabilidad a pie.

La actualizacién de diciembre de 2010
sobre Calles Completas de San Francisco
proporcion6 informacion sobre infraestruc-
tura ecoldgicay estandares y directrices sobre
aguas pluviales. La actualizacién pendiente
del manual de disefio de calles de Nueva
York promete incluir un capitulo especifico
sobre paisajismo para tratar el rendimiento
del medio ambiente y las aguas pluviales.

La ciudad de Portland define una calle
ecoldgica como una que “usa infraestructura
vegetal para controlar las escorrentias
pluviales en su origen”, y que tenga una
“estrategia sustentable para aguas pluviales
que cumpla con los requisitos normativos y
con los objetivos de proteccién de recursos”.
En 2007 el Ayuntamiento aprobd una
resolucion, informe y politica para calles

Hay “calles
incompletas”
casi en todos
lados del pais,
ponen en riesgo
a los peatones
y desalientan el
uso del transito
masivo.

ecoldgicas que incorporaba muchas de
estas estrategias, con reduccion de las
aguas pluviales contaminadas, mejoras en
la seguridad de los peatones y ciclistas y
disminucion de las superficies impermeables.
Portland ha entendido la conexién entre el
aumento del espacio urbano ecolégico, la
calidad de viday el disefio vial, y ha logrado
un significativo progreso en el desarrollo
de herramientas de implementacién y una
experiencia exitosa.

Una de las nuevas tendencias se puede
observar en Boston, pionera en el concepto
de “calles inteligentes” que proporcionan
“sefiales inteligentes, medidores inteligentes,
recarga para vehiculos eléctricos, sistemas
para compartir automovil y bicicleta,
sefialética y redes sociales para una mayor
eficiencia del sistema y comodidad para el
usuario”. Boston busca desarrollar calles
multimodales, ecoldgicas e inteligentes.
Su sitio web de Calles Completas resalta
el hecho de que las calles pueden reforzar
la identidad, marca y atmdésfera del lugar.
Estas directrices, ademads, reconocen el papel
del estacionamiento en las calles y buscan
aprovechar su valor.

Estacionamiento efectivamente
integrado

Aunque muchos de estos programas son
bastante nuevos y estan siendo implemen-
tados en la actualidad, podemos esperar
ciertos impactos. Estas politicas pueden
reducir el estacionamiento en las calles para
hacerle lugar a otras infraestructuras para
bicicletas y transito. También pueden incluir
carriles exclusivos para autobuses de transito
rapido, bicicletas y otros usos. La demanda
de estacionamiento para bicicletas puede
aumentar bajo estas condiciones, en parte
debido al potencial para reducir lademanda
de estacionamiento de vehiculos.
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“Todos los proyectos de calles que incluyen diseiio, planificacion, reconstruccion,
rehabilitacion, mantenimiento y operaciones por parte de la ciudad de Charlottesville
deben ser diseiados y ejecutados de forma equilibrada, responsable y equitativa para
dar cabida y alentar a ciclistas, vehiculos de transporte publico y sus pasajeros y
peatones de todas las edades y capacidades.”

(b’

RACHEL YOKA,

LEED AP BD+C,
Miembro de CPSM,
es vicepresidenta,
planificadora de
negocios estratégicos
y sustentabilidad

de Timothy Haahs

& Associates. Se la
puede contactar en
ryoka@timhaahs.com o
434.342.0200.

El estacionamiento en la calle tiene un rol importante
en el programa de Calles Completas, en muchos con-
textos. El estacionamiento al borde de la acera puede
(y, en muchos casos, debe) ser mantenido para crear
un efecto de reduccion de transito, como también un
sentido de confort al funcionar como una barrera entre
vehiculos y peatones. Las iniciativas de Calles Completas
también incluyen accesibilidad para todos los usuarios.
Esto puede significar menos lugares de estacionamiento
y més pasarelas que cumplan con los requisitos ADA y
prolongaciones del bordillo para acortar la distancia de
cruce de los peatones.

La Iniciativa Centro Urbano Habitable (Livable
Downtown Initiative), parte de la Iniciativa Livable
Cities de San Francisco, busca desarrollar un barrio
céntrico habitable y sustentable. La iniciativa incluye
la gestién del estacionamiento y el trafico, asi como la

-INFORME DE CHARLOTTESVILLE, VIRGINIA

mejora del transito pablico. Aunque uno de los postu-
lados clave en la iniciativa 2007 es la promocion de la
creacion de calles sin automoéviles en areas especificas
del centro, el plan también reconoce la importancia
del estacionamiento y el transporte para un ambiente
urbano dinamico.

La iniciativa busca construir un plan integral de
transporte y aspecto de las calles que incluya una
gestion centralizada del trafico enfocada en calles
centrales para peatones y automéviles, como también
vehiculos comerciales de reparto y un plan de gestién
de estacionamiento para el centro. El plan de gestién
de estacionamiento alienta la oferta y el precio del
estacionamiento para apoyar los objetivos de la gestion
del estacionamiento, disminuir los vehiculos ocupados
por una sola persona, y cambiar el estacionamiento de los
viajeros que manejan diariamente al trabajo por los de
corto plazo, que pueden apoyar el desarrollo econdmico.
Este programa se ha centrado especificamente en la
reforma del estacionamiento para crear una ciudad
mas habitable y sustentable, y estd vinculado con las
Calles Completas, los planes de transporte barrial y la
accesibilidad a través de multiples métodos de transporte.

La postura de este emprendimiento particular hacia
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el estacionamiento es progresiva e integra muchas de
las mejores practicas que los profesionales en estacio-
namiento de la industria ya conocen. Estas incluyen
conceptos tales como “demasiado estacionamiento

”» &«

puede crear problemas”, “el estacionamiento puede
ser una fuente de ingresos para el gobierno, y tarifado
correctamente puede financiar otras prioridades de la
ciudad”, y “las ciudades deben usar el precio para aumen-
tar la disponibilidad de estacionamiento y la rotacién”.

Elredisefio y redesarrollo de rutas urbanas y semiur-
banas conforme a estas politicas e iniciativas presentan
la oportunidad de darles una nueva forma fisica y opera-
cional a los programas de estacionamiento, calle por calle.
La industria del estacionamiento se ha visto y continuara
viéndose afectada por calles que buscan ser completas,
ecoldgicas e inteligentes. El abordaje interdisciplinario
requerido para estos cambios crea oportunidades de que
se implique a los
profesionales del
estacionamiento,
especialmente
las autoridades
y departamentos
a cargo del esta-
cionamiento, para
que compartan
sus experiencias
y agreguen valor.

Haciendo conexiones

El transporte signific6 el 28 % del total de emisiones
de gases de efecto invernadero en EE. UU. para el afio
2006. Las mayores fuentes de estas emisiones son los
automoviles personales y los camiones. Al implementar
los programas y estrategias de Calles Completas y Calles
Ecoldgicas en el entorno urbano, las ciudades pueden
aumentar la transitabilidad a pie y el acceso a métodos
alternativos de transporte.

En julio, WalkScore clasificé la transitabilidad a pie
de 2500 ciudades y 10.000 barrios; es la inica evaluacion
nacional cuantitativa disponible. Lugares con puntaje
de 90 a 100 fueron considerados como un “Paraisos
para los peatones”. El top 10 de las ciudades mas aptas
para peatones de WalkScores incluye 1) Nueva York, 2)
San Francisco y 3) Boston. No sorprende ver también a
Chicago, Washington, D.C., y Filadelfia en esta lista. Las
tendencias hacia el desarrollo urbano y la revitalizacidn,
desarrollo mixto y calles completas y ecolégicas han
transitado desde ciudades principales como San Francisco
y Nueva York hasta ciudades, pueblos y suburbios de
todo el pais.

:Coémo puede el estacionamiento jugar un rol
importante en la formacién de estas tendencias? @
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Por Bill Sml th, APR

ainstalacion del primer parquimetro en la ciudad de Oklahoma en 1935
representd la primera vez que se utilizé la tecnologia para mejorar la gestion del
estacionamiento. Pero dificilmente podriamos denominarlo el principio de la Edad
de laTecnologia del estacionamiento. A fin de cuentas, el parquimetro fue el cénit del
avance tecnolégico por mas de 50 anos. Se convirtié en un simbolo omnipresente del

estacionamiento, y fue la herramienta mas importante para la gestion de las conductas
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de estacionam‘ento y la recaudacion de sus ingresos.
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Cuando

se introdujo
el medidor, el
estacionamien-
to era decidida-
mente una indus-

tria no técnica. No
habia equipamiento

de control de acceso e
ingresos, ni puertas au-

tomatizadas, ni sistemas de
gestion por computadora (es mas,
ni siquiera habia computadoras).

De hecho, laindustria ha visto avances

extraordinarios en la tecnologia desde que las

tecnologias de acceso automatico y control de ingresos y

pago automatico (‘pay on foot’) se introdujeron a principios de los afios

90. Estas tecnologias revolucionaron el estacionamiento y fueron la

base para el desarrollo de una ola de impactantes nuevas tecnologias

en los afos recientes, entre las que se incluyen los sistemas de pago

con tarjeta de crédito, los sistemas de directrices de estacionamiento

y los sensores de espacio unico, el pago de estacionamiento a través

del mévil y otras aplicaciones para conductores y paquetes de gestion
de estacionamiento con base en la nube.

Cambio revolucionario

“Ha habido varios avances importantes en tecnologia para estacio-
namiento, pero en los ultimos cinco afios, el cambio mas dramatico
ha sido el desarrollo de medidores que aceptan crédito”, dice David
Cummins, vicepresidente sénior de soluciones de estacionamiento
de Xerox. “Son de gran utilidad para los clientes, y también incre-
mentaron los ingresos para los duefios de los estacionamientos y
mejoraron sus sistemas en general. Esta ha sido la mas radical de
las mejoras tecnoldgicas”.

Ademas de las ventajas obvias de servicio al cliente de los sis-
temas de pago con tarjeta de crédito, estas tecnologias también
reducen dramaticamente el riesgo de perder ingresos por error de
los empleados o robo. Por supuesto, el pago con tarjeta de crédito
no estd exento de riesgos. Ha habido cierto nimero de infracciones
muy publicitadas con la seguridad de los datos de las tarjetas de
crédito en los meses recientes, lo que llev a publicar el Estandar de
Seguridad de Datos para la Industria de Tarjeta de Pago (Payment
Card Industry Data Security Standard, PCI DSS), que coloca una
carga considerable sobre los operadores de estacionamientos que
aceptan tarjetas de crédito para asegurar su entorno, infraestructuras,
politicas y procedimientos para el procesamiento y almacenamiento
de los datos del titular de la tarjeta.

“El préximo desarrollo significativo en el procesamiento de tarjetas
de crédito sera la introduccion del Estandar de Especificaciones para
el Circuito Integrado Europay, MasterCard y Visa (EMV) 2015”, dice
James Maglothin de Walker Parking Consultants. “El despliegue de
EMYV traerd un cambio de responsabilidades, las entidades que acepten
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pagos con tarjeta de crédito serdn responsables de las transacciones
fraudulentas cuando no cumplan con los estindares EMV”.

Otro avance tecnoldgico que cambia las reglas del juego ha
sido la introduccién de aplicaciones de pago mdvil hace unos
pocos afos. De acuerdo con Laurens Eckelboom, vicepresidente
ejecutivo de desarrollo de negocios de ParkMobile International,
ninguna otra tecnologia ha tenido mayor efecto para la industria
del estacionamiento.

“Las tendencias y desarrollos de la movilidad han sido
fundamentales para la industria del estacionamiento, en términos
de la capacidad para encontrar estacionamiento y pagar por é1”, dice
Eckelboom. “El pago mdévil ha cambiado la situacién en términos
de experiencia del usuario y funcionalidad, cambiando la forma en
la que pagamos y recibimos y enviamos informacion”.

Segun Eckelboom, el pago mévil comenzo a ganar una posicion
establecida en Europa alrededor del afio 2000, pero no gand terreno
enlos EE. UU. hasta que se introdujeron los primeros smartphones
en el afio 2008. Las tecnologias de movilidad continuaran jugando
un rol de liderazgo en el estacionamiento a medida en que se intro-
ducen nuevas aplicaciones, se sigue mejorando la funcionalidad de
los mapasy las tecnologias de los GPS y las redes de datos contintian
perfeccionandose. A medida que nuestros teléfonos se vuelven mas
rdpidos y mds inteligentes, se convierten en herramientas cada vez
mas utiles para el estacionamiento.

Las tecnologias méviles también son importantes en la actualidad
porque los smartphones son omnipresentes, de acuerdo con Tim
Flanagan, director de Sentry Control Systems.

“Los teléfonos mdviles no sirven solamente para pagar el estac-
ionamiento”, dice Flanagan. Los usuarios pueden usar sus teléfonos
para encontrar sus automéviles cuando olvidaron dénde lo estacion-
aron, conectarse con programas de fidelidad, obtener acceso a una
playa de estacionamiento y encontrar espacios libres en el mismo.
Las oportunidades solamente estan limitadas por la imaginacién
de los desarrolladores de las aplicaciones.

“Las tecnologias mdviles también permiten que los operadores
gestionen sus instalaciones con mayor eficiencia y que los proveedores
de equipamiento para estacionamiento ofrezcan mejores servicios”,
agrega Flanagan. “Por ejemplo, los operadores pueden usar sus
tabletas para obtener informacién en tiempo real sobre indices de
ocupacién y comportamiento de los usuarios. Y los proveedores de
equipamiento pueden usar las mismas tecnologias para monitorear
el funcionamiento de los equipos que venden y reparan y gestionar
los inventarios de piezas. Los diagndsticos y las reparaciones que
en el pasado hubiesen llevado dias o semanas pueden solucionarse
en el dia, en cuestion de minutos u horas”.

Mirando hacia el futuro

Aunque la Era de 1a Tecnologia del estacionamiento ha sido emocion-

ante hasta hoy, el futuro tiene mucho mas que ofrecer. Parecemos estar

en el extremo frontal de una ola de innovacién y mejora tecnolégica

que transformara el estacionamiento, y el transporte en general.
“El futuro del estacionamiento gira alrededor del vehiculo conec-
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Parecemos estar en el extremo frontal de una ola de innovacion y mejora

tecnologica que transformara el estacionamiento, y el transporte en general.

tado”, dice Cummins. En unos pocos afios, todos nuestros
autos tendran una infraestructura de comunicaciones
y estaran conectados a la matriz. Nuestros autos seran
capaces de comunicarse con la tecnologia del trafico y
recomendar qué rutas tomar para evitar una congestion
y llegar a nuestro destino mas rdpidamente. También
nos llevaran derecho a los espacios de estacionamiento
disponibles y pagaran automaticamente la cantidad
exacta de tiempo que necesitamos para aparcar.

“Los vehiculos conectados ofrecerdan muchas mas
comodidades para los conductores”, agrega Cummins.
“También ofreceran grandes beneficios a los municipios
y alos duefios de estacionamientos privados porque pro-
meten perfeccionar el cumplimiento con las regulaciones
sobre estacionamiento. Tedricamente, las infracciones
de estacionamiento se convertiran en algo del pasado,
y las ciudades no sufriran lagunas de aplicacién de los
reglamentos”.

Seguin Cummins, el vehiculo conectado estd lejos de
ser una utopia. Estima que la tecnologia estara disponible
en menos de dos afos pero la implementacion segura-
mente llevara mas de una década porque requerira la
instalaciéon de una infraestructura significativa y sera
necesario el tratamiento de cuestiones de privacidad.

Eckelboom pronostica una experiencia de manejo
mucho mds automatizada.

“Usted, como conductor, podra personalizar sus
preferencias para su viaje”, dice. “Su auto lo llevara al
espacio para estacionar mas cercano a su destino, y se
estacionard solo. Cuando esté listo para irse, podra lla-
mar a su auto y este vendra a buscarlo”. Google y otras
compaiiias incluso estdn trabajando en vehiculos que se
manejan solos, y que podran hacerlo por rutas y auto-
pistas, lo que aumentara los flujos y reducira accidentes.

“También veremos pronto elementos usables que nos
permitiran comunicarnos instantaneamente con nuestros
vehiculos, con el transporte publico y la infraestructura
del estacionamiento”, dice. “Los conductores en Europa
ya usan relojes inteligentes para pagar por sus periodos
de estacionamiento”.

Por supuesto, los avances tecnoldgicos del futuro
no giraran exclusivamente en torno a los vehiculos. De
hecho, los expertos piensan que los préximos cinco afios
veran la introduccién de nuevos e importantes sistemas
con base en la nube y tecnologias basadas en el espacio.

“Las tecnologias centradas en el espacio, como los
sensores de espacio Unico, continuaran creciendo en
importancia”, dice Flanagan. “Los sensores no solamente
proporcionan importantes beneficios para los usuarios
del estacionamiento, guidandolos directamente hacia
espacios disponibles, sino que ademds promueven
las sustentabilidad eliminando la necesidad de los
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conductores de dar vueltas a las manzanas o por los
pisos en busca de un espacio para estacionar. Ya estamos
viendo la introduccién de sensores que funcionan con
energia solar, lo cual proporciona beneficios ecolégicos
adicionales y menores costos de funcionamiento”.

“Ademas, no pasard mucho antes de que todo funcione
enbase alaweb”, agrega. “Todo el equipamiento de in-
gresos y control, directrices para estacionar y ejecucion
estard conectado a Internet, grabando informacién en
sistemas seguros basados en la nube. El equipamiento
basado en la nube proporcionara acceso inmediato a
cualquier tipo de informacién que los operadores o
funcionarios responsables puedan necesitar en deter-
minado momento”.

Maglothin admite que los sistemas de directrices para
un espacio Gnico continuaran creciendo en prominencia
durante los proximos afios, como también lo hard la
transicion hacia las transacciones universales sin efectivo.

“También prevemos un crecimiento en los pagos
por la matricula, ya que la precisién de la tecnologia
de reconocimiento de matricula contintia mejorando”,
dice Maglothin. “Ambos son parte del movimiento hacia
las operaciones de estacionamiento completamente
automatizadas durante la préxima década”.

Adoptar y adaptar

Lavelocidad ala que se desarrollan e introducen nuevas
tecnologias de estacionamiento es increible. Hace diez
afios, pocos profesionales en estacionamiento podrian
haber pronosticado el aumento de las aplicaciones méviles.
Y muchos menos hubieran considerado seriamente la
idea de vehiculos que se manejen solos. Sin embargo,
hoy damos por descontadas las tecnologias méviles y los
automoviles auténomos estdn a la vuelta de la esquina.

Durante la préxima década, veremos sin duda muchos
mas avances tecnolégicos que haran que estacionar sea
mads practico y mas simple que nunca. El truco para
los duefios de estacionamientos y operadores y sus
proveedores de servicios y equipamiento serd colocarse
en una posicion para sacar una completa ventaja de las
nuevas tecnologias.

“El cambio ocurre tan rapidamente que las
organizaciones de estacionamientos corren el riesgo
de ver cdmo sus equipos se vuelven obsoletos mucho
antes de lo pensado”, dice Flanagan. “A medida que las
organizaciones de estacionamientos obtienen nuevos
equipos, necesitan asegurarse de que sean a prueba
del futuro, y que puedan adaptarse para agregarles
nuevas capacidades o puedan integrarse con tecnologias
complementarias. Es la tinica forma de proteger una
inversion en tecnologia y asegurarse de que continte
funcionando lo mejor posible durante afios”. (P}
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