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Resumen ejecutivo

Este documento es el segundo de una serie de documentos del ITDP sobre politi-
cas de estacionamiento. El primer documento, publicado en la primavera de 2010,
se centro en las practicas de estacionamiento exitosas en ciudades de los Estados
Unidos. Este documento examina las practicas de estacionamiento exitosas en
ciudades europeas. La gestién del estacionamiento es una herramienta funda-
mental y a menudo ignorada para lograr una variedad de metas sociales.Durante
gran parte del siglo xx, las ciudades de Europa, como las ciudades del resto del
mundo, utilizaron principalmente las politicas de estacionamiento para fomentar
la construccién de nuevos estacionamientos fuera de la via publica, con la espe-
ranza de aliviar la escasez de espacio de estacionamiento.

En las tltimas décadas, un nimero cada vez mayor de ciudades europeas han sido lideres a nivel mundial
para cambiar la orientacién de las politicas de estacionamiento. Los ciudadanos europeos se cansaron de
tener espacios publicos y vias peatonales ocupados por espacios de estacionamiento en superficie. Cada
espacio de estacionamiento consume de 15 m?a 30 m?, y el automovilista promedio utiliza de dos a cin-

co espacios diferentes de estacionamiento cada dia. En las ciudades europeas densas, un nimero creciente
de ciudadanos comienza a cuestionar si dedicar los escasos espacios publicos para el estacionamiento

fue una politica social adecuada, y si fomentar que en los nuevos edificios se construyeran espacios de
estacionamiento fue una buena idea. Sin importar cuantos estacionamiento y vialidades se construyeran,
la congestién sélo iba de mal en peor, y hasta un 50% del trafico era causado por conductores que se
desplazaban dando vueltas en busca de un espacio de estacionamiento mas barato.

En las ciudades analizadas, las politicas de estacionamiento se han reorientado hacia metas sociales
alternativas. Algunas de las recientes reformas al estacionamiento responden a la necesidad de cum-
plir con la norma ambiental europea de calidad del aire o con las metas nacionales relativas a los gases
de efecto invernadero. Otras nuevas politicas de estacionamiento son parte de objetivos mas gene-
rales de movilidad que alientan la reduccién en el uso de vehiculos privados. Mientras que Londres,
Estocolmo y algunas otras ciudades europeas han conseguido poner en marcha un sistema de cargos
de acuerdo con el nivel de congestién vehicular para reducir el uso de vehiculos automotores, un
numero atin mayor de ciudades se estd concentrando en la gestién del estacionamiento.

Cada viaje en automévil comienza y termina en un lugar de estacionamiento, por lo que la regulacién
del estacionamiento es una de las mejores maneras de regular el uso del coche. Los vehiculos que

se desplazan en busca de un espacio de estacionamiento a menudo constituyen una proporcién
importante del trafico total. El deseo de revitalizar los centros urbanos y destinar el escaso espacio vial
a carriles o estacionamientos para bicicletas fue otro de los motivos que impulsaron el cambio de las
politicas de estacionamiento.

La cantidad de estacionamiento disponible en una ciudad esta fuertemente influenciada por las politi-
cas publicas. El estacionamiento en la via publica se rige por las politicas municipales o distritales, y el
estacionamiento fuera de la via publica es generalmente controlado mediante reglamentos de cons-
truccién y zonificacién. Estas son, en Gltima instancia, cuestiones politicas: cuanto estacionamiento se
construye en los nuevos edificios, y cuanto deberia ser el espacio publico dedicado al estacionamiento
de vehiculos motorizados en contraposicién con otros usos.

Las repercusiones de estas nuevas politicas de estacionamiento han sido muy notables: centros
urbanos revitalizados y prosperos; reducciones significativas en los viajes en automéviles privados;
reduccién de la contaminacién del aire y, en general, una mejor calidad de vida.

Los progresos de la reforma del estacionamiento en Europa no deben exagerarse. La mayoria de las ciudades
siguen imponiendo requisitos minimos de estacionamiento a los desarrolladores, y pocas ciudades han
impuesto requisitos maximos. Si bien un nimero creciente de ciudades han ordenado cobros al estaciona-
miento, tanto fuera de la via ptblica como en ella, por lo general cobran tarifas demasiado bajas. A conti-
nuacién se examinan las practicas de estacionamiento mas innovadoras de Europa como acciones concretas
que pueden ser aplicadas por cualquier ciudad de acuerdo con sus metas de corto y de largo plazo.
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Mecanismos econdmicos

Politica de Precios: Los expertos en trafico saben que tener 15% de las plazas de estacionamiento
desocupadas es 6ptimo desde la perspectiva de minimizar el tiempo que la gente emplea en buscar
estacionamiento. Las ciudades europeas van a la vanguardia de sus contrapartes norteamericanas, ya
que la mayoria de las ciudades analizadas en este informe establecen tarifas de estacionamiento que
varian segun los distintos lugares y momentos del dia para mantener las tasas de ocupacién en un
85%. Algunas ciudades europeas como Estrasburgo también aventajan a las ciudades de Estados Unidos
en la coordinacién del establecimiento de precios y la disponibilidad de estacionamiento tanto en la via
publica como en estacionamientos establecidos. Estas medidas ayudan a garantizar que las plazas de
estacionamiento mas deseables sean utilizadas por los mas dispuestos a pagar por ese privilegio.

Tarifas de estacionamiento basadas en emisiones: Algunos municipios, como el de Amsterdam y cerca
de una docena de distritos municipales de Londres han comenzado a variar las tarifas de estaciona-
miento basandose en los niveles de emisién de CO, de los vehiculos en el momento de su registro. Los
distritos de Londres basan el precio de los permisos residenciales de estacionamiento en los estanda-
res de emisiones de CO, del vehiculo del conductor. Los vehiculos de bajas emisiones pagan una tarifa
de descuento, mientras que se aplica una tarifa superior a los automéviles méas contaminantes.

Gravamenes a los centros de trabajo: Recientemente, Nottingham, en el Reino Unido, decidié fijar un
impuesto de 250 libras por ano a las empresas por cada lugar de estacionamiento que proporcionen
a los empleados. El gravamen, que entrard en vigor a principios de 2012, sélo se aplica a las empresas
con mas de 10 plazas de estacionamiento. Los municipios de todo el Reino Unido estdn considerando
seguir su ejemplo.? Si todos los distritos que consideran en este momento aplicar el gravamen deci-
den hacerlo, aproximadamente 10 millones de conductores se verian afectados, ya que los empleado-
res probablemente transferirian el costo a los empleados.? Otras ciudades como Hamburgo permiten
a las companias ofrecer menos plazas de estacionamiento de las requeridas por las regulaciones de
zonificacién a cambio de proporcionar a los empleados un pase mensual de transporte publico.

Etiquetaje/Blindaje: Los ingresos generados por las tarifas de estacionamiento se destinan a apoyar
objetivos de transporte sustentable. Barcelona, Estrasburgo y ciertos distritos municipales de Londres
canalizan los ingresos procedentes de cuotas de estacionamiento hacia proyectos de transporte

en lugar de poner el dinero en un fondo general. Es posible ganar respaldo politico con este tipo de
iniciativas, debido a que el publico observa cémo se gasta el dinero de las cuotas de estacionamiento.
En Barcelona, el 100% de las cuotas de estacionamiento se destina a apoyar el programa de bicicletas
publicas de la ciudad conocido como Bicing.

Mecanismos regulatorios

Limites a la oferta de espacios de estacionamiento: Tanto Zurich como Hamburgo congelaron la
oferta de espacios de estacionamiento existentes en el centro de la ciudad. Cuando se construye un
nuevo espacio fuera de la via publica, un espacio en la calle debe ser eliminado, por lo que puede

ser reciclado para otras necesidades como ampliar las aceras o las ciclovias. Este tipo de programa
de topes y transferencia de derechos (cap-and-trade) se puso en marcha en Hamburgo en 1976 y en
Zurich como parte de su “compromiso histérico de estacionamiento” en 1996. Zurich fue alin mas
lejos. Fuera de la zona en que estan vigentes los topes al estacionamiento, la ciudad de Zurich sélo
permite a los desarrolladores crear nuevos espacios de estacionamiento si las vias en los alrededores
pueden absorber trafico adicional sin congestionamiento, y el aire puede soportar contaminacién
adicional sin violar las normas de calidad del aire. Esta politica ha contribuido a hacer de Zurich una
de las ciudades mas habitables en Europa.

Maximos de estacionamiento: Histéricamente, la mayoria de las ciudades han exigido a los desarro-
lladores crear un nimero minimo de nuevos espacios de estacionamiento. Los edificios residenciales
tenian que incluir por lo menos una, si no mas, plazas de estacionamiento por unidad residencial, y
los desarrollos comerciales tenian que construir un nimero minimo de plazas de estacionamiento
por metro cuadrado dependiendo de cémo seria utilizado el edificio. Las ciudades europeas actuales
estan eliminando estos minimos de estacionamiento en los nucleos urbanos y fijando nuevos limites
al namero de nuevos espacios de estacionamiento que pueden construir. En el pasado, los planifica-
dores pensaban que el hecho de exigir a los constructores mas espacios de estacionamiento transfe-
riria el costo de la oferta de estacionamiento a los promotores privados. Por desgracia, también cred
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un incentivo perverso para que los constructores incluyeran mds espacios de estacionamiento de los
que el mercado necesitaba y estimulé el uso del coche. Paris abolié los minimos de estacionamiento
y varias otras ciudades establecieron maximos basados en zonificacién. Las ciudades holandesas, a
raiz de la politica nacional “A, B, C” introducida en 1989, se dividieron en tres tipos de zonas: areas
con excelente acceso para el transporte publico y pobre acceso para automéviles (designadas con la
letra A), areas con buen acceso para el transporte publico y buen acceso para automoviles (B), y areas
con buen acceso para automoviles, pero pobre acceso al transporte publico (C). Cada zona tuvo su
propio estacionamiento minimo y méaximo. Los nuevos desarrollos en la zona “A” sélo podian cons-
truir unas pocas plazas de estacionamiento. En la zona “B” tenian que construir una cantidad modera-
da de espacios de estacionamiento dentro de un rango especificado, y en la zona “C” podian construir
auin mas espacios de estacionamiento, pero nuevamente dentro de un rango especificado. Muchas
ciudades fuera de los Paises Bajos, como Amberes y Zurich, también redujeron los maximos y minimos
de estacionamiento en localidades préximas a los servicios de transporte publico.

Reglamentacién de la ubicacién del estacionamiento: Si bien la mayoria de las ciudades reglamenta
los lugares en que es posible estacionarse en diferentes momentos del dia, las ciudades europeas
han utilizado esta facultad reguladora con mayor frecuencia con el objetivo de alentar el uso del
transporte publico y generar vitalidad en las calles. Muchas ciudades impulsan el estacionamiento en
areas periféricas al tiempo que dan a los pasajeros del transporte publico y los ciclistas accesos mas
convenientes a los destinos concurridos que a los automovilistas.

Disefio fisico

Bolardos: Algunas ciudades instalan este tipo de barreras para evitar que los autos estacionen en las vias
peatonales y en las plazas publicas. Los riesgos de seguridad causados por los vehiculos que invaden las
vias peatonales y ciclovias pueden evitarse colocando obstrucciones fisicas. Desde 2001, Paris ha inverti-
do aproximadamente 15 millones de euros para instalar casi 335,000 bolardos. Los bolardos también son
omnipresentes en las estrechas calles de Madrid para evitar que los automéviles bloqueen las entradas
de los edificios y las aceras. Estos pueden automatizarse y retraerse en el suelo para permitir un acceso
limitado a determinados tipos de vehiculos, como camionetas de reparto, en ciertos momentos.

Franjas: Estocolmo utiliza lineas pintadas para marcar los espacios reservados para vehiculos con pre-
ferencia para discapacitados. Anteriormente, los espacios individuales estuvieron sefialados para todos
los vehiculos, pero ahora sélo se hace para casos especiales. La practica mas reciente consiste en que
secciones enteras al borde de las aceras estan delimitadas con un marco grande, que a veces abarca
toda una calle. Un recuadro grande alienta a los vehiculos méas pequeios a apretarse en este espacio
limitado. De esta manera, la ciudad optimiza los ingresos procedentes de su programa de precios.

Reconversién de espacios publicos: Copenhague ha transformado su centro urbano mediante la crea-
cién de zonas peatonales y ciclovias de alta calidad, al eliminar cientos de plazas de estacionamiento.
Se puede ver a los daneses pedaleando en sus bicicletas y conviviendo en los espacios publicos en

los dias mas frios y nevados del afio. Tal como lo dijo el urbanista Jan Gehl, Copenhague elimin el
invierno en tan solo 40 afios. La eliminacién del estacionamiento en las vias publicas de los barrios
histéricos y calles comerciales del centro se ha convertido en una caracteristica de muchas ciudades
europeas. Esto es a menudo positivo también para los negocios; las tiendas dentro de las zonas
peatonales generan ingresos superiores. El tratamiento del espacio en las calles como un valioso bien
de dominio publico, al rescatarlo de los coches, puede llevar a un uso del suelo mucho mas adecuado.
La reduccién del nimero de estacionamientos en la via publica puede ser una manera de fomentar
el uso de otros modos de transporte al transformar los antiguos espacios de estacionamiento en
carriles para bicicletas o vias peatonales mas amplias.

Geometria de las calles: Un acomodo estratégico de los espacios de estacionamiento actuales puede
ayudar a que otros usuarios de las calles se sientan mas cémodos. En Zurich, la alternancia de plazas
de estacionamiento en ambos lados de una calle estrecha actia como una chicana que hace que

lo vehiculos disminuyan la velocidad. Amsterdam tiene zonas llamadas woonerfs que utilizan los
automoéviles estacionados para crear un pasaje serpenteante que obliga a los vehiculos a moverse

al ritmo de los peatones. Paris y Copenhague tienen carriles de bicicleta que estan protegidos por

los automéviles estacionados, mismos que sirven de barrera entre los ciclistas y el movimiento del
trafico. Copenhague y Amberes tienen calles donde se puede jugar que permiten que los nifios pasen
mucho tiempo en la via publica con seguridad y sin el riesgo de ser atropellados por los automéviles.
La presencia de arboles, bancas y otros obstaculos fisicos indican a los vehiculos que entran como
invitados a estos espacios.
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Calidad en la contratacién y en la tecnologia de servicios

La contratacién externa de aspectos de la gestidon del estacionamiento de una ciudad puede ser una
herramienta eficaz para mejorar la gestién del estacionamiento y aumentar los ingresos procedentes
de las multas y cuotas. En Estocolmo, muchas funciones tradicionales del gobierno han sido contrata-
das con empresas privadas. Este tipo de acuerdo publico-privado es pertinente en un momento en que
las ciudades se estan orientando hacia la austeridad como consecuencia de contar con presupuestos
publicos menores. Los empleados municipales administran los contratos privados, supervisan los pro-
ductos y servicios suministrados y se aseguran de que se cumplan los términos del contrato. Algunas
de las tecnologias que estan siendo llevadas a la practica por terceros se describen a continuacién.

Sistemas electrénicos de orientacién para el estacionamiento: La instalacién de tableros con infor-
macién en tiempo real para dirigir a los conductores a los estacionamientos cercanos puede ayudar

a disminuir el tiempo de bisqueda. Los conductores usan casi 25% de su tiempo de viaje buscando
un lugar de estacionamiento.* Todas las grandes ciudades en Alemania utilizan estos avanzados
sistemas de orientacién para el estacionamiento. Barcelona, Amberes, Paris, y muchas otras grandes
ciudades, han instalado este tipo de sistemas. El siguiente paso en tecnologias de orientacién incluira
la entrega de la informacién en el auto.

Pago por teléfono: La practica de servicios de pago por teléfono puede eliminar algunos de los problemas
asociados con el cobro de tarifas de estacionamiento, como el robo y la pérdida de dinero. Estos servicios
de pago pueden ser delegados a un tercero, que aplica a los usuarios un pequeno cargo por servicio, pa-
sando asi los costos asociados con el servicio al usuario, no a la ciudad. La empresa de pago por teléfono
Verrus maneja transacciones de estacionamiento en Londres y recibe 10% de los ingresos como com-
pensacién. Tres empresas competidoras intentan acaparar el mercado ofreciendo este servicio. El pago
por teléfono es también una buena manera de conseguir respaldo politico para introducir precios de
acuerdo al desempefio porque hace el estacionamiento mucho maés facil para los conductores, quienes
no necesitan buscar monedas o darse prisa en volver a un parquimetro cuando se retrasan.

Parquimetros inteligentes: La instalacién de parquimetros inteligentes que utilizan induccién magné-
tica para reconocer la masa de metal de los vehiculos puede resultar en una aplicacién mas eficiente de
los reglamentos cuando los conductores rebasan el tiempo permitido en un cajén de estacionamiento.
Tanto los guardias como los conductores reciben un mensaje de texto en sus teléfonos méviles cuan-
do el tiempo ha expirado. Estos medidores se han sometidos a prueba en Paris y se utilizan de manera
importante en toda Francia.

Automoviles escaner: La digitalizacién de los nimeros de placas y la utilizacién de un auto escéaner
para vigilar el cumplimiento de las reglas de estacionamiento puede mejorar el rendimiento de un pro-
grama de estacionamiento. La aplicacién de los reglamentos de estacionamiento ha sido revolucionada
en Amsterdam, donde una camioneta escéner recorre las calles y lee los niimeros de las matriculas
digitalizados para evaluar si un auto esta legalmente estacionado.

Desalentar el uso del automévil a través de una reforma del estacionamiento significa asimilar innova-
ciones tales como los servicios de pago por teléfono, etiquetar ingresos y la participacién en asociacio-
nes publico-privadas. Favorecer alternativas al desplazamiento en automoévil implica desarrollar una

politica restrictiva de estacionamiento que utilice medidas financieras, juridicas, fisicas y tecnolégicas.
El resultado neto es una red de transporte mas equilibrada, con menos énfasis en el uso del automoévil.

NOTAS AL RESUMEN EJECUTIVO
* Gerd Steierwald, Hans Dieter Kiinne, Walter Vogt, Stadtverkehrsplanung, Berlin: Springer, 2005.

2 Daily Mail Reporter, “Drivers facing £250-a-year tax to park at work despite pledge to end ‘war on motorists,” Daily Mail en linea.
URL: http://www.dailymail.co.uk/news/article-1305362/Drivers-facing-250-tax-park-work-despite-end-war-motorists-pledge.
html#ixzzoxbWxYyko

3 James Tapsfield, “Workplace parking levies may be imposed by councils,” The Independent: Reino Unido. (23 de agosto de 2010) URL:
http://www.independent.co.uk/news/uk/politics/workplace-parking-levies-may-be-imposed-by-councils-2059468.html

4 Polak, J.W. and K.W. Axhausen (1990). “Parking search behaviour: overview of current research and future prospects,” Documento de
trabajo 540, Departamento de Estudios en Materia de Transporte, Universidad de Oxford.
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Introduccion

Este informe examina la gestion del estacionamiento en el Gltimo medio siglo

a través del prisma de diez estudios de caso. La gestién del estacionamiento ha
sido una herramienta eficaz para la aplicacién de politicas destinadas a mejorar
los centros urbanos y las areas circundantes, ahorrando tiempo y dinero a los
compradores, a los residentes, a los trabajadores que viajan a sus puestos de
trabajo y a los propietarios de negocios por igual. El estacionamiento puede ser
administrado a través de mecanismos econdémicos y normativos, de la apli-
cacion de determinados disenos fisicos, asi como de la calidad de contratacién
de servicios. Este informe examina las cuatro estrategias.

Los planteamientos mas innovadores del esta-
cionamiento han mejorado la calidad econdmica,
social y ambiental de los centros urbanos. La
eleccion de las politicas adecuadas depende de

las metas de una ciudad --ya sea que se trate de
reducir las emisiones de CO,, de reducir los embo-
tellamientos, de eliminar vehiculos porque son una
molestia, o cualquier otro tipo de razones-- y ciertas
politicas responden a determinados objetivos mejor
que otras. Este documento ilustra las ciudades que
estan alcanzando sus metas con éxito.

El estacionamiento de vehiculos consume una
gran cantidad de terreno, constituye una plaga y
contribuye al desarrollo disperso, aumentando
las distancias de viaje. Cada viaje en automoévil
comienza y termina en un cajoén de estaciona-
miento. Cada espacio ocupa una superficie que
oscila entre los 15 y los 30 m? Los conductores

de automoviles necesitan entre dos y cinco espa-
cios de estacionamiento cada dia. La mayoria de
las ciudades atn exigen que los desarrolladores
provean una cantidad minima de cajones de esta-
cionamiento, pero las ciudades a la vanguardia de
la reforma del estacionamiento estan reduciendo
o eliminando estos requisitos minimos y reem-
plazédndolos con maximos.

La amplia disponibilidad de espacio de estacio-
namiento, especialmente el gratuito, contribuye
al uso excesivo del automavil porque lo convier-
te en la opcion mas conveniente y asequible.

Las ciudades que buscan reducir el uso del automoé-
vil también eliminan o restringen el estacionamien-
to en las vias publicas de las dreas céntricas y cobran
un precio elevado por el resto de los espacios.

Las ciudades europeas estan a la vanguardia del
resto del mundo con el cobro de precios raciona-
les para el estacionamiento en la via publica que
dejan una cantidad 6ptima de espacios vacantes
para los vehiculos que van llegando. Esto reduce
considerablemente el trafico de vehiculos que
circulan en busca de espacios de estacionamiento.

Las politicas de estacionamiento pueden ser una
poderosa herramienta para incentivar a la pobla-
cién a tomar transporte publico o a usar la bicicleta.
Dado que los desplazamientos a pie son mas
lentos que otros tipos de desplazamientos, si a una
persona le toma menos tiempo llegar a pie hasta
su coche que a la parada de autobus y tomar el
autobus, la mayoria de las personas optaran por
conducir.! Algunos distritos europeos, como Vauban
en Friburgo, Alemania, colocan los espacios de
estacionamiento en el perimetro del barrio, mante-
niendo asi el nicleo del barrio libre de coches pero
accesible en bicicleta y transporte publico.

Algunas ciudades estan incluso cobrando por

el estacionamiento basandose en las emisio-

nes vehiculares. Por ejemplo, varios distritos de
Londres han introducido planes de permisos
residenciales de estacionamiento basados en las
emisiones de CO,. Los vehiculos que emiten mas
CO, pagan las tarifas mas altas, mientras que los
coches eléctricos pueden estacionarse de forma
gratuita. Mas ciudades europeas estan utilizando
la gestién del estacionamiento para alentar la
sustitucién de automéviles viejos por vehiculos
con bajo nivel de emisiones o libres de emisiones,
en un esfuerzo por mejorar la calidad del aire y
luchar contra el cambio climatico. En Francia, por
ejemplo, el estacionamiento es considerado como
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Un estacionamiento municipal de siete pisos se encuentra situado
a lo largo de un importante canal en el centro de Hamburgo, impidi-
endo otros usos, como el brindar a la poblacién un acceso al rio.

una herramienta que puede influir en una reduc-
cién de 14% en las emisiones de gases de efecto
invernadero generadas cada ano a nivel nacional.?

A partir de las décadas de 1950 y 1960, muchas
ciudades europeas vieron sus otrora animadas
plazas publicas y bulevares invadidos por el esta-
cionamiento vehicular. Si bien la mayoria de las
ciudades trat6 de dar cabida a la creciente ola de
uso del automévil, Zarich y Copenhague tomaron
la delantera para recuperar este espacio en bene-
ficio de los peatones y restringir fuertemente el
estacionamiento en sus nicleos urbanos. Dichas
decisiones rindieron frutos y estas ciudades estan
entre las més atractivas y competitivas en Europa.

ESTE INFORME SE HA DIVIDIDO EN
TRES PARTES:

La Parte 1 de este informe proporciona una re-
trospectiva histérica de la que surgieron muchas
de las actuales politicas de estacionamiento pro-
gresistas de Europa. El reciente replanteamiento
de politicas de estacionamiento con 50 aios de

La entrada principal del Palacio de Luis XIV en Versalles, Francia,
esta repleta de espacios de estacionamiento en superficie.

antigliedad en Europa es una forma de rebelarse
contra la baja calidad de vida que los autos llevan
consigo a los espacios publicos.

La Parte 2 examina en detalle las herramientas
utilizadas para gestionar el estacionamiento,
restringiéndolo a través de procedimientos regu-
latorios, elementos de disefio fisico y mecanismos
econdmicos. Se describe y analiza la gama actual
de estrategias en estas categorias, sumadas a una
discusién sobre tecnologias como pago por teléfo-
no y parquimetros inteligentes que permiten un
mayor rendimiento de estas medidas de gestion.

La Parte 3 ilustra la forma en que cada ciudad
documentada en los estudios de caso ha llevado
con éxito los desplazamientos en coche hacia mo-
dos de transporte mads sustentables.

Las conclusiones alcanzadas se basan en el ana-
lisis de textos de investigacién y documentos

de politica publica, asi como en entrevistas por
teléfono, correo electrénico y en persona. Se
consulté a administradores del estacionamiento,
académicos, profesionistas del sector privado,
grupos de derechos civiles y expertos en tecnologia
de estacionamiento para comprender las multiples
formas de préacticas de estacionamiento en Europa.

NOTAS A LA INTRODUCCION
*Entrevista con Hermann Knoflacher, agosto de 2010.

2 Eric Gantelet y Christophe Begon, (2008) “The Impact of Car
Parking Policies on Greenhouse Gas Emissions”, Asociacion de
Transporte Europeo.

3 Knopflacher, Hermann (2009). “The value of parking organiza-
tion for economy, society and environment”, Universidad Técnica
de Viena. Instituto del Transporte, Centro de Investigacion sobre
la planificacion del transporte y la ingenieria de trafico.
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PARTE 1:
Contexto historico

Desde la década de 1960, ha habido un cambio gradual en toda Europa,
principalmente en los centros urbanos, que fue abandonando el
estacionamiento no regulado o minimamente regulado para adoptar politicas
de estacionamiento mas restrictivas, que equilibran mejor las demandas de
espacio urbano. Después de la Segunda Guerra Mundial, la propiedad y el uso
de vehiculos automotores comenz6 a aumentar en y alrededor de las ciudades
europeas, a la par que se disenaban los nuevos barrios para facilitar el
desplazamiento en automovil. Europa del Este fue una excepcién, ya que ahi
la posesion de autos sélo empezé a incrementarse de manera muy importante
después de la introduccién de las economias de mercado en la década de
1990. Los nuevos desarrollos urbanos que se formaron fuera del centro de las
ciudades a menudo imitaban --y en la mayoria de los casos atn lo hacen-- el
tipo de tendencias constructivas que prevalecian también, en aquel momento,

en los EE.UU., Canada y Australia. Los residentes de los cascos de la ciudad
densamente poblados comenzaron a estacionarse muy cerca de sus casas,

a menudo bloqueando las vias peatonales y las calzadas destinadas al
movimiento de trafico. Las aceras fueron devoradas para alimentar el frenesi
en la demanda de espacios para la conduccién y el estacionamiento, mientras
que las vialidades se ampliaron, cediendo aiin mas espacio publico al uso de

vehiculos privados.

Los gobiernos locales europeos, en un primer
momento, permitian que los vehiculos se estacio-
naran sin costo alguno en las plazas publicas, en
las aceras y casi en cualquier parte donde cupiera
un coche.! Tras décadas de dar espacio sin res-
triccién a los vehiculos particulares dentro de las
zonas mas densas y mas visitadas de la ciudad --a
menudo los barrios histéricos, las zonas financie-
ras y comerciales del centro y las zonas residen-
ciales cercanas-- muchas administraciones locales
crearon normas de estacionamiento mas estrictas.
Los gobiernos de las ciudades comenzaron a darse
cuenta de que se habia permitido que la vida publi-
ca se degradara, como consecuencia de la conges-
tién del trafico, la contaminacién del aire, el ruido,
una seguridad vial mermada y la invasién de los

coches en lugares publicos.

La infraestructura de estacionamiento puede
disminuir la calidad de los paisajes urbanos,
obstaculizar los senderos para caminar y au-
mentar las distancias entre destinos.

El deseo de los conductores de contar con plazas
de estacionamiento cercanas se cumplia casi siem-
pre, pero al mismo tiempo se perdia la oportunidad
de desarrollar la tierra para otros usos potenciales,
tales como vivienda, espacios de oficina o de co-
mercio, en particular en zonas ya urbanizadas, con
escaso terreno disponible. Los espacios de estacio-
namiento pueden ocupar una propiedad que tenga
un mayor valor social, medioambiental, e incluso
econdémico, si se aprovecha de manera diferente.

En la ciudad holandesa de Breda, un canal habia sido
drenado para construir un estacionamiento subte-
rraneo de 200 plazas con una calle por encima. Los
funcionarios en Breda decidieron que el estaciona-
miento subterrdneo no justificaba suficientemente
la pérdida del frente de rio. El canal se ha recuperado
mediante un exitoso proyecto que ha transformado
el antiguo muelle en un destino popular.

También se suprimieron espacios de estacionamien-
to en la via publica para crear un paseo peatonal.

En muchas ciudades europeas, una vez que el es-
pacio de estacionamiento en la via publica se agoto,
las autoridades locales se dieron cuenta de que no
tenian suficientes fondos publicos para saciar la
demanda siempre creciente de mas espacios de
estacionamiento, por lo que ofrecieron a las com-
paiiias privadas de estacionamiento concesiones,

a menudo por tiempo indefinido o por muy largos
periodos de tiempo, para construir y administrar
instalaciones fuera de la via publica.?

Los reglamentos de construccién también fueron
modificados, y exigieron que los nuevos desarrollos
de todo tipo (comerciales, residenciales, educativos
y otros) le dieran cabida a lo que se consideraba
como el paradigma de la movilidad del futuro:

los viajes personales en coche privado. Estas dos
decisiones de politica publica, perder control del in-
ventario de estacionamiento fuera de la via publica
y crear incontables metros cuadrados de nuevos
espacios de estacionamiento, crearon un sistema
de dotacién de estacionamiento que mas tarde se
volveria bastante dificil de revertir.
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En las décadas de los sesenta y setenta, tras un
par de décadas de satisfacer la interminable de-
manda de espacios de estacionamiento, algunas
ciudades de Europa occidental, como Copenhague
y Zurich, comenzaron a darse cuenta de que una
excesiva oferta de estacionamiento forma parte de
una disparidad de las politicas a nivel de todo el
sistema que contribuye a la congestién del trafico.
Los planes de estacionamiento que respondian a
la demanda sin controlar la oferta amenazaban la
prosperidad econdmica, la vitalidad de las comu-
nidades y la ventaja histérica de muchos puntos
céntricos de las ciudades.’ La demanda de més
plazas de estacionamiento se habia considerado
por mucho tiempo como indicador de una eco-
nomia préspera, excepto cuando las condiciones
del trafico empezaron a afectar la productividad,
contaminaron el aire y llevaron a otras situaciones
indeseables. Estos factores externos negativos de-
mostraron la necesidad de revaluar las prioridades
de inversién en el transporte y los mecanismos

de fijacién de precios, que pueden influir en las
formas de desplazarse.*

La propiedad de automoviles aumenté en casi to-
dos los paises europeos durante todo el decenio
de 1990 y a comienzos de la década de 2000. Las
economias de mercado emergentes en Europa
oriental, como Eslovenia y la Reptublica Checa,
han superado a los paises mas orientados al uso
del automévil, como Grecia e Irlanda, en cuanto a
la propiedad de automéviles. (Véase la Figura 1.)
Este crecimiento influyé en numerosas ciudades
para dejar de atender la mayor demanda de esta-
cionamiento y reorientarse hacia un enfoque que
aborda muchas de las repercusiones indeseadas
y adversas que resultaban de una dotacién no
regulada de estacionamiento.

La demanda de estacionamiento varia de acuerdo
con la ubicacién, la hora del dia y el dia de la se-
mana. Las estaciones centrales de ferrocarril son

a menudo areas de alta demanda para el rdpido
desembarco y recogida de pasajeros. Los distritos
con alto indice de empleo tienen una alta deman-
da de estacionamiento durante las horas labora-
bles en la semana y una menor demanda durante
los fines de semana. Los estadios deportivos expe-
rimentan la afluencia de autos durante los even-
tos. Por su parte, las zonas residenciales pueden
tener una demanda de estacionamiento de larga
duracién durante la noche de lunes a viernes, pero
una demanda menor durante los fines de semana,
cuando los hogares pueden utilizar el automévil
familiar para salir de la ciudad.

Figura 1:
Cambio en el nimero de automéviles por cada mil residentes, 1990-20045

Antes (arriba) y
después (parte
inferior) de que el
Nieuwe Mark fuera
restaurado a partir
de una calley un
estacionamiento
subterraneo a su
estado original de
canal, en Breda,
Holanda.

Fuente: Wessel
Keizer.
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*Jan Gehl and Lars Gemzoe (2006). New City Life. The Danish
Architectural Press: Copenhagen.

2 Kenneth ). Button (2006). “The political economy of parking
charges in ‘first’ and ‘second- best’ worlds.” Transportation
Policy. 13 (6), 470-478.

3 Jan Gehl and Lars Gemzoe (2003). New City Spaces. The
Danish Architectural Press: Copenhagen. Tercera Edicion.

4 COST Action 342 (2006). “Parking Policies and the Effects on
Economy and Mobility.” Comité técnico del transporte.

5 Eurostat (2003). “Are we moving in the right direction,”
Agencia europea para el Medio ambiente. Anuario estadistico
de paises candidatos, Oficina de publicaciones oficiales.
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Fuente: TRL.4

PARTE 2:

Estado actual de las estrategias exitosas
de gestion del estacionamiento

Las principales estrategias de gestion del estacionamiento se encuentran dentro
de cuatro categorias: mecanismos de fijacion de precios, medidas de regulacion,
elementos de diseno fisico y calidad de la contratacion de servicios (asi como
las tecnologias avanzadas que hacen posibles los cuatro anteriores). Diferentes
combinaciones de éstas pueden emplearse para obtener diversos efectos, de tal
manera que las mejores practicas dependen en ultima instancia de los objetivos

de la ciudad que las implementa.?

Sin parquimetros

Con parquimetros

MECANISMOS ECONOMICOS

Cobro por el estacionamiento en la via pablica

El primer parquimetro del mundo fue instalado
en la ciudad de Oklahoma, Estados Unidos, en
1935,2 mientras que la primera versién europea
fue introducida en el verano de 1958 en Grosvenor
Square en Londres, frente a la embajada nor-
teamericana en el distrito de Mayfair.?

Las tarifas de estacionamiento en la via puiblica
estdn previstas para optimizar el uso del espacio
en corddn, influenciando la rotacién y minimi-
zando el nimero de vehiculos que entorpecen

el trafico al buscar estacionamiento. Los precios
se ajustan con base en los puntos sensibles de la
demanda (es decir, con objetivos de disponibilidad
y de ocupacién). Los conductores estacionan tan
cerca como pueden de su destino, incluso si eso
significa bloquear el carril de circulacién (doble
fila) y los accesos peatonales.®

Los mecanismos de fijacién de precios basados
en el desempeno del mercado pueden servir para

Con los precios cuadruplicados

cambiar el comportamiento de los que escogen
utilizar el automévil. La armonizacién de los
precios, tanto en la via puiblica como fuera de ella,
es primordial para incitar a los automovilistas a
usar las instalaciones fuera de la via publica. Los
estacionamientos municipales en Estrasburgo
tienen costos ligeramente inferiores a los del esta-
cionamiento en la via publica para alentar a los
conductores a estacionarse en lugares no visibles.

Los conductores que circulan para encontrar un
espacio gratuito o mas barato en la via pibica en-
torpecen el flujo del trafico en general, mientras
que los ya estacionados monopolizan el espacio
de bajo precio en cordén e impiden una rotacién
que podria permitir el acceso de mas clientes a
los negocios de la zona. Los vehiculos en busca
de espacios de estacionamiento constituyen un
tercio del trafico de Londres.® Una reduccién del
numero de espacios disponibles acompainada de
un aumento en el costo del estacionamiento pue-
de tener cinco efectos en el comportamiento de
los conductores con diversas implicaciones para
los trabajadores que viajan al trabajo, los visitan-
tes de corta estancia y los residentes”:
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Figura 1:
Comparaciones entre ciudades de la primera hora de estacionamiento

* Encontrar una ubicacién de estacionamiento
alternativa

COSTO DE LA PRIMERA HORA EN EL

- - Ly CENTRO DE LA CIUDAD
¢ Iniciar su viaje en otro momento
. Amsterdam 5.00 €
° Cambiar a otro modo de transporte
Londres 4.00 €
¢ Cambiar su destino Estocolmo 3.87€
. .. Copenhague .86 €
e Evitar hacer el viaje p, & 3
Paris 3.60 €
. . . . . Barcel 2.85€
La introduccién de tarifas de estacionamiento en arcelona J

. . . . . 1z Amberes 2.50 €

Viena provocé una disminucién de los kilémetros .
. . . . Minich 2.50 €
recorridos por vehiculos (de diez a tres millones)
. Hamburgo 2.00 €
que eran resultado de la busqueda de un espa-

A . . . . Estrasburgo 1.60 €
cio disponible. La Figura 1 compara las tarifas de Vi .
estacionamiento del centro de 11 ciudades. Un fena 120
incremento del precio del estacionamiento en las
instalaciones municipales resulté en una caida

Figura 2:

de 30% en la ocupacién de espacios. Al mismo
tiempo, el transporte publico y el transporte en
bicicleta al trabajo aumentaron el 25% con los
usuarios de automévil que cambiaron su medio
de transporte.®

Un estudio realizado en el Reino Unido comparé
el efecto de las restringir el estacionamiento y el
de mejorar al transporte publico sobre el uso del
automovil. Duplicar las tarifas de estacionamien-
to redujo el uso del coche en 20%, en comparacién
con la previsién de que un aumento en la frecuen-
cia del transporte publico sélo disminuiria el uso
del coche un escaso 1 0 2%. Recortar la oferta de
espacios de estacionamiento a la mitad resulté en
una disminucién de 30% en el uso del automévil.?

Costo (Euros)

I Tarifa de estacic

Cuotas progresivas de estacionamiento en la zona azul de Madrid

2.5

1.5

0.5

20 30 60 90 120
Tiempo (minutos)

M Incr en el costo de la tarifa de estacionamiento

Estacionamiento de corta duracion en Versalles
(max. 15 minutos)

Unos dispositivos disefiados por la compania francesa
AMCO se han instalado en los cajones de estaciona-
miento a lo largo de los principales corredores comer-
ciales en Versalles para controlar el estacionamiento
gratuito durante 15 min., entre las 8 a.m. y las 8 p.m.
Estos espacios estan destinados a conductores que
hacen diligencias rdpidas. Otras ciudades francesas
controlan el estacionamiento de corta duracién en la
via publica utilizando igualmente este dispositivo y
pueden ajustar el tiempo. Una luz de LED roja empieza
a parpadear para avisar a los conductores y a los
vigilantes que el vehiculo ha superado el tiempo de
estancia permitida. Cuando el vehiculo se va, la luz se
apaga. Un cable de deteccién magnética esta implan-
tado debajo del cajon conectado al dispositivo de luz
intermitente. No estd claro si el costo de instalar y

mantener el equipo de mantenimiento del instru-
mento justifica su propésito. La misma funcién puede
programarse en un parquimetro de pago y exhibicién
(Pay and Display) o en un servicio de pago telefénico,
sobre todo porque las limitaciones de tiempo son mas
dificiles de hacer respetar que los mecanismos de
fijacién de precios.
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Estacionamiento
gratuito limitado

DISCOS AZULES

En concordancia con el supuesto
de que se debe autorizar el
estacionamiento para diligencias
breves y se debe limitar el tiempo

Los espacios de estacionamiento gratuito por tiempo limitado a
menudo estan reglamentados en ubicaciones céntricas de las ciu-
dades mediante el uso de los discos azules, ampliamente reconocidos
en toda Europa. Los conductores deben exhibir el disco detras del
parabrisas del coche para indicar la hora de su llegada. Los postes in-
dicadores muestran cuanto tiempo de estacionamiento esta permitido
cuando se utilizan los discos azules. La limitacion de tiempo tipica es
de hasta 9o minutos.

de estacionamiento gratuito
permisible para fomentar la
rotacién de vehiculos, en toda
Europa existen politicas de
excepcién al pago de tarifas en
zonas donde éste es obligatorio.

VEHICULOS NO
CONTAMINANTES

Estocolmo y Copenhague permiten a los vehiculos “limpios” estacio-
narse de forma gratuita como una manera de alentar la adquisicion de
vehiculos eléctricos o con bajos niveles de emisiones. La perspectiva
a largo plazo de esta estrategia no es sostenible, ya que una flotilla
de vehiculos limpios puede tener también consecuencias indeseables,
como la necesidad de contar con infraestructura de estacionamiento a
expensas de otras posibilidades de uso del suelo.

MOTOCICLETAS

Paris, Estocolmo, Copenhague y Amsterdam permiten a las mo-
tocicletas estacionarse de forma gratuita. El resultado ha sido la
proliferacion de vehiculos motorizados de dos ruedas considerados
inicialmente como la mejor alternativa al uso del vehiculo privado.

El distrito de Westminster en Londres instituyo el pago por estacio-
namiento de motocicletas después de que la proliferacion de estos
vehiculos paso6 a ser problematica creando mayor congestion, ruido y
contaminacion atmosférica.

CLUBES DE USO
COMPARTIDO DEL
AUTOMOVIL

En Amsterdam y en el distrito de Westminster en Londres, a las
empresas que tienen clubes de uso compartido del auto se les otorga
espacios gratuitos limitados en la calle.

ESTACIONAMIENTO
PARA
DISCAPACITADOS

Permisos de estacionamiento residencial basados
en emisiones de CO, en Richmond-Upon-Thames

Richmond-Upon-Thames, un distrito arbolado y prés-
pero del suroeste de Londres, fue el primero en expedir
permisos de estacionamiento residencial basados en
niveles de emisién de CO,, en 2007. Desde entonces,

el porcentaje de permisos expedidos para los coches
mas generadores de emisiones ha caido de 16% a 13%,
y la cantidad entregada a vehiculos con menor nivel de
emisiones ha aumentado de 25% a 32 por ciento.

Richmond es también el primer distrito en dar un paso
mas y cobrar por el estacionamiento tanto en la via
publica como fuera de ella con base en las emisiones
de los vehiculos. Los pagos pueden efectuarse medi-
ante servicios de pago por teléfono o comprando la
tarjeta de pre-pago RichmondCard, a la cual se hace un
cargo cada vez que un conductor se estaciona en un

Los identificadores para discapacitados permiten el estacionamiento
gratuito por tiempo ilimitado. La region central de Londres fue excluida
del programa nacional de identificadores para discapacitados, y a cam-
bio de ello instaurd su propio plan. Estos identificadores son expedidos
por las autoridades locales y 70% de ellos son mal utilizados (p. €j.,
utilizados por un miembro de la familia). Los identificadores pueden
venderse hasta por £2,000 en el mercado negro. Algunos titulares de
identificadores deben presentarse ante un comité especial para deter-
minar si estan legitimamente discapacitados, mientras que otros estan
obligados a obtener una declaracién jurada de un médico local.

espacio controlado por parquimetro. De acuerdo con
este esquema, la tarifa de estacionamiento estandar se
aumenté en 25% y los conductores con vehiculos mas
limpios podian calificar para un descuento.

Como una manera de conseguir el apoyo de las empre-
sas locales a las medidas de estacionamiento basa-

das en emisiones, el concejo municipal presentd una
propuesta llamada 20:20 que permite a los conductores
estacionarse durante 20 minutos en la calle por sélo 20
centavos de libra, lo cual induce a los visitantes a hacer
diligencias breves en los comercios locales. Los vehicu-
los de bajo nivel de emisiones pagan 10 centavos por el
mismo tiempo.X

En 2010, el nuevo gobierno conservador que asumio el
poder suprimié inmediatamente las medidas basadas
en CO, en Richmond-upon-Thames. Otros distritos
todavia conservan sus politicas intactas.
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Construccién de un estacionamiento subterraneo de
400 cajones con unidades residenciales encima, en el
barrio de las islas Brygge en Copenhague, Dinamarca.

El precio del estacionamiento relacionado con

el namero de espacios disponibles influencia

el comportamiento de desplazamiento en las
zonas en que hay una fuerte demanda de cajones
de estacionamiento. Estas demandas varian en
funcién de que la zona tenga una concentracién
de usos comerciales, residenciales, industriales u
otros. Una zona de estacionamiento controlado
(ZEC) es una seccién de la ciudad designada, que
puede ser tan pequeiia como una cuadra, o tan
grande como todo un barrio. Las ZEC permiten

a cada concejo londinense determinar las reglas
y tarifas de estacionamiento para el contexto
local, como podria hacerse en una zona comercial
para evitar que los trabajadores se estacionen
por mucho tiempo y favorecer al visitante de
corta estancia y los negocios de la zona. Zirich

y Munich utilizan un enfoque similar con una
designacién de precios cuadra por cuadra que
varia en funcién de la ubicacién y la hora del dia.

Tarifas progresivas

Zurich, Amberes, Viena y Madrid tienen esquemas
tarifarios para estacionamiento en la via publica
que aplican un ligero aumento de tarifa conforme
el tiempo pasa para capturar el incremento de
carga marginal por la presencia de un coche. A
los visitantes en Madrid se les permite estacio-
nar durante un maximo de dos horas y la tarifa
aumenta una pequena cantidad después de cada
intervalo de tiempo. La Figura 2 (presentacién
anterior) ilustra cémo el precio del estaciona-
miento aumenta a un ritmo progresivo.

Permisos residenciales

El desbordamiento de los distritos financie-
ros y comerciales del centro hacia las zonas

residenciales genera la necesidad de permisos de
estacionamiento residenciales. Es ademas una
forma de administrar con mayor eficiencia las
demandas particulares de estacionamiento de los
residentes, que difieren de las del visitante que
permanece poco tiempo y de las del trabajador que
viene de una zona distante. Los residentes de los
condados de Camden e Islington en Londres pagan
por permisos de estacionamiento residenciales
basados en estdndares de emisién de CO, de sus
vehiculos, valorados en el momento de su registro.
Los coches mas nocivos pagan un precio mas alto.

Los permisos de estacionamiento residenciales
en Munich ayudaron a reducir la proporcién de
viajes en automévil de 44% a 32 por ciento. Cerca
del 27% de los trabajadores viajantes cambiaron
a otro modo de transporte.*? Al mismo tiempo,

la afluencia en los medios de transporte publico

aumento de 40% a 47%.%
Gravamenes a los centros de trabajo

Las empresas pueden ser obligadas a pagar
impuestos por los espacios proporcionados en los
lugares de trabajo. Los municipios en todo el Reino
Unido se disponen a cobrar hasta 250 libras por
afio por un espacio de estacionamiento en un sitio
de trabajo, como fue propuesto en Nottingham
para principios de 2012.* El plan, que ha tomado
impulso en muchas ciudades del RU en los lti-
mos meses, afectaria segiin estimaciones a diez
millones de conductores, ya que los empleadores
probablemente transferirian el costo impuesto por
los gobiernos municipales a los empleados.?

Un estudio hecho en Paris concluyé que, dado un
escenario en el que no existiera ningin esta-
cionamiento en lugares de trabajo, 20% de los
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conductores caminarian o irian en bicicleta en vez
de conducir, 20% usarian el transporte publico,
15% harian uso compartido del automoévil, 40%
buscaria espacios gratuitos mas alejados y 5%
estaria dispuesto a pagar por un cajon. Se estima
que 75% de los que viajaron al centro de la ciudad
en el estudio de 2001, tenian un estacionamiento
proporcionado por un empleador.’®

Etiquetado/ Blindaje

Barcelona, Estrasburgo, Munich y ciertos distritos
de Londres etiquetan los ingresos procedentes del
estacionamiento para apoyar el transporte susten-
table. Es posible obtener el apoyo de la ciudadania
al cobro por estacionamiento cuando los fondos
excedentes son utilizados para mejorar el trans-
porte publico o las condiciones de los peatones

y ciclistas. En el distrito de Kensington y Chelsea
en Londres, 12% de los ingresos se utilizan para
subvencionar el Freedom Pass (Pase Libertad), un
programa que da billetes gratuitos de transporte
publico a las personas de edad avanzada (mayores
de 60) y los discapacitados. En Barcelona, el 100%
de las cuotas de estacionamiento se utilizan para
apoyar Bicing, el programa de bicicletas publicas
de la ciudad, organizado como una asociacién
publico-privada con ClearChannel.

Limites en la oferta de estacionamiento

Hamburgo, ZarichY y Budapest han instituido
limites a la oferta total de estacionamiento en el
centro de la ciudad, reformando los reglamentos de
construccién para congelar el inventario existente

y prohibir cualquier otro incremento. El limite a la
oferta en Hamburgo fue instituido en 1976, cerrando
el inventario en aproximadamente 30,000 plazas.

Zurich establecié un limite maximo en el afio 1996.
Aunque los conductores que acuden a sus traba-
jos desde zonas distantes en su mayoria se ven

disuadidos de conducir hacia el distrito financiero
y comercial, todavia existe cierta flexibilidad para
otros tipos de usos, como los camiones de repar-
to. Por cada espacio creado fuera de la via publica
dentro de la zona restringida por los limites maxi-
mos, un nimero igual de espacios debe ser elimi-
nado de la via publica. Este tipo de programa de
topes y transferencia de derechos (cap-and-trade)
permite mantener la oferta constante, al tiempo
que se le da otro destino a los usos de los espacios
en la via publica.

En Copenhague, este tipo de arreglo se utilizé
como medida de presién politica para eliminar
1,000 espacios en la via publica y destinarlos a vias
ciclistas y peatonales a cambio de la creacién de
3,000 espacios fuera de la via publica construidos
por un constructor privado. La propiedad de auto-
moéviles en la ciudad, especialmente en las areas
exteriores inmediatas a los limites municipales, se
ha ido incrementando en los dltimos diez anos, asi
como en toda Europa.

Maximos de estacionamiento

Algunas ciudades de Europa han reconocido la
necesidad de instituir maximos de estaciona-
miento y crear techos para el nimero de espa-
cios de estacionamiento incluidos en los nuevos
desarrollos. Las ciudades de Zudrich, Amsterdam
y Estrasburgo estan a la cabeza en esta iniciativa,
mientras que la mayoria de las otras ciudades
todavia siguen una reglamentacién de minimos
basada en anticuados reglamentos de construc-
cién que no se han actualizado en décadas. Suiza,
el Reino Unido e Italia han fijado maximos como
directrices nacionales. El area metropolitana de
Milan esta estableciendo estandares hechos a la

medida para el contexto local.
Las jurisdicciones locales en el Reino Unido estan

obligadas a fijar limites maximos como una forma
de “promover opciones de transporte sostenible,

Programa de beneficios de transporte piblico al empleado

Las empresas con sede en Hamburgo estan obligadas a ofrecer menos estacionamiento del
que se le requiere por mandato en los requisitos minimos de estacionamiento de la ciudad
cuando un numero importante de sus empleados cuentan con pases de transporte publico.
El programa de beneficios de transporte publico al empleado requiere de la anuencia de los
trabajadores, cuyo pago se deduce de un sueldo antes de impuestos.

Una parte del pase es también subvencionada por la empresa. Las plazas de estacionamiento
disponibles para aquellos que desean viajar en automévil pueden ser situadas en un sitio
externo, a cierta distancia del edificio de la empresa.’®
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Figura 3:

Una comparacién de los minimos de estacionamiento en una docena de ciudades

CIUDAD NORMAS PARA LOS MINIMOS RESIDENCIALES

Amsterdam 1 cajon/unidad de vivienda + 0.2 agregados para los visitantes

Amberes 1.1 cajones/unidad de vivienda; 2 plazas para bicicletas/unidad
de vivienda

Barcelona 1 cajon/2-6 departamentos (dependiendo del area)

Copenhague 1 cajon/100 metros cuadrados

Hamburgo 0.2 /unidad de vivienda en los distritos financieros y comerciales 0.8/
unidad de vivienda fuera de los distritos financieros y comerciales

Madrid 1 cajon/unidad

Manich 1 cajon/unidad

Estocolmo 0.14 cajones/habitacion

Estrasburgo 0.5 cajones/departamento si se encuentra dentro de 500 metros del TP,
1 cajon/departamento en caso contrario

Viena 1 cajén/vivienda

reducir la ocupacién de suelo de los desarrollos,
permitir que los planes se adecten a las parti-
cularidades de los centros urbanos, promover
los viajes compartidos y el acceso al desarrollo
para quienes no tienen un auto, y hacer frente al
congestionamiento”.* En el caso de los desarro-
llos no residenciales, las politicas van mas alla y
estipulan que deben establecerse requerimientos
maximos basados en lo que es apropiado local-
mente para reducir el uso del coche, promover el
ciclismo y la caminata, reducir las emisiones de
carbono, alcanzar estandares de calidad del aire,
reducir la dispersién urbana, entre otros objeti-
vos.? Sin embargo, a pesar del lenguaje enérgico,
los requisitos no son legalmente vinculantes.

La idea de exigir minimos de estacionamiento es
que los nuevos desarrollos generaran desplaza-
mientos en auto y demanda de cajones de esta-
cionamiento. Se piensa que al exigir un minimo
de disponibilidad se transfiere la carga de crear
nuevos espacios de estacionamiento a los cons-
tructores privados. Sin embargo, las previsiones
para la demanda de estacionamiento no se basan
en ningun algoritmo bien estudiado. La mayo-

ria de los administradores del estacionamiento
no pueden explicar el origen o el motivo de los
requerimientos de estacionamiento para los edi-
ficios, que imponen costos de oportunidad a los
desarrolladores que pudieran preferir utilizar los
metros cuadrados para otros fines. En los barrios
histéricos mas antiguos, los reglamentos no tie-
nen tantas repercusiones porque hay limitaciones
a la modificacién de los edificios. En las partes de
la ciudad donde existen muchos proyectos nuevos
de construccién, los efectos de las politicas son
palpables. Zarich ha demostrado, a través de pro-
yectos tales como SihlCity, que es posible regular
la demanda de estacionamiento requiriendo a

Un estacionamiento de bicicletas en Barcelona en el Barrio de Gracia.

los constructores que promuevan las visitas en
transporte publico, el uso de la bicicleta y los des-
plazamientos a pie, al tiempo que ponen limites
a la cantidad de viajes en automoévil que pueden
hacerse hacia estos sitios.

La Figura 3 muestra cémo los minimos de estacio-
namiento para el uso del suelo residencial varian
entre ciudades.

Hamburgo puede ser un caso atipico en este tema
debido a la cantidad de espacios de estaciona-
miento en la via publica no reglamentados que
hay en muchos distritos contiguos a los centros
financieros y comerciales. Los constructores tam-
bién pueden pagar una cuota en lugar de ofrecer
estacionamiento con el fin de reducir los costos
de construccién y fomentar el estacionamien-

to compartido, y de hecho deben hacerlo en los
distritos financieros y comerciales como resultado
de los limites de estacionamiento en la ciudad. La
cuota para los residentes locales se eleva a 20,705
délares por espacio de estacionamiento en el cen-
tro de la ciudad, y 11,300 délares en los vecinda-
rios circundantes.?

Estocolmo tiene por mandato la disponibilidad
mas baja de cualquier ciudad analizada en este
informe. Los constructores pueden satisfacer

los requisitos encontrando espacios disponibles
en los estacionamientos cercanos con la ayuda
de Stockholm Parkering, la autoridad local en
estacionamiento. De hecho, la ciudad les obliga a
hacer una busqueda de los espacios disponibles
antes de cumplir con el reglamento de construc-
cién en materia de estacionamiento.

En Madrid, que tiene la mayor proporcién de
instalaciones de estacionamiento residencial en
Europa (120,000 estacionamientos), los propietarios
de espacios en estos garajes pueden prestarlos
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Bolardos en una calle de un barrio residencial en el centro de la
ciudad de Madrid.

temporalmente a visitantes por medio de re-
servas controladas. En el distrito londinense de
Westminster, las bahias residenciales en la calle
también se han abierto a los visitantes.Y en Paris,
desde 2009 esta en marcha un experimento que
permite a los vehiculos residenciales estacionar
por la noche en las zonas de carga. Estos espacios
compartidos reducen la necesidad pronosticada de
construir mas infraestructura de estacionamiento.

Los requerimientos de estacionamiento pue-

den verse alin mas limitados dependiendo de la
accesibilidad al transporte publico, como se ha
hecho en Amberes, Paris, Amsterdam y Zurich. El
programa publico holandés “A, B, C” modifica las
normas de estacionamiento no residencial, basa-
do en la distancia hasta una parada de transporte
publico: los desarrollos més cercanos al trans-
porte publico (en localidades A) deben construir
estacionamiento limitado, mientras que a los que
no se encuentran cerca del transporte publico (en
localidades C) se les incita a construir més espa-
cios de estacionamiento. En Paris, se prohibe la
construccién de espacios de estacionamiento en
nuevos desarrollos que se encuentren a menos de
500 metros de una parada de transporte publico;
casi todos los puntos del casco de la ciudad se
encuentran dentro de este rango.

Regulacion de la ubicacion del
estacionamiento

Se puede restringir o eliminar la presencia de
vehiculos en los barrios con prioridad peatonal,
excepto para el reparto de mercancias durante
horarios diurnos especificos. Se ha restringido

o eliminado el uso de automéviles en muchos
centros histéricos y corredores comerciales muy
visitados. Barcelona tiene una célula de trafico
en el Barrio de Gracia, llamada Super Manzanas,
que obliga al trafico a desplazarse a lo largo de la
periferia de la zona reasignada a peatones y ciclis-
tas. Se puede conceder permisos especiales a los

vehiculos para que estacionen en su interior por
periodos cortos, pero en caso contrario, el estacio-
namiento dentro de la zona estd prohibido.

Determinadas categorias de vehiculos estan
prohibidas en los centros urbanos de acuerdo con
sus niveles de emisiones. Este tipo de estrategia
se emplea en Berlin, Londres, Milan, y docenas de
otras ciudades. Aunque no es una estrategia basa-
da en el estacionamiento per se, el efecto es que
los vehiculos con emisiones elevadas no estan
autorizados a estacionar en la ciudad debido a la
proscripcién especifica del uso del automoévil.

DISENOS FiSICOS

Bolardos

Paris y Madrid tienen bolardos instalados en toda
la ciudad para evitar que los vehiculos bloqueen
las vias peatonales e invadan las plazas publicas.
Desde 2001, Paris ha invertido aproximadamente
15 millones de euros para instalar casi 335,000
bolardos. Los bolardos retractiles, las barras para
limitar la altura de los vehiculos y otros tipos de
obstaculos son empleados para restringir el acceso,
dandole a la vez a los vehiculos de emergencia y a
las furgonetas de reparto la flexibilidad de entrar y
estacionar cuando se requiera.

Franjas

Estocolmo ha pintado franjas blancas para delimi-
tar los lugares en los que se permite el estaciona-
miento en una calle determinada, lo cual funciona
como una clave visual discreta, que organiza el
estacionamiento diferencidndolo de otros espacios
funcionales, tales como senderos peatonales, carri-
les de bicicleta y carriles de trafico en movimien-
to. Las marcas pintadas pueden incluir palabras
que limitan los espacios marcados para usuarios
especificos, tales como los vehiculos destinados

al sistema de automévil compartido. La eficacia

de este tipo de instalaciones depende de un fuerte
nivel de obediencia y de ejercicio de autoridad en
cuanto a los reglamentos de estacionamiento.

Reconversion de espacios puablicos

Copenhague empezd a eliminar espacios de esta-
cionamiento en el centro urbano en la década de
1960, en particular a los largo de la calle Strgget,
el corredor comercial libre de autos de la ciudad.
El nimero total de espacios de estacionamiento
en el casco de la ciudad se redujo en 400 espa-
cios, pasando de 3,100 a 2,720 entre 1995 y 2000,
mediante pequenas reducciones a lo largo del
tiempo, mientras que la red de areas peatonales
se incrementé en 4,020 m? en practicamente, el
mismo periodo de tiempo.?

Entre las razones de peso para eliminar es-
pacios de estacionamiento se encuentran: el
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mejoramiento de la visibilidad en intersecciones;
la reduccién de tiempos de cruce para los peatones
gracias a la instalacién de “orejas” (expansiones de
las aceras en los cruces peatonales); el reverdeci-
miento del paisaje de las vias publicas; la expan-
sién del espacio disponible para cafés en calles
estrechas, y la adicién de bancas para fomentar la
convivencia. Todos estos usos alternativos dismi-
nuyen lentamente la disponibilidad global de es-
tacionamiento en la via publica, al mismo tiempo
que mejoran el entorno para otros usos.

Los comerciantes son a veces los criticos mas
fuertes de las politicas de estacionamiento res-
trictivo, porque creen que la vitalidad econémica
de una ciudad estd ligada a la accesibilidad en
coche. Un estudio llevado a cabo en la ciudad de
Rotterdam, Holanda, encontré que los comercian-
tes de una de las mas concurridas calles comer-
ciales sobrestimaba burdamente el porcentaje

de clientes que llegaban en auto.” Las tiendas en
una zona peatonal en la que han sido totalmente
eliminadas las plazas de estacionamiento gene-
ran mas ingresos que las de fuera.?* En los mas
destacados barrios comerciales peatonales en
Munich, sélo 16% de las personas llegan en auto,
mientras que 72% acceden por transporte publico.
El resto llega caminando o en bicicleta.?s

El espacio de las vias publicas ha sido recuperado
en toda Europa, y tratado como un bien publico
que puede ser utilizado para fines mas preciados.
En Francia, la mayoria de las ciudades de primer y
segundo nivel han construido costosas instalacio-
nes de estacionamiento subterraneo para revitali-
zar las plazas publicas que estuvieron alguna vez
saturadas por los automéviles estacionados. La
reduccion de la disponibilidad de estacionamiento
en la via publica puede ser una manera de estimu-
lar el uso de otros modos de transporte y mejorar
el medio ambiente local.?® La ampliacién de la red
de tranvias en Estrasburgo, Francia, por ejemplo,
dio lugar a la reubicacién de los espacios en la via
publica en instalaciones debajo de calles peatona-
les; a la construccién de estacionamientos disuaso-
rios en los extremos de las lineas de tranvia y a la
ampliacién de zonas de estacionamiento pagado.
Estas medidas reflejan una actitud general que se
apoderd de muchas ciudades europeas y que ha
llevado décadas construir --una actitud en la que el
apoyo incuestionado a una mayor demanda de es-
tacionamiento se desplazé hacia el control estricto
de la oferta, especialmente en lugares cercanos al
transporte publico.

Geometria de las calles

Cuando los espacios en la calle no han sido
eliminados, se pueden organizar para alcanzar
objetivos de seguridad en la via publica. En Zurich,
la alternancia de plazas de estacionamiento a

Espacio de estacionamiento designado exclusivamente
en una calle de Estocolmo

ambos lados de una calle estrecha actiia como

una chicana que hace disminuir la velocidad de
los vehiculos. Amsterdam tiene zonas llamadas
woonerfs que utilizan los automéviles estaciona-
dos para crear un pasaje serpenteante que obliga

a los vehiculos a moverse al ritmo de los peatones.
Paris y Copenhague tienen ciclovias protegidas

por la barrera que forman los automéviles esta-
cionados entre los ciclistas y el movimiento del
trafico. Copenhague y Amberes tienen calles en

las que se puede jugar que permiten que los nifios
pasen mucho tiempo en ellas con seguridad y sin
el riesgo de ser golpeados por un coche; los arboles,
las bancas y otras obstrucciones fisicas atajan a los
vehiculos que entran a un espacio que saben que
no les pertenece.

CALIDAD EN LA CONTRATACION Y EN LA
TECNOLOGIA DE SERVICIOS

En Estocolmo, muchas funciones tradicionales del
gobierno han sido subcontratadas con compaiias
privadas. Las tareas del departamento de planifi-
cacién urbana y salud son manejadas ahora por
consultores externos. Este tipo de acuerdo publico-
privado es especialmente pertinente para las ciu-
dades que enfrentan restricciones presupuestarias.

Estocolmo logré reducir el nimero de personal
interno de gobierno. Los empleados restantes ad-
ministran los contratos privados, supervisan los
productos y servicios suministrados y se aseguran
de que se cumplan los términos del contrato. Dos
empresas privadas de seguridad, por ejemplo, se
ocupan de hacer cumplir las normas de estacio-
namiento, una es responsable de la parte norte de
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Una calle en la zona
Super Manzanas en
el barrio de Gracia,
Barcelona, Espaiia.

la ciudad y la otra de la parte sur. Ambas empre-
sas deben cumplir determinados objetivos de
rendimiento y sus presupuestos de pago pueden
fluctuar de acuerdo al suministro de servicios.
Los vigilantes de los estacionamientos deben
encargarse de vigilar un nimero determinado de
lugares de estacionamiento durante un turno. Las
empresas también son evaluadas sobre la base del
porcentaje de vehiculos en cumplimiento de las
normas de estacionamiento, con el objetivo final
de alcanzar el 100% de cumplimiento.

Los avances tecnolédgicos en la tultima década

han permitido a las ciudades cumplir con mayor
eficacia los objetivos relacionados con el estacio-
namiento. Las empresas privadas pueden cumplir
mejor los términos de los contratos de servicios
que se ofrecen a las ciudades, como la aplica-
cién de las normas y la colecta de los ingresos, a
través de una asistencia y vigilancia apoyada en
informacién. Lo dltimo en hardware y software
también estd destinado a mejorar la experiencia
como cliente para los conductores. A continuacién
se describen cuatro tecnologias que permiten una
mejor gestién del estacionamiento.

Sistemas electronicos de orientacion para el
estacionamiento

Los conductores pueden pasar casi 25% del
tiempo de viaje buscando estacionamiento. Los
tableros de mensajes en tiempo real colocados
en lugares especificos a lo largo de las calzadas
dirigen a los conductores hacia plazas de esta-
cionamiento disponibles méas cercanas. Todas
las grandes ciudades de Alemania utilizan estos
avanzados sistemas de orientacién para el esta-
cionamiento. El siguiente paso en tecnologias de
orientacién incluird la entrega de la informacién
en el automovil.

Parquimetros inteligentes
Este tipo de parquimetros tienen campos magné-
ticos que pueden registrar la masa metdlica de los

vehiculos. Estan directamente enlazados a una es-

tacién de policia y envian una senal a los vigilan-
tes de los cajones cuando un vehiculo se encuen-
tra estacionado fuera de los limites de tiempo
permitidos. Los conductores reciben también una
alerta en mensaje de texto en sus teléfonos celu-
lares. Estos parquimetros se han instalado en toda
Francia con mucho éxito.

Pago por teléfono

Mientras que pagar por el estacionamiento es
todavia posible en muchos lugares utilizando
tarjetas de prepago, monedas o tarjetas de crédito,
el pago por teléfono es cada vez mas la forma de
pago preferido debido a que la manipulacién del
dinero es subcontratada a un tercero, eliminando
asi cualquier posibilidad de robo. El distrito londi-
nense de Westminster estaba perdiendo 200,000
libras esterlinas por semana debido al robo antes
de abandonar el cobro en efectivo. La empresa de
pago por teléfono Verrus maneja las transacciones
de estacionamiento en Londres y recibe 10% de
los ingresos como compensacién. En Estocolmo,
los usuarios pagan una cuota de inscripcién

a EasyPark de 3 euros al mes y una cuota de
transaccién de 0.50 euros. Como compensacion,
EasyPark recibe 3% de todos los ingresos percibi-
dos. Las empresas competidoras en Amsterdam
--Parkmobile, Parkline y SMS Parking-- obtienen
de 4% a 5% de los ingresos en compensacién por
sus servicios. Las ciudades que atiin han de poner
en practica mecanismos de precios para el esta-
cionamiento pueden evitar algunos de los pro-
blemas vinculados al robo y al desperdicio de la
colecta de cuotas de estacionamiento si inician un
programa de pago por teléfono. El pago por telé-
fono es también una buena manera de conseguir
respaldo politico para introducir una fijacién de
tarifas de acuerdo al desempeno, porque facilita
la transaccién a los conductores, quienes no nece-
sitan buscar monedas o darse prisa para volver a
un parquimetro cuando van retrasados.
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Automéviles escaner

La aplicacién de las normas de estacionamiento
se ha revolucionado en Amsterdam, donde una
camioneta con seis cdmaras montadas en la parte
superior --tres a cada lado-- y que se desplaza a
40 km por hora, toma més de 160 fotos por segun-
do. Los escaneos capturan los niimeros de placa
utilizando tecnologia de reconocimiento automa-
tico de matricula para evaluar si un coche se en-
cuentra estacionado de manera licita. Las camio-
netas tienen 98% de precision. El 2% restante es
irreconocible debido a los vehiculos procedentes
de fuera de los Paises Bajos. Tres guardianes en
motos siguen a la camioneta para emitir las mul-
tas. Algunos de los municipios de Londres central
usan CCTV para las actividades de vigilancia.
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PARTE 3:
Estudios de caso

Esta seccién examina diez ciudades diferentes en funcién de la variedad de
medidas que utilizan para disminuir kilémetros recorridos por vehiculo (KRV) y
cambiar los desplazamientos en coche a otros modos de transporte. La Figura 1
resalta los instrumentos de politicas publicas aplicados en cada ciudad.

Figura 1:
Politicas piblicas aplicadas en las &
ciudades europeas &b‘b

Mecanismos de fijacién de precios

b
b
b
b
b
b
b
b
b

Cobro por estacionamiento en cordén X

Estructura progresiva de precios

bed
x

Armonizacion de precios fuera

de la via publica

Premisos residenciales X X X X X X X
Gravamenes a los centros de trabajo

Blindaje X X

Medidas regulatorias
Limites a la oferta X X
Minimos X X X X X X X X X
Maximos
Reducciones Min./Max., basadas en
la accesibilidad al transporte publico
Prohibiciones de acceso X
Metas de reducciéon de emisiones X X X X

Asociacién publico-privada X X X X X

Diserios fisicos
Bolardos X X
Franjas X X X

Reconvencién de espacios publicos X X X X X X

Tecnologias avanzadas
Sistemas electrénicos de orientacién X X X X X
Parquimetros inteligentes
Pago por teléfono X X X X X X X X X X

Autos escaner
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Cada una de las ciudades tomadas para estudio de caso puede ser considerada como una
aplicacién selecta de las siguientes estrategias especificas:

Amsterdam
Casi todas las placas de matricula son digitalizadas, lo que permite que la normatividad
se haga cumplir mediante el empleo de coches escaner que rapidamente fotografian y
diagnostican si un vehiculo cumple con las normas de estacionamiento.

Amberes
Una sociedad publico-privada permite que la gestién del estacionamiento se haga de manera
mas eficiente.

Barcelona
Todos los ingresos generados por las cuotas de estacionamiento cubren los gastos de
operacién y mantenimiento del programa de bicicletas publicas.

Copenhague
Miles de metros cuadrados de espacio en vias publicas han sido destinados a los peatones
durante varias décadas con la eliminacién de cientos de espacios para coches.

Londres
Las normas de emisiones son consignadas en el momento de registrar la matricula del
vehiculo y esto ha permitido a varios distritos cobrar tarifas de estacionamiento basadas en
emisiones de CO,.

Minich
Las politicas restrictivas con el objetivo de abandonar los viajes en automévil han demostrado
ser exitosas.

Paris
El espacio en las vias publicas ha sido recuperado para el uso de bicicletas publicas
y los tranvias.

Estocolmo
El cumplimiento de los reglamentos esta concesionado a un par de empresas privadas que
realizan una mejor vigilancia de los vehiculos estacionados.

Estrasburgo
La oferta de estacionamiento depende de la distancia y el acceso al transporte publico.

Zarich
Se ha fijado un limite a la oferta existente en el centro de la ciudad y a los viajes en auto
permitidos generados por los nuevos desarrollos.
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ESTUDIO DE CASO:

Amsterdam, Paises Bajos

DESCRIPCION DE LA CIUDAD

Aproximadamente 40% de la contaminacién
atmosférica en Amsterdam es causada por el
10% de los coches. Se introdujeron cuotas de
estacionamiento para contrarrestar décadas de
politicas centradas en el automévil, que se am-
pliaron recientemente para abordar los temas de
la calidad del aire, en razén de las directrices de
la UE acerca de las emisiones de NO, y PM, . El
gobierno holandés eligié seguir la més rigida de
las interpretaciones de la UE. Se puede encontrar
estacionamiento de paga en casi todas las areas
de la ciudad anteriores a la década de 1940, y se
estd extendiendo rapidamente a nuevas areas.

emeente Amsterdam

El efecto del estacionamiento de paga ha sido
una disminucién de 20% en el trafico de au-
toméviles en el casco histérico de la ciudad,

asi como una reduccién de 20% del trafico en
busqueda de estacionamiento.

Antes de 1993, los gases emitidos por vehiculo
no eran registrados en ninguna forma. Ahora

la matricula de los autos se registra con in-
formacién sobre las emisiones. Sin embargo,
Amsterdam atin no ha vinculado directamente
las tarifas de estacionamiento con las emisiones
de los vehiculos, como ya se ha hecho en varios
distritos de Londres.

Figura 1:
Mapa de
zonas de
parquimet-
ros pagoy
exhibicion,
Amsterdam.
Fuente:
Ciudad de
Amsterdam.

==

P+R, makkelijker en goedkoper
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voor 6 euro per 24 uur
inclusief gratis OV
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3. P+R Olympisch Stadion
‘Olympisch Stadion 44, 1076 DE
4. P4 Sloterdijk
Piarcoplein 1, 1043 DW
5. P+RBosen Lommer
Leeuwendalersweg 23b, 1055 JE

Legenda

Parkeertarieven en tijdvakken

10-cent tariefzones

Parkeerduurbeperking
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Usuario de un parquimetro de pago
y exhibicion pagando el costo de un
espacio de estacionamiento.

Esta en marcha el establecimiento de una auto-
ridad del estacionamiento 100% gubernamental
para gestionar mejor el estacionamiento, emitir
los permisos y dar a conocer los cambios en las
politicas. Las politicas de estacionamiento siguen
siendo disenadas por el ayuntamiento.

Parquimetros de Pago y Exhibicion (PyE)

Los parquimetros de pago y exhibicién (PyE)
estan siendo reemplazados gradualmente por
la tecnologia de registro de placas. Se emplean
alrededor de 3,000 de estos aparatos para recibir
los pagos. El costo del estacionamiento en la via
publica oscila entre 0.90 euros por hora hasta
5.00 euros por hora en el centro histérico de la
ciudad, y se encuentra entre los mas caros en el
mundo. La mayoria de los espacios de estaciona-
miento en las calles al interior del anillo peri-
férico A10 tiene un precio, al igual que ciertas
zonas fuera del anillo. La Figura 1 muestra todas
las zonas de paga.

Una de las zonas de paga mas recientes,
originalmente de 90 centavos por hora, se puso
en marcha en un barrio al exterior del anillo,
cercano a un gran centro comercial que tiene
una fuerte tasa de ocupacién de espacios de
estacionamiento en la via publica. La tarifa ha
aumentado a 1.10 euros por hora, y aumentara
a 1.30 euros en 2012. Las 4reas azules son zonas
donde el estacionamiento es gratuito.

Blue Zones

Las plazas de estacionamiento que aceptan el
disco de estacionamiento europeo, que es una
herramienta de gestién del estacionamiento de
tiempo limitado y de corta duracién, se encuen-
tran en esta zona. Cualquier multa de estaciona-
miento generada en una zona azul le correspon-
de al gobierno federal, no a la ciudad: La ciudad
s6lo cobra multas en espacios cubiertos por los
parquimetros de pago y exhibicion.

Van Swindenstraat es una zona de 10 centavos de lunes a sabado entre las 9.00
y las 19.00 horas. El resto del tiempo estan vigentes los permisos residenciales
y las tarifas de parquimetros de pago y exhibicién para visitantes.

Zonas de 10 centavos

La tarifa mas baja para estacionamiento en la
via publica para una estancia breve en la ciu-
dad es de 10 centavos por hora, por un plazo
maximo de una hora. Las zonas de 10 centavos
existen en determinadas calles comerciales en
las zonas fuera del centro y cerca de cement-
erios. Actualmente, la Unica manera de limitar
la reocupacién inmediata del mismo lugar es
cuando el conductor paga por teléfono mévil. Los
conductores son conocidos por renovar el pago
por estacionamiento inmediatamente.

La tarifa simbélica es la menor cantidad que
pueden aceptar los parquimetros de pago y ex-
hibicién. Mediante el cobro de esta tarifa reducida,
la ciudad puede conservar la jurisdiccién sobre
estas plazas de estacionamiento. De lo contrario,
el importe de las multas de estacionamiento iria
al gobierno federal porque las plazas se consider-
arian “zonas azules” por predeterminacién.

Los coches con permisos residenciales no son
permitidos en las zonas de 10 centavos desde las
9 a.m. hasta aproximadamente las 7 p.m. para dar
prioridad al estacionamiento de corta estancia.

Permisos residenciales

En Amsterdam, un conductor tiene tres opciones
si quiere estacionarse en el centro de la ciudad:
solicitar un permiso, rentar una pensién o com-
prar un espacio de estacionamiento (costo prome-
dio: 40,000 euros). Los propietarios de un espacio
privado pierden la oportunidad de obtener un
permiso residencial. Los permisos residenciales
cuestan hasta 150 euros al aflo y tienen tanta
demanda que suele ser necesaria una espera

de varios afios. Una vez obtenido un permiso
residencial, éste es valido inicamente cerca de la
casa del propietario del vehiculo. Incluso asi, los
conductores deben pagar la tarifa del parquimetro
fuera de su colonia. A partir de 2009, los permisos
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La sefalizacion de orientacién del estacionamiento Ruedas Verdes es uno de los muchos clubes auto-
disuasivo esta destinada a ayudar a disminuir la circu- movilisticos en Amsterdam que ofrecen servicios de
lacion en busca de una plaza de estacionamiento. auto compartido a sus miembros.

residenciales pueden ser canjeados por un pase
anual de transporte publico. Esto no tiene ningin

A Excelentes instalaciones 1 Plaza de efecto sobre la oferta de estacionamiento, ya que
de transporte piblico estacionamiento/250 m? el permiso es simplemente transferido a otro con-
alrededor de las principales ductor y el lugar permanece.

estaciones de tren . . . . )
Los funcionarios de la ciudad determinan cuan-

B Unbuen transporte piblico 1 parking space/125 m* tos permisos para la via publica se deben expedir
y también una buena restando el 10% de la oferta total de estaciona-
accesibilidad en coche miento. Los nuevos desarrollos, generalmente

en los suburbios, tienen cajones incluidos con

¢ Pludpaiiee naces bl Hechas a la medida, sin cada apartamento. Si no se garantiza un cajén de

en coche normas

estacionamiento en el momento de la compra, un
residente no es elegible para obtener un permiso
para estacionar en la calle.

Figura 2: . . .
Combinacién ABC de ubicacién para la inclusion de Las personas discapacitadas y los camiones de
estacionamientos en los desarrollos reparto obtienen también autorizaciones especia-

les de estacionamiento. Los médicos tienen se-
halamientos para sus propios espacios designados.
También las parteras obtienen espacios gratuitos.
Una ordenanza diferente aplica para cada caso.

Sistema de automévil compartido

Los permisos de cajones de estacionamiento en la
via publica para usuarios de automévil compartido
se expiden igual que los permisos residenciales,
excepto por las companias que aplican el modelo
de coche compartido, las cuales obtienen espacios
de estacionamiento especificos. Una empresa que
aplica el programa de coche compartido debe tener
por lo menos diez automéviles en su flota para que
la asignacién de espacios se justifique. La ciudad
ha establecido estipulaciones contractuales para
que las empresas de coche compartido utilicen los
lugares de estacionamiento indicados.
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Vigilante de estacionamiento en una motoneta.

Regulacion del estacionamiento fuera
de la via piblica

Los municipios pueden determinar las normas

de estacionamiento para la vivienda para cada
proyecto de forma individual. Existe un reglamen-
to en Amsterdam que indica que por cada cajén
creado fuera de la via publica, debe eliminarse un
lugar en la calle.

Las normas utilizadas incluyen estos valores max-
imos: 0.6 espacios por unidad de vivienda social
(publica), 1.0 espacio por vivienda normal, con 0.2
por casa adicionales para los visitantes.

Las instalaciones comerciales en el municipio
son atendidas a través de la “Politica de ubicacién
2008”, también conocida como sistema ABC. Con
respecto a las instalaciones, las normas varian de
acuerdo con los diferentes tipos de ubicacién, en
su mayor parte congruentes con las ubicaciones
A, By C (véase la Figura 2).

Estacionamientos disuasivos

Las instalaciones de estacionamiento disuasivo
estan situadas en las afueras de la ciudad. Los
conductores pagan 6 euros por estacionarse y
pueden obtener un pase de transporte publico de
24 horas para un maximo de cinco personas. La
estancia puede ampliarse con el mismo arreglo
del pase de transporte publico a 48 y 72 horas.
Esto envia un mensaje claro: las personas son
bienvenidas en el centro de la ciudad, pero los
coches no lo son. En 2011, esta tarifa aumentara
a 8 euros, con un pase de transporte publico para
un maximo de dos personas.

Una tipica camioneta Volkswagen Caddy Maxi de
vigilancia del estacionamiento con escaner.

La senalizacién de orientacién ayuda a los con-
ductores a localizar los estacionamientos disuasi-
vos. La préxima generacién de sefnalizacién utiliza
un sistema dindmico integrado (SDI - IDP por sus
siglas en inglés) de estacionamiento, que es una
especie de sistema de orientacién avanzado para
el estacionamiento (SOAE - APGS por sus siglas

en inglés), destinado a dirigir a los conductores

a las plazas de estacionamiento disponibles y
reducir el exceso de KVR debido a la circulacién
en busqueda de estacionamiento. También hay un
programa disuasivo “estacionamiento y bicicleta”.
En lugar de un billete de transporte publico, los
usuarios de estacionamiento disuasivo pueden
recibir en préstamo una bicicleta propiedad de la
ciudad para todo el dia.

Pago por teléfono

El servicio de pago por teléfono se introdujo en
Amsterdam en 2006. La ciudad mantiene un
registro de informacién sobre los usuarios y envia
facturas basadas en lo que recolecta de los prov-
eedores de pago por teléfono. Hay tres companias
privadas que la ciudad contrata para manejar el
pago por teléfono mévil en Amsterdam:

¢ Parkmobile
* Parkline
* SMS Parking

Estas empresas recolectan los ingresos y luego los
transfieren a la ciudad. La ciudad paga una cuota
a una tasa de 4-5% de los ingresos por los servi-
cios. Los permisos de estacionamiento residencial
estan digitalizados en un 90%.
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Un conductor de camidn se estaciona en una calle
estrecha y descarga rapidamente sus mercancias
antes de las 9:30 a.m.

Un woonerfcon estacionamiento perpendicular disefiado
para aminorar el movimiento de la calle y dar prioridad a los
peatones y ciclistas.

Los conductores pronto podran pagar para esta-
cionar sobre todo por teléfono o por Internet.

Ha habido cierto debate en torno a la introduccién
de un sistema de pago por teléfono nacional que
contribuiria a aminorar la tarifa global, lo que per-
mitiria que los pequefios municipios obtuvieran
también ventaja de este servicio. Las ciudades
holandesas estan liderando un esfuerzo, junto
con una empresa privada, para poner en practica
dicho plan nacional.

Cumplimiento de las normas de
estacionamiento

En este momento, el cumplimiento de las normas
de estacionamiento es gestionado en su mayor
parte por guardias que patrullan las calles. La
proxima generacién utiliza ya un vehiculo escaner
y guardias en motonetas. El vehiculo, disefiado
por Abstract Computing International B.V., utiliza
una camioneta Volkswagen Caddy Maxi, tiene

seis cdmaras --tres a cada lado-- y tecnologia

de reconocimiento automatico de nimeros de
matricula para reconocer a los vehiculos ilegal-
mente estacionados. Recorriendo la calle de arriba
abajo a 40 kilémetros por hora, la camioneta
escanea los alrededores a un ritmo de mas de 160
barridos por segundo.

Un pequeno grupo de guardianes sigue al vehi-
culo en motonetas y expide boletas de infraccién.
Este sistema es dos veces mas eficiente que el
antiguo. El sistema de vehiculo escaner tiene una
tasa de precision de 98%, aunque algunos ve-
hiculos estacionados, en su mayoria extranjeros,
deben ser verificados manualmente.

Parking Revenues

Cada distrito en Amsterdam tiene un contrato
con Cition, una empresa propiedad de la mu-
nicipalidad. Cition es multado si no colecta las

cuotas de los parquimetros de pago y exhibicién.
Los ingresos por estacionamiento se reinvierten
en proyectos de infraestructura. Estos proyectos
deben ser parte del plan de movilidad para toda
la ciudad, no sélo dentro de las colonias en las
que son recolectados. Existe un fondo de estac-
ionamiento, pero el dinero se puede utilizar en
muchas formas flexibles, incluso para financiar
guarderias. El fondo de estacionamiento proviene
del cobro de parquimetros, de las multas y de los
ingresos por permisos. Cada barrio tiene que dar
alrededor de 30% de sus ingresos de estaciona-
miento al gobierno municipal.

La multa por una infraccién en un cajén de paga
es siempre de 50.90 euros mas el precio de una
hora de estacionamiento (maximo 5 euros). Esto
se aplica incluso si el coche ha estado estacionado
durante 10 horas en un cajén y sélo pagd por una
hora. La multa de estacionamiento mas alta, de
150 euros, se cobra a quien se estaciona en un
cajén designado para discapacitados.

Camiones y carga

Todos los camiones de mas de tres y media tone-
ladas tienen que cumplir con estrictas normas de
calidad del aire. A la mayoria de los camiones de
mas de siete u ocho afios no se les permite entrar
en la ciudad. Los camiones pueden descargar por
un maximo de 15 minutos en lugares donde no se
les permita estacionar. La carga y descarga debe
efectuarse antes de las 10 a.m. o de las 11 a.m.,
dependiendo de la calle, y después los camiones
deben salir de la ciudad.

Incentivos para vehiculos con eficiencia
de combustible

Existe un debate sobre si se deben reducir las tari-
fas de los permisos de estacionamiento para los
coches eléctricos, los autos pequenos y los coches
limpios, o cualquier vehiculo mejorado a nivel
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ambiental. Para que esto sea posible, las politicas
nacionales deben cambiar para verificar la efi-
ciencia en el consumo de combustible de los ve-
hiculos por nimero de matricula. Los permisos de
estacionamiento sé6lo se concederan a los coches
eléctricos o limpios. Se espera que para 2012, casi
200 puntos de recarga eléctrica a cargo de la firma
de energias renovables Nuon suministren en-
ergia en toda la ciudad. Si esto sucede, la ciudad
necesitara reducir al mismo tiempo el nimero

de los demés permisos de estacionamiento ya
expedidos. Los coches eléctricos pueden ayudar

a mejorar la calidad del aire, pero no la eficien-
cia energética ni la seguridad, y de igual manera
necesitan espacios de estacionamiento.

Diseio de las calles

Amsterdam tiene varias calles que utilizan la
orientaciéon del estacionamiento para crear entor-
nos mas seguros para los ciclistas y peatones. Un
woonerf (ciudad viva) en el barrio de Westerpark
incluye estacionamiento perpendicular para crear
una cuasi chicana. Los conductores deben dar
prioridad a las personas en bicicleta y a pie al
transitar por el espacio. Otras calles usan el esta-
cionamiento en paralelo para proteger la ciclovia,
que esta separada del espacio peatonal por una
acera, y del carril de estacionamiento con una
banqueta al otro lado. La contencién mas cercana
al carril de estacionamiento actiia como amor-
tiguador, previene las colisiones entre los ciclistas
y las puertas de los coches que se abririan sobre el
carril de bicicletas.

trafico en movimiento.
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ESTUDIO DE CASO:
Amberes, Bélgica

DESCRIPCION DE LA CIUDAD

Amberes, Bélgica, esta utilizando el estaciona-
miento como un medio para limitar el uso del
coche en el centro de la ciudad. La ciudad tiene
como objetivo crear mayor rotacién en las aceras
para visitantes, a la vez que atiende las necesida-
des de estacionamiento residencial. Todo lo relati-
vo al estacionamiento se gestiona a través de una
autoridad semi-privada, Gemeentelijk Autonoom
Parkeerbedrijf Antwerpen (Estacionamiento muni-
cipal auténomo de Amberes) o GAPA. Se ha puesto
el acento sobre los precios, el cumplimiento de las
normas y el uso de la tecnologia para alcanzar las
metas del programa de estacionamiento. En el ve-
rano de 2011, Amberes planea lanzar un programa
de bicicletas publicas, financieramente inspirado
en el de Barcelona, utilizando los ingresos perci-
bidos por los programas de estacionamiento. Las
multas de estacionamiento se invierten actual-
mente en proyectos de movilidad en la ciudad.

La Autoridad de Estacionamiento como
asociacion pablico-privada

El Concejo de la Ciudad fund6 GAPA en el afio 2001
como una asociacién publico-privada (APP), transfi-
riendo todos los contratos existentes relacionados
con el estacionamiento a GAPA y dando a GAPA
plena autoridad para administrar, supervisar y con-
trolar todo el estacionamiento en la via publica y el
de propiedad publica en instalaciones fuera de la via
publica. GAPA puede construir y administrar nuevos
lotes fuera de la via publica. A su vez, se espera que
GAPA coopere con otros operadores de estaciona-
miento fuera de la via publica, que haga cumplir las
normas de estacionamiento, prepare politicas de
estacionamiento y pague al personal y los gastos
operativos de ejecucién. Todos los ingresos son co-
brados a través de una cuenta especial consolidada.

Figura 1:
Mapa de tres zonas de (PyE) en Amberes. Fuente: GAPA.

V7| I/,'/‘W/\J’“*

ANTWERPEN

FRAGEN, AUSTUNFTL,
RECHWIERDIN?

-
‘\/J’/_n\ 6

Hay muchos beneficios en el establecimiento de una
autoridad de estacionamiento mediante una APP.

El contrato alienta y permite a GAPA innovar utili-
zando la tecnologia para hacer respetar la normati-
vidad y responder a las necesidades de obtencién de
datos. GAPA, a diferencia de la ciudad, es también
maés flexible en su capacidad de negociar acuerdos
de trabajo con los empleados. También es del inte-
rés de GAPA cobrar el precio mas alto posible por el
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estacionamiento y asi regular el nimero de coches Figura 2:
en el centro de la ciudad, incluso si las presiones
politicas y la aprobacién del ayuntamiento a las ta-
rifas de estacionamiento hacen necesario bajar los
precios de estacionamiento ligeramente por debajo

de los precios de mercado.

Estacionamiento con parquimetros de pago
y exhibicion (PyE)

Amberes esta dividida en tres zonas de parqui-
metro de pago y exhibicién (roja, verde oscuro y
verde claro), que van de lo més caro a lo menos
costoso, respectivamente (Figura 1). Las tarifas de
estacionamiento van de 0.50 euros a 3.50 euros
por hora, dependiendo de la zona y la duracién
de la estancia (Figura 4). El nimero de cajones de
estacionamiento de paga en la calle aumenté de
9,500 en diciembre de 2003 a 14,460 en marzo de
2005. GAPA ha duplicado el nimero de parquime-
tros de pago y exhibicién de su propiedad entre
2003 y 2006, pasando de 500 a 1,000.

Cantidad (en euros)

La multa por falta de pago o por quedarse mas
tiempo del permitido es 23 euros.

Ingresos por cumplimiento de la normatividad
y por estacionamiento

100%

GAPA ha disfrutado de un constante aumento 90%
de los ingresos procedentes de los parquimetros
de pago y exhibicién (Figura 2). Para mejorar el
cumplimiento de la normatividad, tanto la policia
auxiliar como los vigilantes de estacionamiento
de GAPA trabajan en su observancia. La Figura

3 muestra los niveles de observancia que han
aumentado a la par de la aplicacién de la ley. El
rojo representa ingresos por concepto de multas
y el azul representa ingresos procedentes de los 10%

parquimetros de pago y exhibicién. %
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Figura 3:
Figura 4:
Estructura tarifaria resumida del estacionamiento en la via piblica
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(Dentro de una misma calle

Ingreso por parquimetros de pago y exhibicién (2001-2003)

2002 2003

I Ingresos por parquimetros pago y exhibicion

2004 2005 2006 2007 2008 2009

Desglose de los ingresos por estacionamiento (%). Fuente: GAPA.

ZONA AMARILLA
(Fuera de una misma calle semi-circular)

Dias Lunes - Sabado Lunes - Sabado

Horas validas 9 a.m.-10 p.m. 9 a.m.—10 p.m.

Tarifa lineal
€0.60/€1.00/hora

Tarifa progresiva €1.50/€2.50/€3.50 por hora

Lunes - Sabado
9 a.m.-10 p.m.
€0.50/hora
€0.50/hora

Billete de un dia No aplica €3.50/10horas (no en las calles €2.50/10horas (no en las calles comerciales
comerciales ni cuando hay un esta-  ni cuando hay un estacionamiento fuera de la
cionamiento fuera de la via pdblica via piblica a proximidad)

a proximidad)

Duracion 3 horas 10 horas 10 horas

maxima de esta-

cionamiento

Tarifa comercial €23/12horas €23/12horas €23/12horas

Zona azul No aplica Oferta restringida Posible
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Tecnologias del parquimetro de pagoy
exhibicion (PyE) y opciones de pago

Los usuarios pueden escoger entre cuatro tipos di-
ferentes de métodos de pago: monedas, SMS, pago
por teléfono y tarjeta inteligente. Los parquime-
tros de pago y exhibicién sélo aceptan monedas y
no aceptan billetes. Los primeros diez minutos de
estacionamiento por SMS y pago por teléfono son
gratuitos; los primeros 15 minutos de estaciona-
miento con tarjeta inteligente son gratuitos.

La empresa Mobile-for (www.4411.be) ha estado
operando el estacionamiento por SMS en Amberes
desde 2004. Los usuarios inscritos en linea pueden
enviar un SMS a un numero especial ubicado en el
costado de un parquimetro de pago y exhibicién
la matricula de su vehiculo y un cédigo. Se le en-
via en respuesta una confirmacién por SMS. Cada
SMS enviado y recibido cuesta 0.15 euros.

Los clientes pueden ver su historial de estaciona-
miento, facturacién y ajustes en linea. Desde el
verano de 2009 existe un estacionamiento fuera
de la via publica propiedad de GAPA en el Banco
Nacional que admite el estacionamiento por SMS.

Otra opcidén de pago, ofrecida por la empresa Park
Line, permite a los clientes hacer una llamada des-
de su teléfono mévil para comenzar y finalizar una
sesién de estacionamiento. Hay una tarifa Ginica de
10 euros y una tarifa mensual de 1.75 euros.

Los usuarios tienen la opcién de comprar un
parquimetro electrénico personal llamado Smart
Park. El dispositivo se encuentra colgado en el
espejo retrovisor y suple la necesidad de ir bus-
cando el parquimetro de pago y exhibicién mas
cercano. Al insertar una tarjeta recargable en el
dispositivo se activa el sistema. Es posible pro-
gramar el dispositivo de modo que sélo funcione
durante los tiempos de estacionamiento de pago.
Los primeros 10 minutos son gratuitos. Un nuevo
paquete basico cuesta 116.50 euros y las tarje-
tas recargables tienen un costo de 50 euros. Esta
tecnologia es ideal para empleados que deben
conducir mucho y que no quieren pagar de su
bolsillo por el estacionamiento.

Permisos residenciales de estacionamiento

Cada familia que vive en una zona de estaciona-
miento pagado o zona azul tiene derecho a dos
permisos residenciales gratuitos. En asociacién
con la compainia Mobile-for, la distribucién y el
control de permisos residenciales son digitaliza-
dos y publicados a través de una nueva aplicacién
de software basada en Internet. Esto permite a
GAPA controlar mejor el numero de residentes
que tienen un permiso, y reduce el uso de papel.
En 2009, fueron expedidos 32,510 permisos resi-
denciales; cada uno es valido durante dos anos.

A finales de 2007, el 15% de todas las transacciones
de estacionamiento fueron pagadas por teléfono
movil. Fuente: GAPA.

Habia aproximadamente 70,000 permisos residen-
ciales en circulacién a finales de 2010. Las zonas
de estacionamiento se superponen, de tal manera
que los residentes no estan obligados a caminar
mas de 200 metros entre zonas. Los residentes
pueden elegir la zona donde quieren que sea vali-
do su permiso de estacionamiento.

El sistema digitalizado de otorgamiento de licencias
permite un eficiente control del estacionamiento.
Cuando un coche ha pagado el estacionamiento por
medio de SMS, los empleados del estacionamiento
pueden verificar a través de sus terminales manua-
les computarizadas haciendo uso de la placa de
matricula del coche. Los permisos residenciales son
colocados en el parabrisas y deben ser controlados
manualmente por los empleados.

Regulacion del estacionamiento fuera
de la via piblica

Con el fin de que GAPA pueda administrar esta-
cionamientos fuera de la via publica de propiedad
privada, se han creado normas de calidad. GAPA
tiene la facultad de hacer cumplir estas normas
mediante el cierre de garajes que no cumplan
con estas normas, o convertirlos en garajes para
residentes o exclusivos para suscriptores.

Parquimetro
electrénico Smart
Park (con lector
de tarjetas) para
automaoviles
individuales.
Fuente: GAPA.
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Uso compartido de plazas de
estacionamiento privado

Para mejorar la eficiencia en el uso de espacios
de estacionamiento, GAPA esta trabajando en un
plan para destinar estacionamientos privados

al uso publico durante las noches, cuando los
lotes de propiedad privada, al igual que los de los
supermercados y oficinas, estdn normalmente
vacios. GAPA cree que estan en mejor posicién
que las empresas publicas para negociar con los
propietarios privados para que permitan el uso
compartido de los lotes privados de estaciona-
miento, porque pueden ofrecer asistencia técnica
y subsidios para las modificaciones técnicas.

GAPA esta ofreciendo los siguientes servicios
para facilitar el uso compartido de los espacios
de estacionamiento:

Arreglos para que los residentes obtengan
tarifas reducidas.

Redaccién de contratos modelo para los
propietarios y los usuarios.

Aportacién de una plataforma en linea donde
es posible rentar plazas de estacionamiento u
ofrecerlas en alquiler.

Subvencién de un estacionamiento privado o
suscripcién de los residentes con la condicién
de que éstos renuncien a su permiso residencial
de estacionamiento en la via publica.

Facilitacién de las iniciativas privadas para la
construccién de estacionamientos cercanos.

Oferta de estacionamiento para bicicletas
en lotes privados que pueden ser utilizados
por el publico.

Sistema de auto compartido

GAPA se reserva espacios para vehiculos del
sistema de auto compartido en las zonas de
estacionamiento donde el tiempo es limitado. Los
residentes que viven a menos de 200 metros de
un automévil estacionado y que son miembros de
este sistema, reciben el equivalente de un permi-
so residencial para poder estacionar los vehiculos
del sistema de coche compartido cerca de la casa.

ESTACIONAMIENTO PARA

ESTACIONAMIENTO PARA AUTO

BICICLETAS

Oficinas Depende de la ubicacién del estaciona-

miento y del Plan Urbano Regional

Al menos 2.5 plazas de estaciona-
miento/100m? superficie de piso
Hasta 3.5 plazas de estacionamien-
to/100 m? de superficie de piso

Tiendas

Vivienda Minimo 1.1 plaza de estacionamiento/

unidad de vivienda. Los visitantes
tienen una parte de 0.3 cajones

El reparto modal de la ciudad para los trabajadores
que se desplazan desde otras zonas --poblacién
que suele estacionarse durante el dia entero--
muestra una tendencia hacia un mayor uso del
transporte publico y no motorizado. En el periodo
2000 a 2006, durante los primeros anos en que
GAPA estuvo activo en la puesta en marcha de la
gestion del estacionamiento, hubo un aumento de
30% en el uso del transporte publico, un 66% de los
desplazamientos peatonales, un aumento del 61%
en el uso de la bicicleta, y una reduccién de 50%
en la utilizacién del vehiculo privado. Dado que la
gestion del estacionamiento y una mejor infraes-
tructura para el uso de la bicicleta han sido los dos
proyectos de transporte urbano mas importantes
durante ese periodo, se puede suponer razonable-
mente que la gestién del estacionamiento es en
parte responsable de que las personas cambien a
modos de transporte mads sostenibles.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS PARA AMBERES

Gemeentelijk Autonoom Parkeerbedrijf Antwerpen (2008).
[URL: http://www.parkereninantwerpen.be/parkeren/
bezoekers/smart-park/smart-park].

Entrevista con Ludo Van Campenhout, Regidor, julio de 2009.
Entrevista con Cynthia Van der Linden, GAPA, julio de 2009.
Presentacion “Parking in Antwerp” (2005). Presentada en la
Conferencia de socios Interreg I1IC-Project “Estacionamiento en

las ciudades en Europa”, Berlin. GAPA.

“Parkeerbeleidsplan 2008-2012” (2008). [“Parking Policy Plan
2008-2012"]. GAPA, p. 33-34.

Minimo 1/100 m? de
superficie de piso

Minimo 4/100 m? de
superficie de piso

Minimo 2 estacionamiento para
bicicletas/unidad de vivienda.

Reglamentacién
fuera de la via
pablica para

el estaciona-
miento de autos
y bicicletas.
Fuente: Ciudad
de Amberes.
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Mapa de los
distritos con
parquimetros
pago y exhibicién
en Barcelona.
Fuente: B:SM.

Barcelona, Espaiia

Poblacién: 1,673,075 habitantes.
Densidad de poblacién: 16,499.8/km?

Oferta total de espacios de estacionamiento: 800,457 (en la via publica: 187,372; fuera de

la via piblica: 613,085).
Propiedad de automéviles: 608,830.

Tarifas de estacionamiento junto a la acera: 2.42 euros (Zona A), 2.16 euros (B), 1.96

euros (C), 1.08 euros (D).

Objetivos de las politicas publicas: Etiquetaje/blindaje de los ingresos, promocion del
modo alternativo, recuperacion del espacio publico.

R/

Barcelona es notable por ser la primera ciudad

en utilizar el 100% del excedente de las cuotas de
estacionamiento en la via publica para financiar
un programa de bicicletas publicas, denominado
Bicing. La ciudad fue también la primera en sepa-
rar la publicidad del uso de bicicletas compartidas
en una concesioén a la Divisién de Bicicletas Smart
de ClearChannel. Frente a la congestién de 1.15
millones de vehiculos que ingresan a la ciudad

y con 93% de estos vehiculos buscando espacios
de estacionamiento, en 2005 la ciudad inicié el
programa de regulacién integral del estaciona-
miento conocido como Area Verde. Su propésito
era regular la oferta de estacionamiento para
visitantes, limitando el tiempo de estacionamien-
to mediante un mecanismo de fijacién de precios

para controlar la demanda de cajones en la calle
y dando al mismo tiempo prioridad a los resi-
dentes. El proyecto de estacionamiento también
incluia convertir los espacios para automoéviles en
estacionamiento de motociclistas y estaciones de
bicicletas. La congestion del trafico se redujo en
entre 5% y 10% como resultado de las reformas
del estacionamiento. La distribucién modal en el
ano 2007 fue de aproximadamente un tercio cada
uno entre transporte publico, transito motorizado
privado, y transito no motorizado.

Habia 30,000 viajes en bicicleta al dia en Barcelona
antes de que Bicing comenzara en el ano 2006. En
2009 hubo cerca de 100,000. Bicing, en promedio,
es responsable por 40,000 viajes y los restantes
60,000 viajes diarios son hechos por los ciclistas en
bicicletas privadas. Puede atribuirse este aumento
al doble en el uso de bicicletas en tres anos a la in-
troduccién de Bicing, junto con la expansién de la
infraestructura para las bicicletas a 150 km de vias.
Aproximadamente 4% de los clientes de Bicing
son trabajadores que antes provenian de otras
zonas conduciendo su propio automévil y casi 5%,
pasajeros de vehiculos particulares de otras zonas
o usuarios de motocicleta. Bicing tiene 440 estacio-
nes y casi 300 de ellas estan en la via publica, cada
una con tres o cuatro espacios convertidos a partir
de plazas de estacionamiento para auto, lo que
equivale a una readaptacién de casi 1,200 espacios.

Durante la Ultima década, Barcelona también ha
estado retirando plazas de estacionamiento a
fin de crear mejores calles peatonales. El centro
histérico de la ciudad es casi enteramente pea-
tonal, y hay muchas calles donde s6lo los taxis,
los residentes y las camionetas de reparto puede
entrar. Las SUper Manzanas, proyecto del barrio
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Un usuario de Bicing cerca de la Plaza
Universitat.

Una calle peatonal dentro de las SGper Manzanas en
el Barrio de Gracia con bancas fijas, materiales de

Parquimetro de pago y ex-
hibicién en la Zona Verde.

piedra de alta calidad y jardineras.

de Gracia, ha sido uno de los proyectos peatonales
mas recientes. Se traz6 un perimetro en torno a
un conjunto de vias interiores, donde la entrada
de autos esta restringida; sélo se les permite des-
plazarse a lo largo del perimetro del conjunto. Un
numero limitado de vehiculos puede estacionar
en el interior, pero no se permite el transito de un
lado a otro.

Estacionamiento con parquimetro de pagoy
exhibicion (PyE)

El Area Verde es un area de estacionamiento regu-
lado dividida en 20 distritos de parquimetros de
pago y exhibicién que emplea 3,200 parquimetros.
Las zonas azules son de estacionamiento para
visitantes con un plazo de una a cuatro horas,
como se indica en la senalizacién en el lugar, y
varian en precio de acuerdo con el nivel tarifa-
rio. Las zonas verdes son para estacionamiento
residencial. Hay cuatro grandes zonas de tipos
tarifarios, siendo la més costosa la de la zona del
Eixample (parte de la cuadricula de Barcelona) y
el Barrio Gético (fuera de la cuadricula), donde la
demanda de estacionamiento es mas elevada y se
aprovecha el estado de las condiciones del trafico
para justificar los precios. La ciudad pretende
mantener 15% de espacios vacantes para limitar
la circulacién en busca de un estacionamiento.

El precio del estacionamiento en cada nivel
tarifario aparece en la Figura 2, y se puede pagar
con monedas o tarjetas de crédito. Las tarifas mas
altas son las del centro histérico de la ciudad. Las
tarifas de la zona azul normalmente se ajustan
cada ano basandose en el indice de inflacién (en
2008 fue de 1.4%; en 2007, de 4%), mientras que la
tarifa en la zona verde residencial no ha cambiado
desde 2005. La carga y descarga estan permitidas
en plazas de estacionamiento designadas en la
via publica por un maximo de 30 minutos.

Los conductores con un identificador para disca-
pacitados pueden estacionar en cualquier lugar.

Zona de Tipo Precio por hora Horas permitidas

Tarifario maximo (en euros) ;iog,:lar: je tipos
A 2.42 10a tarifarios
B 2.26 2
C 1.96 3
D 1.08 4

Estacionamiento residencial

La zona verde tiene dos tipos de estacionamiento:
residente y preferencial. Ciertos espacios alrede-
dor de Ciutat Vella, el antiguo barrio de Gracia, la
vieja Sarria y Camp de I’Arpa son exclusivamente
para uso de los residentes. Los residentes pueden
adquirir una etiqueta adhesiva de estacionamiento
por semana (sélo una por familia) utilizable en cual-
quier espacio reservado en la zona verde y luego
pagar 20 centavos al dia por un boleto de parqui-
metro o 1 euro por semana (unos 50 euros al afno).
Esta fue una decisién politica bajo el gobierno de
coalicién del Partido Socialista. Las etiquetas adhe-
sivas semanales no tienen garantizado un espacio
disponible, ya que estos son ocupados por quienes
llegan primero. Los residentes tienen prohibido
dejar un coche estacionado en el mismo espacio por
mas de siete dias. Como comparacién, la compra de
un espacio mensual en un estacionamiento fuera
de la via publica cuesta 100 euros al mes en prome-
dio, yendo desde 150 euros al mes en el centro de la
ciudad hasta 50 euros en zonas suburbanas.

A diferencia de las plazas de estacionamiento para
residentes, los no residentes estan autorizados a
estacionarse en espacios preferenciales en la zona
verde sin comprar una etiqueta adherible residen-
cial. El costo de un adhesivo residencial es el mis-
mo para su uso en dichos espacios, pero el precio
para los no residentes es el precio por hora mas
alto de la ciudad. El precio para no residentes esta
dividido en dos niveles tarifarios: A con 2.94 euros
por hora y B con 2.68 euros por hora. El nivel tari-
fario A es de 50 centavos mads que el nivel tarifario
mas caro en zona azul en el centro de la ciudad.
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Temps maxim:2 h

Exceple residents amb distintiu

Labaorables

[ Tiquet de control obligaten

de gilluny a divendres §:-20 h

Seiializacion para areas de

estacionamiento preferente.

USO DEL SUELO

Entrada a estacionamiento subterraneo en el

departamento de Gracia.

Estacionamiento fuera de la via pblica

Barcelona tiene requerimientos minimos, pero no
maximos, para el estacionamiento de nuevos desa-
rrollos. Las normas estan descritas en la Figura 3.

UNIDADES POR ESPACIO DE ESTACIONAMIENTO

Edificios Residenciales

Oficinas

Edificios comerciales de mas de 500 m2

Industrias

Entretenimiento con menos de

5.000 espectadores
Hoteles

Hospitales

Figura 3:
Requerimientos
de aparcamiento
accesorio

para nuevos
desarrollos

2 a 6 departamentos segiin la superficie

75 m?

75 m*

100 m?

50 butacas; mas de 5.000 espec: 100 Plazas,
min 100

8 Habitaciones

10 Camas

B:SM, la empresa de servicios municipales pro-
piedad de la ciudad de Barcelona, es responsable
de la supervisién y la construccién de estaciona-
mientos fuera de la via publica. B:SM ha cons-
truido aproximadamente 70 garajes fuera de la
via publica y casi 20 de estas instalaciones son
exclusivamente para los residentes, que arriendan
un espacio por 50 anos. El costo promedio de la
construccién de un espacio de estacionamiento
fuera de la via publica es de 21,000-24,000 euros
mas impuesto sobre el valor agregado (IVA) para
la empresa de construccién. Los trabajadores que
se desplazan entre distintas zonas compran pases
de temporada de alrededor de 70-100 euros al mes
y se les permite el uso de las instalaciones de 7
a.m. a9 o 10 p.m. Los residentes pueden usar los
espacios durante toda la noche en algunas insta-
laciones por 50-70 euros al mes.

B:SM y la compaiiia privada de gestién del esta-
cionamiento Saba Abertis son las dos principales
empresas que reciben concesiones para adminis-
trar el estacionamiento fuera de la via publica.
Las concesiones solian ser de 30-50 afos, pero la

Usuario de bicing dejando una bicicleta
en la estacion.

ciudad las redujo a 13-15, con el fin de renegociar
los contratos més a menudo con una mejora de
los términos. En los ultimos anos, B:SM ha adqui-
rido el control de muchas instalaciones fuera de
la via publica y pretende establecer los precios
en relacién con las tarifas en la via publica. Al
término de un periodo de vigencia del contrato,
B:SM puede tomar bajo su custodia un estableci-
miento previamente administrado privadamente
o una compania privada puede renegociar una
concesiéon y ofrecer mas servicios, tales como
estacionamiento para bicicletas y motocicletas.
Saba Abertis administra todas las instalaciones
de estacionamiento en el centro de la ciudad. Las
instalaciones menos populares, tales como las
que tienen sélo 25% de ocupacién en temporada
baja, suelen ser supervisadas por B:SM.

B:SM ha instalado aproximadamente 50 puntos
de recarga para vehiculos eléctricos en sus garajes
fuera de la via publica. Los coches eléctricos pa-
gan 1.20 euros por estancia para utilizar las tomas
de corriente. Habia menos de diez coches eléctri-
cos en Barcelona a finales de 2010, pero B:SM se
prepara para la demanda prevista en el futuro.
Ingresos y Bicing

Cuando se puso en marcha el Area Verde, todos
los ingresos procedentes de tarifas de estaciona-
miento se destinaron a un fondo especial para

la movilidad. El primer programa que recibi6
financiamiento fue una zona de 30 km de ca-

lles de transito calmado y el resto del dinero se
destind a Bicing. La solicitud de propuestas para
Bicing fue publicada en 2006, afio en que la ciudad
tenia un superavit de 12 millones de euros. Los
términos ofrecian un pago de 3,000 euros al afio
por bicicleta para cubrir servicios, mantenimiento
y atencién al usuario. ClearChannel respondi6 a
la convocatoria con una oferta de casi la mitad
del precio, asi como con la aportacién inicial de 10
millones de inversién de capital.

Las bicicletas de Bicing cuestan unos 400 euros
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Las motocicletas sirven para proteger la ciclovia en la calle Cerrer de
Granados en el area de Eixample.

cada una y tienen un peso de cerca de 16 kilogra-
mos. B:SM paga una cuota fija a ClearChannel por
la operacién de Bicing, que cuesta 10 millones de
euros anuales.

Este sistema ha sido ampliado desde que se lanzé
por primera vez. La ciudad se ha comprometido a
asegurar que Bicing funcione sin problemas, pero
los fondos del estacionamiento por si solos ya no
pueden financiar el nivel de mantenimiento que

la ciudad desea. Como resultado, la ciudad esta
co-financiando a Bicing en una proporcién de casi
1:1. El mantenimiento debe controlarse mejor. Los
términos del contrato negociado con ClearChannel
en 2009 estipulan que 90% del sistema debe estar
en buenas condiciones y debe efectuarse una audi-
toria cada mes. Si la ciudad estima que s6lo 80% se
encuentra en un buen estado de mantenimiento,
incluyendo bicicletas y estaciones, ClearChannel
estd obligado a pagar una multa.

Motocicletas

Barcelona tiene 300,000 motocicletas, la segunda
cifra mas alta en cualquier ciudad europea, des-
pués de Roma. Las motocicletas estan autorizadas
para estacionar en las aceras de mas de cinco me-
tros de ancho. En los préximos afos, el estaciona-
miento de motos tendra una reglamentacién méas
estricta con un régimen de estacionamiento que
podria ser implantado en el centro de la ciudad.
Las motocicletas estan autorizadas a utilizar los
carriles de autobus, pero no los carriles de bicicle-
ta. Las bicicletas tienen prohibido utilizar los ca-
rriles de autobus. Algunos estacionamientos fuera
de la via publica de B:SM tienen ya instalado un
sistema para cobrar a las motocicletas una tarifa
proporcional al espacio que ocupan. En promedio,
en las instalaciones operadas por Saba Abertis, un
garaje de 600 plazas tendra sélo 10 o 20 motoci-
cletas estacionadas en su interior.

Cumplimiento de la reglamentacion

La policia de la ciudad es responsable de la aplica-
cién de las normas de estacionamiento; la vigilan-
cia de los carriles de autobus, utilizando una cadma-
ra montada en una furgoneta, es el tinico aspecto
supervisado por la compaiia privada de gestion
de la movilidad TMB (Transports Metropolitans de
Barcelona). Las multas por infracciones de estacio-
namiento van de 30 euros a 100 euros. Alrededor
de 370 guardias monitorean a pie las condiciones
de estacionamiento. Los guardias de a pie revisan
las cuestiones relacionadas con los parquime-
tros de pago y exhibicién, mientras que otros 40
guardias usan una motocicleta para vigilar los
estacionamientos ilegales que no se paga. Tienden
a revisar en las zonas donde hay pocas plazas

de estacionamiento. La ciudad esta probando un
programa piloto, dando motocicletas eléctricas a
algunos guardias. Las primeras pruebas tuvieron
pobres resultados porque las baterias de la moto-
cicleta se agotaban en cinco horas, dos horas antes
del cambio de turno de un guardia.
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Cuotas de
estacionamiento
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Copenhague, Dinamarca

Poblacién: 518,574 habitantes.

Poblacién metropolitana: 1,892,233.

Densidad de poblacién: 5,892/km? (15,260.2/milla?).

Disponibilidad de espacios de estacionamiento pagados en la via publica: 30,000.
Impuesto especial sobre automéviles: 180% (a nivel nacional).

Objetivos de las politicas publicas: Reduccién de las emisiones, recuperacién del
espacio publico, promocién del modo alternativo.

Copenhague fomenta los desplazamientos en
transporte publico y bicicleta mientras desalienta
a los visitantes y trabajadores de otras zonas de
venir a la ciudad en coche. Las tarifas de estacio-
namiento son mas altas en el centro de la ciudad,
donde el trafico ha disminuido 6% desde 2005, a
pesar de un aumento de 13% en la propiedad de
automoviles durante el mismo periodo y 31% de
aumento total desde 1993. Entre 2002 y 2008, 219
plazas de estacionamiento en Copenhague fueron
reemplazadas por carriles de bicicletas a un ritmo
promedio de 32 plazas de estacionamiento por
afo. La inversién en infraestructura nueva para
bicicletas ha conducido a un aumento del uso de
la bicicleta de 30% en 1998 a 37% en 2008. La re-
particién por modos en el afio 2008 fue de 37% de
ciclismo, 31% de uso del coche, 28% de transporte
publico y 4% de peatones.

Estacionamiento con parquimetro
de pago y exhibicion

En Copenhague, el estacionamiento esta dividido
en tres zonas, cada una con diferentes colores y
precios. Un comprobante de parquimetro de pago

y exhibicién es valido en la zona en que se haya
comprado y en zonas mas baratas. Un com-
probante de zona roja podra ser utilizado en la
zona azul o verde, mas baratas, mientras que un
comprobante de zona azul no podra ser utilizado
en la zona roja, que es més cara. Se pueden com-
prar pases semanales o mensuales a un precio
con descuento desde el sitio web del Center for
Parkering, junto con tarjetas pre-pagadas para
rascar, que reemplazan los comprobantes de
parquimetro de pago y exhibicién. El Center for
Parkering es una compania propiedad de la ciu-
dad con 200 empleados que supervisan el estacio-
namiento en la via publica y varias instalaciones
de estacionamiento fuera de ella. Hay aproxi-
madamente 30,000 plazas de estacionamiento
pagado. El estacionamiento gratuito es permitido
de sdbado por la tarde hasta las 8 a.m. del lunes.

Métodos de pago para los parquimetros
de pago y exhibicion

El pago del estacionamiento en un espacio de
parquimetro de pago y exhibicién puede hacerse
por teléfono, con tarjeta de crédito y con monedas.

ZONA ROJA ZONA VERDE ZONA AMARILLA
Dias entre semana 8a.m.-6p.m. DKK 29/hr DKK 17/hr DKK 10/hr
6 p.m.—11p.m. DKK 10/hr DKK 10/hr DKK 10/hr
11p.m.—8a.m. DKK 3/hr DKK 3/hr DKK 3/hr
Sabados 8a.m.-5p.m. DKK 29/hr DKK 17/hr DKK 10/hr
Después de las 5 p.m. Gratis Gratis Gratis
Domingos y festivos Gratis Gratis Gratis
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Antiguo estacionamiento de borde de acera sustituido por
infraestructura de uso de bicicletas para los ciclistas.

Hay dos empresas que manejan y recolectan los
ingresos por estacionamiento: EasyPark y Siemens.

Los usuarios de pago por teléfono pueden optar
por inscribirse en cualquiera de los programas.
Tanto EasyPark como Siemens dan el 100% de los
ingresos recaudados a la ciudad. La ciudad prefie-
re que haya menos operadores para mantener la
simplicidad contable. Copenhague trataba direc-
tamente con las empresas y les pedia que mane-
jaran los pagos por teléfono movil. Los permisos
residenciales gratuitos nunca se expidieron.

Estos proveedores tienen un impacto en el costo
del estacionamiento para quienes pagan por telé-
fono mévil porque se aplica una cuota de usuario,
ademas del precio normal del estacionamiento.
Los conductores pueden evitar esta suma adicio-
nal pagando con monedas o tarjetas de crédito.

Una membresia estimada en 50 coronas danesas
(6.72 euros) es requerida para usar el servicio Easy
Park, ademds de una cuota de 5 coronas (menos
de 1 euro) por cada transaccién. El desglose de los
métodos de pago es 42% con monedas, 40% con
tarjeta de crédito y 18% por teléfono. Los parqui-
metros de pago y exhibicién no aceptan billetes.

Una vez efectuado el pago, un comprobante es
emitido por el parquimetro y debe colocarse en
el parabrisas del coche. Los usuarios de pago por
teléfono también muestran un pequeiio compro-
bante en su parabrisas.

Cuota de estacionamiento residencial

Los residentes que viven en las zonas de par-
quimetros de pago y exhibicién pueden adquirir
un permiso especial en lugar de pagar la tarifa
horaria que se aplica a los visitantes, pero no a los
residentes. Los permisos de estacionamiento re-
sidencial cuestan 690 coronas (~ 93 euros) al ano.
También ha habido un debate en el departamento
de trénsito sobre la fijacién de precios distintos
por un nimero sucesivo de automéviles, en don-
de el segundo y el tercero son mas caros.

Estacionamiento gratuito

Las motocicletas, los coches con identificado-

res para discapacitados y los coches eléctricos
pueden estacionar gratis en cualquier zona. Hasta
la fecha, nadie posee un coche eléctrico, aunque
estan exentos del impuesto especial de 180% so-
bre las compras de vehiculos. Hay ocho estaciones
de carga en toda la ciudad. Hay cuatro plazas de
estacionamiento disponibles en cada una de las
estaciones, y cada espacio estd equipado con una
toma de corriente. La ciudad ofrece la electricidad
sin costo alguno.

Reducciones de oferta de estacionamiento
en la via piblica

La oferta de estacionamiento en la via publica ha
ido decreciendo a un ritmo constante en las ulti-
mas décadas debido a la instalacién de los carriles
para bicicletas, las terrazas para estacionamiento
de bicicletas, las medidas de iluminacién diurna,
las nuevas zonas peatonales y la reasignacién de
espacio de la calzada para carriles de autobus.

El objetivo de la iluminacién diurna es hacer que

la via publica sea mas segura para el cruce de
peatones. La ciudad empezé a aplicar medidas de
luz diurna en los tltimos afios mediante la remo-
cién del estacionamiento junto a la acera cerca de
las intersecciones para mejorar la visibilidad de los
vehiculos y para seguridad de los peatones. El es-
tacionamiento junto a la acera estaba prohibido en
un area de cinco metros a partir de una esquina, y
la distancia fue incrementada recientemente a diez
metros, de tal modo que se esperan aun mas reduc-
ciones de oferta de estacionamiento en la calle.

Figura 2:
(Izquierda) Zonas
de estacionamiento
con parquimetro de
PyE, Copenhague

Parquimetro pago
y exhibicion de
energia solar en
el distrito de la
isla Brygge en
Copenhague.
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Las terrazas junto
ala acera para
estacionamiento
de bicicletas
también tienen la
funcion de reducir
el movimiento

de la via pablica
y disminuir la
distancia de cruce
para los peatones.

Ngrrebrogade es
una calle comercial
con un carril de
bicicleta en ambas
direcciones y un
carril exclusivo de
autobds en el que
opera la ruta mas
utilizada, la 5A.

Los carriles exclusivos para autobus sélo existen
durante las horas pico en determinadas calles. Las
companias de sistema de auto compartido como
Kgbenhavns Delebiler obtienen permisos para es-
tacionar en la via publica en espacios que anterior-
mente eran ocupados por vehiculos de uso privado.

Zonas experimentales

La ciudad esta experimentando con la creacién

de zonas peatonales y bolardos retractiles. E1
autobus de uso mas frecuente en Copenhague, el
5A, opera sobre Ngrrebrogade, que forma parte del
programa experimental. También hay planes para
restringir el acceso en coche a una gran seccién
de la ciudad, cerca de Strgget, una de las calles
peatonales mas largas del mundo.

Estacionamiento fuera de la via piblica

Ha habido un esfuerzo por cambiar los espacios
de estacionamiento en la via publica por espacios
de estacionamiento en instalaciones fuera de
ella. La construccién de cada cajén fuera de la via
publica cuesta alrededor de 60,000 euros, pero los
espacios en la via publica se reconvierten enton-
ces para un uso alternativo que promueva otro
tipo de medio de transporte.

Sibien las instalaciones privadas de estaciona-
miento a veces tienen el mismo costo por hora que
los espacios de estacionamiento en la via publica,
tienden a ser mas caros. Dos instalaciones fuera
de la via publica administradas por el Center for
Parkering tienen la misma tarifa que los espacios

en la via publica con parquimetro, pero sélo tienen
25-30% de ocupacién durante el dia. A pesar de su
baja ocupacién fuera de las horas pico, se consi-
dera que las instalaciones son un éxito porque su
objetivo es limitar el uso del coche.

A pesar de este descenso, se han invertido alrede-
dor de mil millones de coronas danesas en nuevos
estacionamiento fuera de la via piblica para el
periodo fiscal 2009-2010. El Center for Parkering
estd construyendo tres nuevos estacionamientos
subterraneos, que significaran 880 nuevos es-
pacios de estacionamiento fuera de la via publi-
ca. Cuando una empresa privada construye un
estacionamiento, suele recibir una concesién de
la ciudad para recaudar cuotas y administrar las
instalaciones. Green P-hus es un servicio de este
tipo, y seré entregado al Center for Parkering al
final del periodo del contrato.

Estrategias de estacionamiento compartido

Un estacionamiento fuera de la via publica en la
plaza comercial Amare, situada en el centro his-
térico de la ciudad, es utilizado por los compra-
dores durante el dia, y también por los residentes
locales durante la noche. Las instalaciones son
operadas por una empresa privada y la ciudad
arrienda varios espacios para responder a necesi-
dades residenciales vespertinas, de 6 p.m. a 8 a.m.
La ciudad tiene muchos acuerdos similares con
estacionamientos privados, a fin de atender las
necesidades de estacionamiento residencial de la
localidad. Algunas areas de carga en la via publica
también se utilizan como estacionamiento resi-
dencial por la noche. Estos acuerdos se determi-
nan caso por caso.

Regulacion del estacionamiento fuera
de la via piblica

El plan general para la ciudad de Copenhague
requiere la construccién de un espacio fuera de la
via publica por cada 100 m? de construccién. En
la parte sur de la ciudad, cerca del municipio de
@restad, el plan so6lo requiere un cajén por cada
200 m?, debido a su proximidad con el metro. Los
desarrollos comerciales pueden evitar el requisito
minimo de estacionamiento en una revisién por
caso. Es requisito para los edificios renovados
que estén equipados para el estacionamiento. EI
cambio de uso de suelo (de areas residenciales a
comerciales) trae consigo un ajuste en los requisi-
tos de estacionamiento accesorio.

Ingresos

La ciudad recaud6 180 millones de coronas dane-
sas (24 millones de euros) por multas en el afo
2008. El dinero del estacionamiento se destina a un
fondo general de la ciudad. En Dinamarca, es ilegal
etiquetar los fondos provenientes del estaciona-
miento para algo en concreto. El ayuntamiento fija
los niveles de las tarifas de estacionamiento.
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Una calle de Ngrrebro donde los peatones y los
ciclistas tienen prioridad.

Cumplimiento de las normas de
estacionamiento

Hay 115 vigilantes de estacionamientos que pa-
trullan a pie y expiden boletas de multa utilizando
dispositivos electrénicos portatiles. En promedio,

la ciudad expide cada afio 350,000 multas: 100,000
por estacionar en un espacio de parquimetro de
pago y exhibicién y no pagar y 250,000 por todos los
demads tipos de estacionamiento prohibido, lo cual
asciende a un ingreso de 500 millones de coronas
danesas (67 millones de euros). La penalizacién
estandar para cada tipo de infraccién de las normas
de estacionamiento es de 510 coronas (69 euros).

Siun conductor omite pagar su multa, la adminis-

tracién tributaria puede realizar el cobro deducién-
dolo de los impuestos pagados en exceso. Si eso no
es posible, la administracién tributaria contacta al

empleador del conductor para que retenga la mul-

ta directamente del sueldo de esa persona.

Diseio de las calles

Copenhague ha estado recuperando espacio pu-
blico a través del transito y del estacionamiento
desde la década de 1970. Las areas centrales como
Strgget han sido peatonales desde hace mucho
tiempo, mientras que los distritos como Ngrrebro
actualmente estan siendo redisefiados con acceso
limitado de autos y mejores espacios compartidos.

La ciudad también ha disefnado calles lidicas,
utilizando distintos obstaculos para forzar un

ARRIBA: Calle donde se puede jugar que incluye
arboles, mesas de picnic, estacionamiento para
bicicletas y un disefio de calle sinuoso, todo lo cual
obliga a los coches a transitar despacio.

ABAJO: Carril de bicicletas protegido por las plazas
de estacionamiento.

movimiento lento del tréfico. Por ejemplo, se han
sustituido lugares de estacionamiento por mesas
para picnic de madera o estacionamiento para
bicicletas de carga. Otros elementos como juegos
pintados en la calle o un arbol en la mitad de ésta,
se utilizan para recordar a los conductores que
estdn entrando a una zona de prioridad peatonal.
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ESTUDIO DE CASO:
Londres, Inglaterra

Poblacién: 7,556,900 habitantes.

Poblacién metropolitana: Aprox. 13,945,000 habitantes.

Densidad de poblacién: 4,761/km? (12,331/milla?).

Tarifas de estacionamiento junto a la acera: Westminster (£4.40/h), Islington (£4/h).
Objetivos de las politicas publicas: Reduccién de las emisiones, recuperacién del espa-
cio publico, promocién del modo alternativo.

Londres es quizas la primera ciudad en promover
el establecimiento de tarifas de estacionamien-
to basadas en emisiones de CO, que varian en
funcién de los estandares del motor del vehiculo.
Es también una de las primeras en cobrar por el
estacionamiento de motocicletas en antiguos es-
pacios de estacionamiento para automoviles. Esto
es importante porque las motocicletas son cada
vez mas populares en la ciudad desde que se puso
en marcha la cuota por congestién del trafico en
2003. Las motocicletas pueden entrar en la zona
de paga en forma gratuita.

Londres estd dividido en 33 distritos, cada uno
con su propia autoridad local que gestiona las
cuestiones relativas al estacionamiento. Las au-
toridades locales reciben las especificaciones de
los Concejos de la ciudad de Londres --un grupo
amplio de cabildeo para favorecer los intereses de
los concejos de distrito supervisando al mismo
tiempo algunas funciones gubernamentales en
toda la ciudad-- para seguir medidas estratégi-
cas particulares, tales como liberar los informes
anuales sobre el estado del estacionamiento. Cada
distrito puede optar por tener regulaciones mucho
mads estrictas que vayan mas alla de las definidas
por los Concejos de la ciudad de Londres. Muchos
distritos instituyen zonas de estacionamiento
controlado (ZEC) que especifican cuando y dénde
un coche puede quedar estacionado en la via
publica. Estas zonas estan destinadas a desalentar
el estacionamiento de larga duracién.

Cambio de politica que aceler6 las
reformas al estacionamiento

La Ley de regulacién de transito carretero de
1991 transfiri6 la responsabilidad de la penali-
zacién por infracciones de transito de la policia
a los concejos locales de distrito, en un proceso
conocido como descriminalizacién. Los agen-
tes de la policia habian estando aplicando las

Sefializacion de zona de estacionamiento controlado (ZEC) a la
entrada de una calle.

infracciones de trafico desde que fue aprobada la
Ley de transito en 1984, la cual determinaba que
las infracciones de estacionamiento constituian
actos delictivos. La aprobacién de la ley de 1991
permitié a las autoridades de estacionamiento de
cada distrito decidir como manejar el estaciona-
miento de la mejor manera. El distrito de Camden
fue el primero en aprovechar las ventajas de su
nueva potestad para llenar una brecha presupues-
taria, al establecer cuotas para las infracciones
emitidas con el fin de recaudar més ingresos.
Otros distritos instituyeron en su momento una
estrategia similar, mediante empresas privadas.
Estos agentes privados abusaron de sus facultades
y emitieron multas en exceso y generaron en el
publico sospechas y enojo.

Con la aprobacién de la Ley de Gestién de Trafico
(TMA, por sus siglas en inglés) en 1994, se torné
ilegal establecer tarifas para la emisién de multas
de estacionamiento. La nueva norma juridica exi-
gia también que los contratos de estacionamiento
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incluyeran medidas para mejorar el seguimiento
de la manera en que se generan los ingresos por
estacionamiento (p. €j. si es a través de multas de
estacionamiento o por cobros de tarifas en la via
publica). Todos los distritos tenian de plazo hasta
marzo de 2008 para cumplir con la TMA. El distrito
de Islington pensé que seria una mejor practica
celebrar un foro publico con numerosos ciudada-
nos interesados, para evaluar lo que diferentes
personas querian integrar en el nuevo acuerdo so-
bre estacionamiento. El resultado fue un Contrato
de Sentido Comun sobre el Estacionamiento, que
ahora se ha copiado en otros distritos. Como una
mejor practica fiscal, los ingresos por concepto

de multas de estacionamiento son considerados
colaterales, en vez de ser el objetivo principal de
las politicas de estacionamiento. Cada distrito
debe presentar un informe anual sobre el estado
del estacionamiento.

Regulacion del estacionamiento fuera
de la via piblica

En toda solicitud de planificacién presentada ante
una autoridad, debe preverse estacionamiento
fuera de la via publica. Para la construccién resi-
dencial, debe haber una plaza de estacionamiento
por unidad de vivienda. Los estdndares también
pueden basarse en el numero de dormitorios.
Habia un acuerdo segin el cual las autoridades
del estacionamiento reducirian el precio del es-
tacionamiento fuera de la via piblica enlos 40 5
distritos mas afectados por las cuotas por con-
gestion del trafico. Como resultado, la escala de
tarifas se redujo después de la entrada en vigor de
la zona de congestién del trafico.

Todos los distritos otorgan permisos residencia-
les que permiten a los conductores estacionarse
en instalaciones fuera de la via publica, pero la
demanda supera la oferta. Tener un permiso no ga-
rantiza un espacio de estacionamiento. Cada coche
tiene derecho a un solo permiso de estacionamien-
to, que soélo es valido en su distrito designado.

Permisos de estacionamiento residencial
basados en emisiones de CO,

Los permisos residenciales se expiden cuando un
conductor solicita la matriculacién de un vehicu-
lo. En 2007 Richmond Upon-Thames fue el primer
municipio en introducir permisos de estaciona-
miento residencial basados en emisiones de CO,),
y casi una docena de otros distritos han seguido
su ejemplo. Los residentes de Waltham Forest,
una arbolada zona residencial de baja densidad,
pagan el precio mas alto cuando las emisiones
de CO, de un vehiculo son superiores a 225 g/km.
Después de las elecciones de mayo de 2010, el
control de Richmond cambié de los demécratas
liberales a los conservadores. El plan de permisos

de estacionamiento residencial basados en emi-
siones quedd abolido por el momento. Mientras
tanto, otros distritos atin mantienen sus planes y
los hacen atin maés estrictos.

Ingresos

En Londres, se aconseja a los distritos que esta-
blezcan tarifas en la via publica para lograr 85%
de nivel de saturacién. Los ingresos del estacio-
namiento estan limitados por estatuto, lo que
significa que hay una restriccién sobre cémo se
emplean los ingresos excedentes. Estos recursos
deben ser canalizados a proyectos de transporte.
Un cierto nimero de distritos utilizan el dinero
de las cuotas de estacionamiento para financiar
el programa Freedom Pass, que permite a los
residentes ancianos (mayores de 60 afios) y a los
discapacitados utilizar el transporte publico de
forma gratuita.

REFLECTORES SOBRE LA CIUDAD
DE WESTMINSTER

Cajones residenciales: 32,000
(1,000 mas planeados) Westminster

ZECen

Cajones con parquimetro: Alrededor de 6,000

Cajones de club de automéviles en la via
publica: 100 (400 més planeados para 2012)

Ingresos: 30 millones de libras
(boletos de estacionamiento, multas, etc.)
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Figura 2:

Costos de los
permisos de
estacionamiento
para motocicleta
en Westminster.
Fuente: Ciudad de
Westminster.

Plazas de estacionamiento reservadas para los médicos.

Zonas de estacionamiento controlado (ZEC)

Westminster tiene ocho diferentes ZEC y cuatro
tarifas diferentes para estacionamiento, que van
de 1.10 a 4.40 libras por hora. Los coches pue-
den estacionarse en la via publica por un tiem-
po méaximo permisible de cuatro horas. No hay
areas no reguladas. Cuando la tasa de ocupacién
es superior a 80%, algo debe hacerse en cuanto

a la administracién. Para atender esta cuestién,
Westminster estd poniendo en marcha un nuevo
sistema de pago con diferentes tarifas de estacio-
namiento para las horas pico y las horas no pico.
Las tarifas en la via publica no estdn indexadas

a una tasa de inflacién, pero cada afo se hace
una revisién de las tarifas en toda la ciudad. Los
precios aumentan aproximadamente cada dos
anos, aunque han permanecido invariables desde
el afio 2006.

TIPO COSTO
Diario 1.00 libra
Semanal 3.50 libras
Mensual 13.50 libras
Trimestral 33.50 libras

Anual 100.00 libras

Costo del estacionamiento para motocicletas

Westminster introdujo la fijacién de precios para
motocicletas en agosto de 2008, lo cual se planted
como programa piloto antes de convertirse en
permanente. El costo inicial era de 1.50 libras por
dia, pero luego se redujo a 1 libra por dia o 100
libras al afio por un permiso. Las motocicletas
pueden permanecer gratis en estacionamientos
publicos propiedad de la Ciudad de Londres. Los
pagos en efectivo sélo son aceptados en estacio-
namientos fuera de la via publica, no en la calle.
La Figura 2 muestra los distintos costos para los
distintos tipos de permisos de motocicleta de no
residentes en el distrito de Westminster.
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El Westminster Car Club tiene plazas especialmente
designadas en todo el distrito.

Pago por teléfono

Verrus, que opera en numerosas ciudades de
Europa, maneja los pagos de estacionamiento
por teléfono mévil y se queda aproximadamente
con 10% de sus ingresos en compensacién. Antes
del establecimiento de los pagos sin efectivo,
Westminster perdia aproximadamente 200,000
libras esterlinas por semana debido al robo.

Permisos residenciales de estacionamiento

El estacionamiento residencial en Westminster se
basa en cuatro diferentes tipos de motor. El costo
es de 132 libras (115 libras en linea) por afio para
los motores de 1,200 centimetros ciibicos (cc) y
de mayor capacidad; 94 libras (83 libras en linea)
para motores por debajo de 1,200 cc; gratuito
para los “vehiculos ecolégicos”, que incluyen los
vehiculos eléctricos, de gas, y los coches hibridos,
y 50 libras para las motocicletas. En junio de 2009
las bahias de estacionamiento para residentes en
Westminster se modificaron para uso compar-
tido entre las 10 a.m. y las 4 p.m. para el uso de
visitantes. Ha habido una respuesta preliminar
negativa de los residentes de Westminster, quie-
nes se quejan de llevar a sus hijos a la escuela

y no encontrar espacios de estacionamiento al
volver. Las bahias de estacionamiento compartido
para visitantes y residentes estdn indicadas con
senales pintadas en la via publica.

Hay ciertas concesiones en casos especiales, como
meédicos y trabajadores de la construccién.

Estacionamiento gratuito para los
vehiculos eléctricos

Los vehiculos eléctricos pueden estacionarse de
forma gratuita. Hay actualmente 12 puntos de re-
carga en la calle y unos pocos en estacionamien-
tos fuera de la via publica.

Sistema de auto compartido

Zipcar, que ayudé a popularizar el sistema de
coche compartido, ha sido reconfigurada en el
Westminster Car Club. Los vehiculos tienen per-
miso de estacionar gratis en la via publica.
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Estacionamiento fuera de la via piblica

Los precios de estacionamiento fuera de la via
publica son generalmente mas altos. Para una
estancia mas larga, sin embargo, es mas barato
estacionarse fuera de la via publica, sobre todo
porque en la calle los espacios tienen limitaciones
de tiempo.

Ingresos

Los fondos de estacionamiento van a parar a
una cuenta especifica, y un equipo central de
financiamiento que forma parte del distrito
decide como dividir los fondos para apoyar
objetivos del transporte.

Cumplimiento de la normatividad

El municipio presenta un cumplimiento de
aproximadamente 90% de las normas de esta-
cionamiento. Westminster es uno de los pocos
distritos que han contratado operadores privados
para manejar la aplicacién de la normatividad. A
partir de 2010, las nuevas condiciones del con-
trato de cumplimiento normativo se basan en el
control y seguimiento de las diferentes formas en
que se utiliza el espacio de las aceras en diferen-
tes momentos del dia. Por ejemplo, alrededor de
200 vehiculos utilizan una zona de carga cada

dia para diferentes propésitos. Un dispositivo de
mano equipado con GPS le permite a los vigilan-
tes cerciorarse de lo que estd permitido en ese
espacio particular. Se estan generando mapas de
calor para identificar las areas problematicas, a
fin de desplegar vigilantes en los lugares en que el
cumplimiento normativo es muy bajo.

Vehiculos de carga y comerciales

“Flexible” (“Light Touch”) es una politica de
concesién introducida para manejar mejor los
vehiculos comerciales. En el pasado, los vehicu-
los comerciales generaban una gran cantidad de
multas de estacionamiento. Las multas a menudo
eran desechadas ante el tribunal porque no habia
ninguna prueba para demostrar que el vehiculo
habia violado la ley. Si un encargado del estacio-
namiento ve un vehiculo comercial en una bahia,
toma nota oficial del vehiculo y vuelve en 20 o

40 minutos. Antes de las 11 a.m. los vehiculos
pueden cargar y descargar sin limite de tiempo.
“Flexible” representa la préxima generacién en
gestidn de servicios de estacionamiento comer-
cial. Esta politica contribuy6 a reducir el nime-
ro de multas de estacionamiento emitidas y a
reducir los costes de los operadores comerciales.
Westminster trabaja en estrecha colaboracién con
la asociacién de transportistas de mercancias, un
grupo oficial que representa los intereses de los
camioneros comerciales.

'- /A> & |ISLINGTON

Controlled Parking Zones

|| Parking
1| Restrictions
| -

REFLECTORES SOBRE LA CIUDAD
DE ISLINGTON

* Numero de espacios en la calle: 20,000.

» Costo en las ZEC: 20 centavos de libra por 3
minutos, 4 libras/hora.

Islington, al igual que otros municipios, utiliza ZEC
para administrar el estacionamiento. La mayoria
de los fondos que permitieron aplicar el progra-
ma de estacionamiento en Islington provino de
Transport for London, después de la introduccién
de la cuota por congestién de trafico. Algunos fon-
dos procedian de los acuerdos de planificacién rea-
lizados en 2000 con los principales clubes de fitbol
del Norte de Londres. El cambio més importante en
el programa de estacionamiento en Islington fue la
despenalizacion del estacionamiento.

Estacionamiento en la via pablica

Las tarifas de estacionamiento en cordén estan
basadas en un conteo por minutos y de tiempo
limitado con un maximo de dos a cuatro horas
permitidas en las diferentes partes del distrito.
Cuesta 20 centavos de libra estacionar duran-
te tres minutos. Dado que las tarifas en la via

Figura 3:
ZEC en Islington
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CATEGORIA VEHICULOS MATRICULADOS VEHiCl!LOS MATRICULADOS PERMISO DE 12 PERMISO DE 6 PERMISODE3  PERMISO DE 1 MES
ANTES DE 01/03/01 (CC) DESPUES DEL 01/03/01 (CO,) MESES MESES MESES

A Eléctrico 0-100 Gratis Gratis Gratis Gratis

B 1-900 101-110 f14 £7 f5 £5

C 901-1100 111-120 f25 f12.50 £6.25 £5

D 1101-1200 121-130 f67 £33.50 £16.75 £5.75

E 1201-1300 131-140 £81 £40.50 £20.25 £6.75

F 1301-1399 141-150 £88 £44 £2 £7.50

G 1400-1500 151-165 f109 £54.50 £27.25 f9.25

H 1501-1650 166-175 £126 £63 £31.50 f10.50

| 1651-1850 176-185 fi47 £73.50 £36.75 f12.52

J 1851-2100 186-200 £189 £94.50 £47.25 £15.75

K 1201-2500 201-225 £217 £108.50 £54.25 £18.25

L 2501-2750 226-255 £301 £150.50 £75.25 £25.25

M 2751y superior 256 y superior £391 £195.50 £97.75 £32.75
Fiaura & publica aumentaron, el costo maximo de 4libras  Permisos residenciales de estacionamiento
unc::r;isi por hora significaba utilizar 16 monedas. Islington tiene un sistema de permisos residen-

residencial de
estacionamiento
en Islington
depende de los
niveles de emis-
ion de CO, del
vehiculo. Fuente:
www. Islington.
gov.uk

Se han introducido los pagos con tarjeta de crédi-
to y con teléfonos méviles para facilitar los pagos
sin efectivo. Empresas como Verrus, que también
opera en Camden y Westminster, y Ring-go reci-
bieron contratos para ofrecer el pago por teléfono
movil. Los conductores cubren una cuota de tran-
saccién de 10 centavos de libra por pagar con el
celular. Cerca de 48% de los ingresos por concepto
de estacionamiento de corta duracién vienen de
transacciones de pago por teléfono mévil. Verrus
recolecta todos los ingresos derivados de las
transacciones, pero sélo se queda con la cuota

de transaccién. El darle servicio a un solo parqui-
metro de pago y exhibicién contribuye maés a la
huella de carbono del distrito que un letrero sobre
un poste con el nimero de un centro de llamadas
y un cédigo para hacer un pago.

Las empresas del sistema de coche compartido
obtuvieron permiso del distrito para estaciona-
miento en la via publica con un pase especial
que funciona como un permiso residencial. Otros
tipos de permisos especiales existen para los mé-
dicos, los maestros y ciertos proveedores, como

los plomeros y los trabajadores de la construccién.

Desde 2007, también se reservan espacios para
vehiculos de emergencia. Asimismo, cualquier
persona que va a hacer una mudanza dentro o
fuera de Islington puede reservar un espacio. Los
propietarios de coches pueden solicitar una bahia
reservada a un costo de 15 libras por dia y 90
libras por la transaccién. Se deben colocar signos
especiales y avisos en todo el espacio para indicar
que estd temporalmente reservado.

ciales basado en las emisiones de CO,. Hay siete
diferentes clasificaciones y tarifas; el precio mas
alto es de 200 libras, que es casi el doble de la
antigua cuota por permiso de 95 libras al afio. Los
conductores con automéviles mas contaminantes
tuvieron un rudo despertar. Antes de poner en
practica esta politica, hubo una votacién espe-
cial sobre la conveniencia de aplicar las tarifas
basadas en las emisiones, que tuvo una mayor
afluencia de votantes que una eleccién ordina-
ria. La Figura 4 muestra el precio de un permiso
residencial basado en las diferentes categorias.
Los coches eléctricos pueden estacionar de forma
gratuita. Cada residente tiene una dotacién de
vales para visitantes, que se distribuyen en forma
de una tarjeta de raspar.

Estacionamiento fuera de la via pablica

El estacionamiento fuera de la via publica existe
en numeros limitados en Islington y es adminis-
trado por organizaciones como el grupo de vivien-
da social Homes For Islington (HFI).

Cumplimiento de la reglamentacion

Existe un proceso de consulta en el que se pide

a todas las autoridades del estacionamiento en
Londres que expliquen los costos por cada con-
cepto. Las sanciones relativas al estacionamiento
deberan justificarse y tener un efecto disuasorio,
en lugar de ser simplemente punitivas.

Los costos de las sanciones varian de 80 libras a
120 libras. Todas se presentan con una opcién de
pago rapido con descuento. Si los conductores
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pagan en un plazo de 14 dias, reciben 50% de des-
cuento. El motivo fundamental de esta politica fue
evitar que la gente tuviera que ver con el concejo
por una causa irrelevante.

Politica de minimis

Se instituy6 una pequeiia regla de regulacién; si
una violacién es menor, ;por qué molestarse en
castigarla? (por ejemplo, si un coche es mas grande
que la bahia, como es cada vez maés el caso). Las
bahias estan ahora marcadas para toda una calle

y no sélo para espacios individuales. Esta es una
decisién de politica local tan solo para Islington.

B ISUNGTON
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parking
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Una calcomania de instrucciones para el pago
por teléfono en el costado de un parquimetro
de pago y exhibicion.
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Muanich, Alemania

Poblacién: 1,356,594 habitantes.

Densidad de poblacién: 4,370/km? (11,318/milla?).

Oferta de espacios de estacionamiento: Un total de 322,620 dentro del anillo semicircular.
Tarifas de estacionamiento junto a la acera: 1 euro/h dentro del anillo semicircular;

2.50 euros/h en la Ciudad Vieja, como méximo; tarifa diaria, 6 euros/dia (no es valida en

la Ciudad Vieja).

Propiedad de automéviles: 516 vehiculos por cada 1,000 habitantes.
Objetivos de las politicas publicas: Mitigacion del congestionamiento, recuperacién de
espacios publicos, promocién de modos alternativos de transporte.

Gdrtnerplatz, un
barrio residencial
muy conocido por
su vida nocturna
y cafeterias, con
ocho reglamentos
generales de
estacionamiento.

“It._.
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En 1993, Munich comenzé a centrarse en la
gestion del estacionamiento como medida para
reducir el uso del coche en el centro de la ciudad.
La ciudad analiza cada barrio y calle por separado
para llegar a un buen equilibrio de estacionamien-
to mixto, residencial y para visitantes.

Del total de la oferta, 33% de las plazas de esta-
cionamiento se encuentran en la via publica, 61%
estd en manos privadas y 6% en lotes de estacio-
namiento. El total de espacios de parquimetros de
pago y exhibicién es 54.000.

Los esfuerzos conjuntos piblico-privados para
la creacion de una gestion del estacionamiento

Durante la década de 1980 hubo intentos aislados
pero insuficientes e impopulares por reglamentar

el estacionamiento en ciertos barrios de Munich.
En los afos noventa, la congestién del trafico y
los autos estacionados por largos periodos fueron
reconocidos como las causas que afectaban la
calidad de vida de la ciudad. En 1995, ante un
intenso debate sobre la movilidad en Munich, la
Ciudad de Munich y BMW fundaron y financiaron
la Iniciativa Inzell, que asumié el problema del
estacionamiento como uno de sus mandatos. En
1998 se otorgaron a Inzell 140 millones de eu-

ros en fondos federales para hacer un proyecto
piloto de estacionamiento llamado MOBINET. Dos
barrios fueron elegidos. Para reducir los desplaza-
mientos, cada calle y cada barrio fueron estu-
diados por separado para obtener una adecuada
combinacién de estacionamiento residencial,
calles de estacionamiento mixto y zonas de des-
carga. Después de un afno, el nimero de vehiculos
estacionados durante la noche se redujo 25%, y el
numero de plazas de estacionamiento ocupadas
por quienes se estacionaban todo el dia se redujo
40%. El estacionamiento prohibido y los desplaza-
mientos en busca de espacio también se reduje-
ron considerablemente.

En 2003 el proyecto MOBINET concluyé y el ayun-
tamiento asumi6 la responsabilidad de las politi-
cas de estacionamiento. A cambio de la inmediata
y acelerada implantacién de un plan de gestién
del estacionamiento, el Partido Verde abandond
sus demandas politicamente impopulares para
poner en marcha un sistema de cuotas por la
congestién de trafico. A partir de 2010, todas las
58 areas de estacionamiento de Munich se han
convertido en estacionamientos de paga, que uti-
lizan ya sea los parquimetros de pago y exhibicién
o permisos residenciales.
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Ha habido un incremento de 40% en el uso de la
bicicleta en los dltimos seis afios.

Parquimetros de pago y exhibicion (PyE)

Los visitantes deben comprar un comprobante

en una maquina expendedora, lo que permite el
estacionamiento hasta por todo un dia. La tarifa
de estacionamiento es de 1 euro por hora o 6 eu-
ros por todo el dia en la mayoria de las zonas de
la ciudad, y de 2.50 euros en el centro histérico de
la ciudad, que tiene dos horas de plazo méximo.
La cuota de estacionamiento estd limitada por lo
general a los dias laborables, de lunes a sabado,
entre 9 a.m.y 11 p.m. El estacionamiento es por lo
general gratuito durante la noche, los domingos y
los dias festivos. Munich tiene 58 zonas de esta-
cionamiento y mas de 54,000 espacios de estacio-
namiento con parquimetro de pago y exhibicién.

En general, se le da prioridad a los residen-

tes, quienes generan la mayor presion sobre el
estacionamiento, seguidos por la gente que va

de compras y los visitantes. Las regulaciones
especiales estdn determinadas de acuerdo con
los horarios de mayor demanda para cada grupo.
La ciudad quedé dividida en zonas de tamano
gestionable, que fueron incorporadas gradual-
mente al programa de estacionamiento segliin sus
caracteristicas y necesidades. Las reglamentacio-
nes generales para los parquimetros de pago y
exhibicién estan descritas a continuacién. Munich
también ha dispuesto normas alternas o mixtas
de acuerdo con el momento del dia.

Zonas de estacionamiento residencial (verdes):
Estacionar con permiso residencial entre las 9
a.m.y las 11 p.m.

Zonas de estacionamiento mixtas (azules):
Estacionamiento gratuito con permiso residen-
cial, 1 euro/hora o 6 euros/dia para los visitantes.

Zonas de estancia de corta duracién (amarillas):
Se requiere pago para los residentes y los visi-
tantes, 1 euro/hora por un maximo de dos horas.

werklags
#-23h

Bewohner mit

Biederstein
frei

Una calle de estacionamiento sélo para residentes,
con un limite de 30km/h.

Estacionamiento prohibido (rojas).

Alternancia de residencial-mixto (linea verde

y azul): Estacionamiento gratuito con permiso
y visitantes permitidos entre las 9 a.m. y las 6
p.m. por una cuota de 1 euro/hora y 6 euros/dia.
De las 6 p.m. a las 11 p.m. sélo los residentes
estan permitidos.

Alternancia de mixto-corta duracién (linea
amarilla/azul): Pago requerido para residentes
y visitantes de 9 a.m. a 6 p.m. Estacionamiento
gratuito para residentes y pago requerido para
visitantes después de las 6 p.m.

Estacionamiento mixto con disco de es-
tacionamiento (lineas cafés): Gratuito con
permiso, maximo de tres horas con disco
de estacionamiento.

Caso especial para corta duracién y residencial
en el Altstadtring: gratuito con permiso, requiere
de pago de 9 a.m. a 11 p.m. para los visitantes,
2.5 euros/hora por un maximo de dos horas.

Caso especial para el anillo periférico que
rodea la ciudad vieja (amarillo/verde): tarifa de
estacionamiento de 1 euro/hora delas 9 a.m. a
las 11 a.m. por un maximo de dos horas y es-
tacionamiento gratuito para los residentes con
permiso de las 7 p.m. en adelante.

Estacionamiento prohibido y estacionamiento
residencial (linea roja/verde): Normalmente
permite el estacionamiento residencial sola-
mente después de las 6 p.m. o las 11 p.m.

Alternancia de estacionamiento prohibido-
estacionamiento mixto: Estacionamiento mixto
después de las 7 p.m.
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Permisos residenciales de estacionamiento
en la via piblica

Por 30 euros al afio, se expiden permisos de es-
tacionamiento para residentes que no tienen un
cajon de estacionamiento privado y que quieran
tener uno cerca de su casa. También se otorgan
permisos especiales a los negocios registrados en
el area del estacionamiento si el usuario tiene un
auto y no tiene estacionamiento privado. Sélo se
permite un permiso por empresa por un precio de
120 euros al afo. Se estima que, en promedio, por
cada cajén de estacionamiento en la via publica,
hay tres cajones de propiedad privada. Existe una
enorme discrepancia entre el costo de los permi-
sos residenciales y de negocios y un cajén de esta-
cionamiento privado, que suele costar aproxima-
damente 80 euros al mes.

Estacionamiento en la via pablica para
vehiculos comerciales

Los permisos para empresas funcionan de manera
similar a los permisos de estacionamiento resi-
denciales, pero son mas caros. Son otorgados a las
empresas comerciales que no tienen acceso a un
espacio de estacionamiento privado. Sélo se puede
obtener un permiso por empresa, pero el permiso
no estd asignado a ningn vehiculo especifico.

Regulacion del estacionamiento accesorio
para nuevos desarrollos

La actual ordenanza de construccién entrd en
vigor en enero de 2008. La necesidad de estacio-
namiento accesorio permite usos del suelo no
residenciales para proporcionar una cantidad
reducida de espacios para los nuevos edificios. Los
residenciales pueden optar por no cumplir con los
requisitos mediante el pago de una cuota especial.
Las principales areas identificadas en la nueva
ordenanza son las siguientes:

Figura 2:
Requisitos de estacionamiento para nuevos desarrollos
basados en la legislacion de Baviera

ZONA|

(Ciudad Vieja,
cerca de la Estacion
Central Principal)

ZONAII

(Extremos del centro

de la ciudad, a 60oom
del S-bahn o del U-bahn
(tren) 0 a 400 m del
tranvia)

Debe satisfacer el 100%
de espacios requeridos
0 pagar 7,500 a 10,000
euros de cuota de
indemnizacion

Debe satisfacer el
100% de espacios
requeridos o
pagar 12,500
euros de cuota de
indemnizacién

Residencial

No residencial 50% de descuento  25% de descuento

La mayor parte de la Ciudad Vieja de Minich es peatonal.

* Zonal:

Corresponde a la Ciudad Vieja, asi como a los al-
rededores al norte y al sur de la estacién principal
de ferrocarril.

* Zona IIt
Corresponde a los extremos del interior de
la ciudad.

La ordenanza fue reformada para que el nimero
requerido de plazas de estacionamiento pro-
porcionado para usos no residenciales del suelo
no fuera inferior a la cantidad requerida por la
legislacién de Baviera. Dependiendo de la zona, se
pueden ofrecer reducciones en las plazas de esta-
cionamiento requeridas para los nuevos edificios
de 25 0 50% de lo estipulado por la legislacién de
Baviera (véanse los requerimientos de estaciona-
miento de la legislacién de Baviera en el Apéndice
A). La Figura 2 resume esos cambios.

Si un edificio no cumple los requisitos minimos,
como se define arriba, debe pagarse una indemni-
zacion. Las tarifas in situ para la Zona I ascienden
a 12,500 euros por cada espacio no construido,
10,000 euros para la Zona Il y 7,500 euros para el
drea exterior de la ciudad.

Estacionamientos disuasivos

La red de estacionamientos disuasivos consta

de mas de 120 instalaciones situadas en estacio-
nes de tren fuera del anillo semicircular y puede
dividirse en cuatro categorias, en funcién de su
costo y su ubicacién: los 9 lotes mds cercanos al
casco de la ciudad cuestan 1.50 euros por dia, o 17
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euros al mes; la siguiente categoria consiste en 16
estacionamientos situados lejos pero atin dentro
de la gran ciudad de Munich, cuestan 1 euro por
dia y 8.50 euros al mes; la tercera categoria cobra
0.50 euros por dia o 7.50 euros al mes; el resto, y
la mayoria de ellos fuera de la zona metropolitana
de Munich, son gratuitos. En el tren de cercanias
y estaciones de metro (S-bahn y U-bahn) existen
aproximadamente 25,300 plazas de estaciona-
miento disuasivo disponibles. En una jornada
promedio de trabajo en 2006, unos 26,100 vehi-
culos eran estacionados en los estacionamientos
disuasivos suburbanos.

Resultados

Junto con el mejoramiento de la infraestructura
para el uso de bicicletas y un transporte publico
de calidad continua, la gestién del estacionamien-
to ha sido una tdctica clave para reducir el uso del
coche en Munich. Ha habido un cambio significa-
tivo en la reparticién de los modos de transporte
durante la introduccién paulatina de la gestién
del estacionamiento en los barrios de Munich, lo
que tuvo por efecto menos emisiones de CO, y
contaminantes locales.

En 2000, cuando la gestién del estacionamiento es-
taba apenas en sus inicios, 42% de todos los viajes
se hacian en coche, 32% en el transporte publico,
8% en bicicleta y 18% a pie. En 2008, cuando la
gestién del estacionamiento abarcaba todo el casco
de la ciudad, 36% de todos los viajes se hacian

en coche, 21% en el transporte publico, 14% en
bicicleta y 29% a pie. Eso equivale a una reduccién
de 14% de la utilizacién del automévil, un 75% de
aumento en el uso de la bicicleta y un aumento de
61% en la caminata. Entre 2000 y 2008, cada afo se
registraron 1,700 automéviles menos propiedad de
residentes en el casco de la ciudad.
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Paris, Francia

Poblacion: 2,167,994 habitantes.

Poblacién metropolitana: 11,769,433 habitantes.

Densidad de poblacién: 24,948/km? (64,620/milla?).

Oferta total de espacios de estacionamiento: 755,000 (en la via publica: 165,000; fuera de
la via publica: 590,000).

Tarifas de estacionamiento junto a la acera: 1 euro, 2 euros o 3 euros por hora dependi-
endo de la zona, 0,5 euros por dia para los residentes (2007).

Objetivos de las politicas publicas: Reduccién de las emisiones, mitigacién del conges-
tionamiento, recuperacién de los espacios publicos, promocién de modos alternativos
de transporte.

Las dos décadas anteriores al medio decenio de
1990 en Paris se caracterizaron por una agenda
pro-automévil y por normas laxas de estacio-
namiento. Al aproximarse el nuevo milenio, la
percepcién de la utilidad de los autos utilizados en
un espacio urbano denso empez6 a cambiar. La ad-
ministracién de la ciudad que comenz6 al inicio del
siglo xx1 sostuvo una postura mas firme en el tema
de los automoéviles privados en espacios publicos.

Desde 2003, Paris ha logrado disminuir los kiléme-
tros recorridos por vehiculos en 13% (Figura 1), a
través de un paquete de medidas con buenos resul-
tados. En general, la oferta de estacionamiento en
la via publica se redujo 9% (o 14,300 cajones), mien-
tras que 95% de las plazas gratuitas se convirtieron
en espacios de estacionamiento de paga (Figura 2).

Aproximadamente 4,000 bahias de estacionamien-
to fueron eliminadas para dar cabida a 1,451 nuevas
estaciones de Velib que tienen una capacidad
aproximada de 20,000 bicicletas publicas para ren-
ta. El espacio fue reasignado también para estacio-
namiento de motocicletas, estacionamiento para
bicicletas, estacionamiento para discapacitados, y
acceso al corredor del tranvia. Aproximadamente
6,000 plazas de estacionamiento adicionales fueron
retiradas por solicitud de los bomberos para una
mejor maniobrabilidad al dar vuelta en calles estre-
chas. Hay también 14 estaciones para el sistema de
coche compartido en la ciudad, es decir, tres cajo-
nes por estacién recuperados de estacionamientos
regulares. Reducciones alin mayores de la oferta de

ARRIBA: Ciclovias a contraflujo instaladas donde se
c ; . T - han eliminado espacios de estacionamiento para
estacionamiento en la via publica podrian resultar coches al lado de la acera.

de un ordenamiento nacional de 2008 que abrié la
posibilidad del ciclismo a contraflujo (en contra de
la d11.recc1on del traﬁcq) en zonas de 30 km. Todas para coches, que actualmente se usan como

las ciudades de Francia tuvieron dos afios para estacionamientos para vehiculos de dos ruedas.

ABAJO: Espacios junto a la acera con la seiial
“Velo” en antiguos espacios de estacionamiento
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privados en el trafico de Paris disminuy6 de
68% a 60%. Durante el mismo periodo, se ins-
talaron 118 km de nuevos carriles de bicicleta.
Aproximadamente 15% de los ciclistas manifesté Afio
que previamente viajaba en automévil.

1,500

2003 2004 2005 2006 2007

Estacionamiento con parquimetro de

pagoy exhibicion (PyE) Espacios de estacionamiento gratuito en Paris (2003-2007).
Las plazas de estacionamiento de pago y exhi_ Fuente: Paris Transport and Travel Report (2007).

bicién estdn disponibles a partir delas 9 a.m.y 60,000

hasta las 7 p.m. de lunes a viernes en Paris. La
duracién del estacionamiento esta limitada a dos

50,000

. . o 8 40,000
horas consecutivas. Las tarifas (desde julio de 2 o000
2009) van de 1.20 euros a 3.60 euros por hora para '
. . . 20,000
los visitantes, dependiendo de la zona.
10,000
Zona I: 1.20 euros o
Zona II: 2.40 euros 2003 2004 2005 2006 2007
Afo

Zona III: 3.60 euros

Permisos residenciales de estacionamiento
Nimero de espacios de estacionamiento en la via piblica en Paris

En un esfuerzo por limitar el trafico en Paris, los (2003- 2007). Fuente: Paris Transport. and Travel Report (2007).
residentes propietarios de vehiculos deben obte-

ner una tarjeta residencial de estacionamiento. 75000
La tarjeta permite a un vehiculo estacionarse en 170.000
cuatro distritos de la ciudad cercanos a la casa del g 165,000
propietario del vehiculo por un plazo que no de- S 160,000
bera exceder de siete dias consecutivos. Paris esta 155,000
dividido en 160 areas de estacionamiento medido. 150,000
El estacionamiento residencial estd permitido 2003 2004 2005 2006 2007

en las calles residenciales cerca de la casa del
propietario de un vehiculo, en lugares en que los
parquimetros de pago y exhibicién tienen puntos
amarillos (ver foto arriba).

Afo
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El punto amarillo cerca de la “P” en el
parquimetro indica que los vehiculos con
permiso residencial de estacionamiento
pueden ocupar los cajones de
estacionamiento cercanos.

Un espacio “place mixte” donde un vehiculo con
permiso residencial y una furgoneta de reparto
comparten un cajon adyacente.

Motocicletas en un antiguo estacionamiento para
autos en la via pdblica.

Permisos Residenciales de estacionamiento: 0.65
euros al dia o 3.25 euros por semana durante un pe-
riodo que no puede exceder siete dias consecutivos.

Estacionamiento residencial gratuito: Sdbados,
domingos, festivos y agosto.

Si se pagara la cuota de visitante méas baja por hora
(1 euro) por una semana, seria mas de 50 veces
mas caro. El bajo costo de la tarjeta de estaciona-
miento residencial en relacién con el costo mas
elevado del estacionamiento en otras partes de la
ciudad tiene la funcién de mantener inméviles a
los coches, lo que repercute en los niveles de KVR.
Los titulares de tarjetas residenciales de estaciona-
miento estan sujetos a las mismas cuotas de visi-
tante para estacionarse en otros vecindarios. Desde
2008, 1a tarifa en la via publica se incrementé 30%
para los residentes y 20% para los visitantes.

Los siguientes documentos deben colocarse de-
tras del parabrisas del vehiculo:

* Una tarjeta de estacionamiento residencial
expedida por la ciudad de Paris (gratuitamente)
que tiene una validez de tres afios; y

* Un ticket de parquimetro de estacionamiento
diario o semanal con sello de tiempo, valido por
un méaximo de siete dias consecutivos.

Un nuevo programa experimental --llamado
place mixte, literalmente, lugar mixto-- permi-

te compartir las zonas de carga para satisfacer

las necesidades de estacionamiento residencial
durante la noche. Los residentes pueden estacio-
narse en los cajones de 8 p.m.a 7 a.m. y todo el
dia los domingos, lo cual es contradictorio con la
politica de estacionamiento residencial, porque
los conductores tienen que mover sus vehiculos
antes de las 7 a.m. en lugar de mantenerlos inmé-
viles. Hay cerca de 9,000 plazas para el reparto de
mercancias. Se estd pensando destinar también
algunos cajones exclusivos de autobuses foraneos
para el uso compartido.

Estacionamiento para motocicletas

El estacionamiento para motocicleta es un gran
problema. Aproximadamente 15% del total de

la oferta de espacio de estacionamiento es para
los vehiculos de dos ruedas. La ciudad pretende
aumentarla a 30%, con base en las observaciones
recientes de la reparticién de modos de trans-
porte. Los vehiculos motorizados de dos ruedas
representan actualmente 2% de la reparticién de
modos de transporte. Muy a menudo las personas
que compran un vehiculo de dos ruedas también
son propietarias de un coche. Hay una creciente
conciencia de que los vehiculos de dos ruedas

son problematicos, y los actores politicos estan
cada vez mas convencidos de que los vehiculos de
dos ruedas estan obstruyendo las aceras. Por tal
motivo, las partes interesadas quieren quitar el
estacionamiento de autos para alojar a los vehicu-
los de dos ruedas. Paris estd buscando en Roma la
orientacién para la elaboracién de una politica de
estacionamiento para los vehiculos de dos ruedas.
El estacionamiento pagado para vehiculos de dos
ruedas estad en camino.

Regulacion del estacionamiento fuera

de la via pablica

Si un desarrollo esta a 500 metros de una estacién
del metro, no hay obligacién de construir estacio-
namiento, aunque si estd permitido. La Défense, el
distrito financiero y comercial en la parte occi-
dental de la ciudad, construyé gran cantidad de
espacio de estacionamiento, aunque recibe un muy
buen servicio de transporte publico. Cada 500-
600m hay un metro en Paris y cada 1.5-2 km una
estaciéon de tren regional. Se eliminaron los requisi-
tos minimos, mientras el estacionamiento maximo
para la vivienda es de un cajén por cada 100 m2

El estacionamiento en la vivienda publica fue des-
agregado del costo de la vivienda hace diez anos
en la zona este, tras la revocacién de la exigencia
que vinculaba el alquiler de una vivienda con una
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plaza de estacionamiento. Los lugares de estacio-
namiento fuera de la via publica no estaban bien

administrados, hubo mucho vandalismo y la gente

preferia dejar sus coches en la calle. Pero ahora el
estacionamiento en la via publica en la zona este
se limita a dos horas y ya no es gratuito.

Participacion del sector privado

La ciudad promueve la competencia entre em-
presas de gestién del estacionamiento fuera de
la via publica por medio de su proceso de contra-
tacion. Los contratos son bastante especificos en
sus directrices sobre qué servicios deben prestar
al publico las empresas privadas. Desde 1992,

los constructores pueden ofrecer servicios mas
alla de las pautas iniciales y aumentar su venta-
ja competitiva al proponer servicios adicionales
cuando responden a las convocatorias. Cuando
la gerencia estd privatizada, las companias como
Vinci pagan una cuota fija a la ciudad.

Ingresos

En el centro, los precios tanto en la via publi-

ca como fuera de ella son los mismos. Junto al
periférico, el anillo de circunvalacién de la ciudad,
los estacionamientos fuera de la via publica son
mas caros. El alcalde redujo las tarifas de esta-
cionamiento residencial en la via piblica cerca
del periférico. El objetivo era que la gente pudiera
mantener sus automéviles estacionados y en su
lugar viajar en transporte publico. El precio se
duplica al cabo de un periodo determinado. Los
ingresos por estacionamiento van a un fondo
general de la ciudad.

Medidas relativas a los bolardos

La multa por estacionarse en una plaza no pre-
vista para estacionamiento es de 35 o 60 euros.

La ciudad ha instalado aproximadamente 335,000
bolardos en el borde de las aceras para impedir a
los automéviles estacionarse en lugares prohibi-
dos. Se han invertido més de 15 millones de euros
en esta iniciativa desde el ano 2001. Cada bolardo
cuesta aproximadamente 24-38 euros. Hay un
costo adicional de 30 euros de mano de obra para
instalar las barreras de estacionamiento.

Bolardos instalados para impedir a los coches
estacionarse ilegalmente en la acera.
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ESTUDIO DE CASO:
Estocolmo, Suecia

Poblacién: 814,418 habitantes.

Poblacién metropolitana: 2,011,047 habitantes.

Densidad de poblacién: 4,332/km? (11,219.8/milla?).

Oferta total de estacionamiento en el casco de la ciudad: 60,000-90,000 (en la via publica:
alrededor de 32,000; fuera de la via publica: 30,000-60,000).

Tarifas de estacionamiento junto a la acera: 15, 25 y 40 coronas (1.5 euros, 2.5 euros, 4 euros).
Densidad de autos en toda la ciudad: 370 vehiculos/1,000 personas.

Objetivos de las politicas publicas: Mitigacién del congestionamiento, recuperacién de
los espacios publicos, promocién de modos alternativos.

Los ciclistas usan un carril de bicicletas junto a la acera en
el barrio de Sédermalm en la isla central de Ason.

Las actuales normas de estacionamiento en
Estocolmo, una ciudad construida sobre 14 islas,
se establecieron en el decenio de 1970 como una
manera de manejar el trafico después de que se
determinara el nivel base de propiedad de auto-
méviles en la ciudad. El interior de la ciudad se
ha ido aburguesando en las dltimas décadas y los
nuevos habitantes tienen mas autos que los resi-
dentes anteriores. Actualmente hay cerca de 370
coches por cada 1,000 personas en la ciudad en
general y el interior de la ciudad tiene 300 coches
por cada 1,000 personas. La reparticién general de
los modos de transporte para todos los viajes en
el condado es de 44% coche, 29% caminata, 24%
transporte publico, 10% bicicleta y 3% motocicle-
ta. En el centro de la ciudad, donde los precios de
estacionamiento son mas altos, los desplazamien-
tos a pie y en bicicleta dominan la reparticién por
modo con 67%, los coches representan tan solo 8%
y el transporte publico 25%. Ademas de centrar-
se en una mejor gestién del estacionamiento en
el distrito financiero y comercial y en las islas,

Peatones y compradores recorriendo las tiendas en Samuelsgatan,
una calle que fue convertida a peatonal después de que se quitaron
las plazas de estacionamiento y mediante una desviacion del trafico.

la ciudad también esta tratando de trabajar con
suburbios para reformar el estacionamiento.

La ciudad de Estocolmo ha subcontratado ciertas
funciones del gobierno, tales como el desarro-
llo de la vivienda publica y aspectos de la ges-
tién del estacionamiento, con empresas filiales.
Stockholm Parkering es una de esas empresas que
maneja todo el estacionamiento fuera de la via
publica. Entretanto, otras dos empresas privadas
han sido contratadas para administrar el cum-
plimiento de las normas de estacionamiento:
Securitas, una empresa internacional de seguri-
dad privada, supervisa el lado sur de la ciudad, y
Svensk Bevakningstjanst patrulla la parte norte.

El departamento de estacionamiento de la ciudad
gasta 100 millones de coronas suecas (10 millones
de euros) para administrar el programa de esta-
cionamiento, y 500 millones de coronas suecas (50
millones de euros) adicionales, en promedio, se
entregan al ayuntamiento.
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Los usuarios de pago por teléfono pueden llamar a EasyPark
y marcar el codigo de localizacion --91, en este caso-- para
pagar la tarifa de estacionamiento en la via piblica.

Estacionamiento con parquimetro de
pago y exhibicion (PyE)

Los parquimetros individuales fueron retirados
en 2001 y sustituidos con parquimetros de pago y
exhibicién. El drea de parquimetros multiespacio
(ver mapa) se divide en tres zonas ilustradas en la
tabla que figura a continuacién.

ZONA HORA DEL DiA PRICE (SEK per hour)*
Azul 9a.m.asp.m. 15
El resto del tiempo Gratuito
Roja 9a.m.as p.m. 25
El resto del tiempo 15
Verde En toda hora 40

* Nota: En diciembre de 2010, la tasa de cambio era de 1 euro = 9.11007
coronas suecas.

La zona azul es gratuita por la noche. La zona
verde es una pequena zona de estacionamiento
de tiempo limitado cerca de la estacién central
ferroviaria de la ciudad. Los conductores sélo
pueden estacionarse por una hora, maximo. Las
tarifas se elevaron 20% en 2009, siendo el primer
aumento en diez afnos. Las cuotas seguiran ajus-
tandose anualmente en todas las zonas basadas
en el indice de inflacién, pero permaneceran sin
cambios si la tasa de inflacién baja.

Estacionamiento gratuito en la
via piblica para motocicletas.

Métodos de pago para el estacionamiento
en la via pdblica

El pago del estacionamiento puede hacerse por
teléfono mévil, tarjetas de crédito o monedas. Las
tarjetas de parquimetros se vendieron alguna vez
en los estancos, pero esta practica fue abolida en
2005. Un usuario de parquimetros debe mostrar
una etiqueta engomada en el parabrisas del coche.
El vigilante de estacionamiento utiliza un dispo-
sitivo de mano para escanear el cédigo de barras
de la etiqueta engomada para evaluar si el precio
del estacionamiento ha sido pagado o si el coche
se encuentra estacionado ilegalmente. El pago por
teléfono fue introducido en 1992, después de que la
ciudad lanzé una solicitud de propuestas. EasyPark,
junto con TeleP y Mobill (estas dos tltimas son a su
vez empresas con base en Suecia), ofrecen servi-
cios de pago por teléfono en Estocolmo.

En el caso de EasyPark, un cliente puede tener
varios automoviles que utilicen el mismo c6di-
go de barras. Es posible ordenar varias etiquetas
adheribles para administrar todo en una sola
cuenta. Los usuarios tienen la opcién de obtener
un recibo por utilizar el servicio de SMS y/o por
correo electrénico. Todos los cargos por servicio
se cobran directamente a la tarjeta de crédito del
propietario de la cuenta. EasyPark se queda con 3
a 4% de los ingresos y le da 97% al municipio. Los
usuarios pagan a EasyPark una cuota de suscrip-
cién de 30 coronas (~ 3 euros) mensuales y una
cuota de transaccién de estacionamiento (~ 0.50
euros). Mobill proporciona servicios SMS pre-
mium y los clientes deben pagar por cada men-
saje enviado. TeleP proporciona servicios de SMS,
pero no es un servicio premium. Estas companias
se quedan con 10% de los ingresos que cobran.
Aproximadamente 10% del estacionamiento se
paga por teléfono mévil.
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Corddn contra el
congestionamiento
en laisla de Lilla
Essingen que lleva
a los suburbios de
Estocolmo.

Estacion de recarga
gratuita para
vehiculos eléctricos
en la via pablica.

Pago por el
estacionamiento
alasalida de
una instalacion
subterranea.

Oferta de estacionamiento en la via piblica

Las plazas de estacionamiento fueron alguna
vez demarcadas con una franja blanca, cajén por
cajon, en la via publica hasta que se instalaron
los parquimetros de pago y exhibicién mul-
tiespacio en 2001. Después de que esa practica
se abolif, especialmente porque era necesario
pintar las lineas blancas cada invierno, cupieron
mas vehiculos a lo largo del bordillo de la acera.
Aproximadamente 450 de las 1,200 manzanas de
la ciudad fueron medidas para ayudar a determi-
nar el nimero maximo de coches que cabria.

Franjas blancas delimitan atn el espacio en el

que las motocicletas pueden estacionar gratis. En
Estocolmo, el cobro a las motos en el futuro podria
ser un plan de pago por teléfono porque no hay
una manera segura de fijar un comprobante de
parquimetro de pago y exhibicién a una motocicle-
ta sin que esté atado o sin que se lo lleve el viento.

Efectos del corddn contra el congestionamien-
to en el estacionamiento

Los vehiculos de bajas emisiones y de etanol estu-
vieron exentos de las cuotas de estacionamiento
residencial hasta principios de 2009. Ahora estan
sujetos a las mismas cuotas de todos los demas
vehiculos. La tecnologia de la cuota por conges-
tionamiento ha detectado que el nimero de estos
vehiculos constituia el 15% de todo el trafico en
2008 y cada vez son mas los propietarios de autos
que reemplazan las viejas carcachas para poder
aprovechar los incentivos econémicos. La cuota
por congestionamiento esta vigente de 6:30 a.m.

a 6:30 p.m. los dias entre semana. Atn cuando

la cuota por congestionamiento redujo el trafico
en 20%, tuvo un efecto minimo en el nimero de
autos que habia en la ciudad. Ahora entran a la
ciudad 2,000 vehiculos menos comparados con los
que entraban hace varios anos.

Permisos residenciales de estacionamiento

Hay 44,000 permisos residenciales en uso. A partir
de diciembre de 2010, el precio de compra de un
permiso es de 700 coronas (77 euros) al mes. E1
costo equivalente mas barato, 15 coronas/hora
(1.5 euros) que cuesta estacionarse en un cajoéon
para visitantes, seria 2,400 coronas (263 euros) al
mes. Los residentes pueden comprar los billetes
en las maquinas expendedoras de 50 coronas (5
euros) por dia, mientras que una boleta equiva-
lente de visitante costaria 30 coronas (3 euros)
mas por dia. Un permiso de residencia permite
que un coche estacionado permanezca todo el
dia o toda la semana. A finales de 2009, el comi-
té de transito voté por aumentar el cobro por el
permiso de estacionamiento residencial de 600 a
700 coronas por mes, con el objetivo de alentar a
mas gente a estacionar en instalaciones fuera de
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Entrada de Parkering
Hoterget, un
estacionamiento
subterraneo administrado
por Stockholm Parkering,
que fue construido para
despejar los automéviles
estacionados en un gran
espacio pablico convertido a
peatonal a nivel del suelo.

la via publica mediante la reduccién de la dispa-
ridad entre el costo del estacionamiento en la via
publica y fuera de ella.

Excepciones al estacionamiento gratuito

El estacionamiento es gratuito actualmente para
los vehiculos eléctricos, las motocicletas, los dis-
capacitados con identificador y para los tractores
de construccién. Hay cuatro estaciones de recarga
eléctrica en la via publica y 150 estaciones fuera
de ella. En 2011, estd programada la instalacién de
200 estaciones, la mayoria fuera de la via publi-
ca, a pesar de que sélo hay aproximadamente 25
coches eléctricos registrados en la ciudad. Todas
las estaciones pueden ser utilizadas de forma
gratuita. La compaiiia eléctrica local cubre el costo
de la electricidad. Existe una posibilidad de que
en el futuro el precio de la recarga de un auto sea
incluida en el precio del estacionamiento.

Los vehiculos con un consumo eficiente de com-
bustible antes tenian derecho a estacionarse gratis,
pero ahora existe un cobro. Sin embargo, estos ve-
hiculos no pagan en la zona de congestionamiento.

Regulacion del estacionamiento fuera
de la via piblica

Stockholm Parkering es una empresa municipal
que se cred en 1977 para administrar instalacio-
nes de estacionamiento fuera de la via piblica
como el estacionamiento disuasivo, manejar las
cuestiones del estacionamiento accesorio y super-
visar algunos espacios de estacionamiento en la
via publica. La empresa ha crecido a 130 emplea-
dos y controla 17,000 plazas de estacionamiento
en el centro de la ciudad, mas de la mitad de la
oferta publica fuera de la via publica en el centro
de la ciudad. Todos los demés espacios son admi-
nistrados por empresas privadas como Q-park --la
empresa de estacionamiento privado mas grande
de Suecia-- y la empresa alemana EuroPark. E1
costo de alquiler de un espacio de estaciona-
miento en la via publica es de aproximadamente
1,200 coronas suecas al mes, en comparacién con
las 700 coronas al mes por un permiso residen-
cial también en la via puiblica. Como parte de
este contrato, Stockholm Parkering transfirié 40
millones de coronas suecas (4 millones de euros)

a la ciudad de Estocolmo en 2009 y 45 millones de
coronas suecas (4.5 millones de euros) en 2010.

En 2009, Stockholm Parkering dio a la ciudad 10%
de sus ingresos --normalmente esto representa
5-7%. Por esta razon, y en vista de que sus insta-
laciones fuera de la via publica tienen bajas tasas
de ocupacién, Stockholm Parkering ha estado
cabildeando para que la ciudad se deshaga del
estacionamiento en la via publica.

La compania también construye estacionamien-
tos en terrenos privados y después se ocupa de

su administracién. Los desarrolladores que no
pueden satisfacer los requisitos de estaciona-
miento para edificios nuevos o reacondicionados
contactan a Stockholm Parkering para que los
ayude a encontrar espacios de estacionamiento
disponibles en otro lugar, o le pagan por la cons-
truccién de una nueva instalacién. No hay reglas
acerca de la proximidad de los estacionamientos
asignados para el desarrollo. Dado que Stockholm
Parkering tiene un exceso de oferta de espacio, al
constructor le beneficia acudir a ellos para encon-
trar posibles espacios disponibles para alquilar.
Stockholm Parkering puede organizar planes de
espacio compartido en sus instalaciones. Los es-
pacios rentados no son reservados, lo que permite
una mejor gestién de su uso.

Stockholm Parkering también puede ayudar a
construir los espacios necesarios, porque tiene
una relacién con contratistas privados. La regla-
mentacién del estacionamiento se muestra en el
cuadro que figura a continuacién:

TIPOS DE USO DE SUELO ESTANDAR

Vivienda 0.14 cajones/habitacion
Oficinas 4-6 cajones/1000m? de espacio
de oficinas en la superficie
Hotel 20-30 cajones/100 cuartos de
hotel (depende de la categoria)
Otros usos 20 cajones/1000m? de espacio

sobre la superficie
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Cumplimiento de las normas

Securitas y Svensk Bevakningstjanst controlan
todas las actividades relativas al cumplimiento

de las normas de estacionamiento de la ciudad
de Estocolmo. La ciudad pidié que cada empresa
utilice no menos de 200 guardias. Las empresas
han ido aumentando el nimero de guardias desde
el aflo 2007. Antes de 2001, habia 140 guardias que
tenian puestos de servidores publicos. En 2001,
los guardias fueron trasladados a las empresas
privadas hasta que la ciudad los tomé de vuelta
entre 2004 y 2007. Hubo un cierto descontento por
parte de los guardias tras el retorno a la privatiza-
cién en 2007, porque los beneficios ofrecidos por
las empresas privadas no son tan buenos como
los de la ciudad. Los sueldos son los mismos, pero
las vacaciones son mas cortas.

En el periodo de 2001 a 2004, los vigilantes de

los estacionamientos monitorearon el estacio-
namiento en la calle, patrullando en bicicletas.
Ahora la mayor parte del tiempo realizan su
trabajo a pie y en automévil. Securitas tiene de 50
a 60 guardias de a pie desde las 9 a.m. hasta las 5
p-m. todos los dias. Después de las 5 p.m. la

COSTO DE LA MULTA
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vigilancia es en su mayor parte gestionada por
guardias en automéviles. Cerca de nueve vehi-
culos de vigilancia de estacionamiento, con dos
guardias en cada uno de ellos, recorren las calles
las 24 horas del dia. Los 120 guardias de Securitas
emiten aproximadamente 2,000 multas diarias.
En 2008, habia aproximadamente 1,200 multas
en un dia promedio. Los guardias de a pie emiten
25 a 30 multas en un dia promedio, mientras que
los guardias en coches emiten 25 a 40 por dia. La
mayoria de los guardias van en coche a evaluar
las denuncias, especialmente si un vehiculo esta
estacionado en un carril de autobtus o en una
parada de autobus. La mayor parte del tiempo

no se permite el estacionamiento en carriles de
autobus. Securitas estd trabajando para mejorar el
flujo de los autobuses haciendo cumplir mejor la
reglamentacién de estacionamiento.

Los resultados de la empresa se miden por el nime-
ro de coches estacionados correctamente. Dos veces
al ano, Securitas hace un estudio de cuantos autos
estan estacionados legalmente. Su objetivo es tener
75% de los vehiculos estacionados correctamente.

TIPO DE INFRACCION

900 coronas suecas (90 euros)
(La multa mas alta era de 700 coronas suecas antes
de enero de 2009).

550 coronas suecas (55 euros)

475 coronas suecas (48 euros)

Estacionar donde no se permite a nadie, como en un espacio para
discapacitados

Estacionamiento prohibido (se permite detenerse, pero no estacionarse)

Estacionar ilegalmente en una bahia o estacionamiento/garaje de

parquimetro pago y exhibicién
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Un estudio de 2008 arrojé que tan sélo 59% de los
autos estan realmente estacionados de manera lici-
ta. Para mantener el contrato de prestacién de ser-
vicios de cumplimento de las normas con la ciudad,
Securitas debe cumplir con el objetivo acordado.

Los coches pueden permanecer estacionados por
un maximo de 24 horas, y luego deben ser des-
plazados. El uso del espacio de estacionamiento
puede renovarse si se mueve el coche y se adquiere
un nuevo ticket de pago de estacionamiento. Los
guardias revisan las valvulas de los cuatro neuma-
ticos para determinar si un coche se ha movido.
Hay un periodo de gracia de 6 minutos que los
guardias deben esperar para emitir una multa. E1
tiempo queda registrado en el dispositivo manual.
El precio de las multas se muestra en la tabla ante-
rior. El limite federal sueco de las multas es entre
75y 1,000 coronas suecas. Dentro de este margen,
cada municipio puede decidir cuél debe ser el
monto de una sancién.

Todos los vigilantes de estacionamiento utilizan
un sistema de informacién de estacionamiento
llamado PARIS, que es una plataforma de software
que obtiene respuestas a las preguntas de todas las
partes involucradas sobre pagos y permisos. Los
vigilantes de estacionamiento envian una pregunta
desde un dispositivo manual PDA, con el nime-

ro de matricula de un vehiculo o un escaneo del
c6digo de barras de un comprobante a PARIS, que

a continuacién reenvia la pregunta a una com-
putadora de EasyPark, TeleP, Mobill y a la divisién
de permisos de estacionamiento residencial. Se
genera una respuesta y, a continuacioén, se envia al
dispositivo PDA via PARIS. El guardia puede enton-
ces determinar si debe emitir una multa.
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for parkering”. Pago por servicios de estacionamiento.

Entrevista con la oficina de transito, Division de permisos, julio
de 2009.

Entrevista con el departamento de transito municipal de
Estocolmo, julio de 2009.

Entrevista con Stockholm Parkering, julio de 2009.

Entrevista con el departamento de planeacién municipal de
Estocolmo, julio de 2009.
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Estrasburgo, Francia

Poblacién: Ciudad: 272,975 habitantes; area metropolitana: 467,375 habitantes.
Densidad de poblacién: 3,488 habitantes/km? (9,030/milla?)

Oferta de estacionamiento: 7,850 de pago en la via publica; 10,300 en 16 estacionamientos
semi-publicos; 4,400 en estacionamientos disuasivos.

Tarifas de estacionamiento junto a la acera: zona roja: 1.60 euros/hora junto a la acera |

1.00-1.60 euros/hora fuera de la via ptblica.

1.30/hora junto a la acera 1.20

euros/hora fuera de la via publica; en algunos garajes los 30 primeros minutos gratis.
zona verDe: 0.50 euros/hora junto a la acera | 2.70 - 3.00 euros/dia en estacionamiento dis-
uasivo (incluye billetes de viaje de ida y vuelta en tranvia para hasta 7 personas. El pase
mensual de transporte publico permite el acceso libre al estacionamiento disuasivo).
Objetivos de las politicas publicas: Prioridad al estacionamiento residencial, promocién
del transporte publico, mejoras en la calidad de vida.

Desde principios del decenio de 1990, Estrasburgo,
Francia, ha estado experimentando con politicas
que permitan reducir el trafico de automdviles.

El enfoque multifacético de la ciudad ha inclui-

do la peatonalizacién del centro de la ciudad, la
construccién de infraestructura de transporte
publico, una mayor infraestructura para bicicletas,
la ampliacién del estacionamiento de paga en el
centro de la ciudad e instalaciones de estacio-
namiento disuasivo en los nodos periféricos del
transporte publico. En 1988 Estrasburgo se convir-
ti6 en la primera ciudad en tener todo el centro
histérico de la ciudad clasificado como Patrimonio
de la Humanidad por la UNESCO. Estrasburgo es la
sede de varias instituciones europeas, incluido el
Parlamento Europeo y el Concejo de Europa.

Los esfuerzos que ha hecho Estrasburgo por con-
trolar el uso del coche mediante el estacionamien-
to, la promocién del uso de la bicicleta, el mejo-
ramiento del transporte publico y la conversién a
uso peatonal han tenido resultados tangibles. La
evolucién de la reparticién de modos de transporte
durante un periodo de 12 afios muestra una mar-
cada disminucién en la utilizacién del automévil y
un aumento de los modos menos contaminantes.
En 1997, la reparticién modal en Estrasburgo fue de
52% automovil, 10% transporte publico, 7% vehi-
culos de dos ruedas (incluyendo la bicicleta) y 31%
peatonal. Para el ano 2009, la reparticién modal fue
de 46% automovil, 12.5% transporte publico, 8.2%
bicicletas y vehiculos motorizados de dos ruedas
(los motorizados de dos ruedas eran un insignifi-
cante 0.6%) y 33.4% peatonal (véase Figura 1). Una
encuesta sobre los desplazamientos peatonales,

Reparticion modal para 1997 y 2009. Fuente: CUS.
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centrada en el centro de la ciudad, revelé que hubo
un aumento de 11.5% en los recorridos peatona-
les entre 2007 y 2008, el afio en que el nimero de
cajones dentro de la zona de estacionamiento con-
trolado aumentd a 2,500. En un lapso de 18 afos
ha habido una reduccién de 28% en el nimero de
vehiculos que se desplazan hacia el interior de

los limites de la ciudad de Estrasburgo. Después
de la ampliacién de la zona de estacionamiento
controlado en 2007, hubo otra disminucién de 32%
en el trafico que ingresaba al interior de la ciudad.
La ampliacién de la red de tranvias llev6 a refor-
mas relacionadas con el estacionamiento, como la
reubicacién del estacionamiento en la via publica
en instalaciones fuera de ella o por debajo de las
calles peatonales, la construccién de instalaciones
de estacionamiento disuasivo en las terminales de
las lineas de tranvia y la ampliacién de las zonas
de estacionamiento de paga. La Figura 2 muestra
cémo se dio esta reducciéon del trafico en conjun-
cién con la construccién de la red de tranvias de
Estrasburgo y los nueve correspondientes estacio-
namientos disuasivos de la red.
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Autos por dia

Figura 2:

Evolucion de la media diaria del transito de automaviles en Estrasburgo (1990 a 2008). Fuente: CUS.
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Estacionamiento eny fuera de la via pablica

El plan de tarificacién de Estrasburgo, distribuido
en tres zonas codificadas por colores, aplicable
tanto al estacionamiento en la via publica como
fuera de ella, estd disefiado de tal modo que el
estacionamiento en cordén al interior de la ciudad
es el mas caro y los estacionamientos publicos
periféricos fuera de la via ptblica son los menos
costosos. La armonizacién exitosa de los precios
entre el estacionamiento en la via publica y fuera
de ella durante un periodo de 18 anos fue posible
gracias a las negociaciones y los contratos de APP
especializados. Las tarifas aplican todos los dias
(excepto los domingos y dias festivos) de 9 a.m. a
12 pm.y de 2 p.m. a7 p.m. En las grandes zonas
azules alrededor de la ciudad, el estacionamiento
es gratuito pero los conductores deben mostrar un
disco de estacionamiento, y la estancia esta limita-
da a 90 minutos.

En 2010, la zona de parquimetros de pago y exhi-
bicién aumentd en 5,600 cajones en Estrasburgo,
para dar un total de 13,500 cajones (Figura 3,
pégina siguiente). Se prevé que las nuevas zonas
alentaran a los trabajadores que deban desplazarse
a dejar sus vehiculos en una de las nueve insta-
laciones de estacionamiento disuasivo y tomar

el tranvia para entrar en la ciudad. La ciudad ha
celebrado varias reuniones publicas sobre estas
extensiones previstas y el debate ha sido animado.

En 2007, los parquimetros de pago y exhibicién
generaron un superavit de 1.7 millones de euros.
La legislacién no permite que la ciudad destine
los ingresos procedentes del estacionamiento

a fines especificos. El gobierno nacional fijo6 la
multa por incumplimiento de adquisicién de un
billete de estacionamiento de pago y exhibicién
en 11 euros. Todo el dinero proveniente de multas
de estacionamiento pertenece a la administraciéon
nacional y no a la ciudad.

El municipio, la Communauté Urbaine de
Strasbourg (CUS), ha subcontratado varias de sus
tareas de operacién y gestién relacionadas con el
estacionamiento. Una empresa privada, Parcus,
fue contratada para instalar, operar y administrar
los parquimetros de pago y exhibicién. La ciudad
adquiere los aparatos, impone las cuotas y esta-
blece las horas de operacién. La ciudad paga una
tarifa fija cada mes, sin importar cuanto sumen
los ingresos generados por los parquimetros de
pago y exhibicién.

Estacionamientos disuasivos

La construccién de instalaciones de estaciona-
miento disuasivo ha sido una estrategia clave para
aumentar el nimero de usuarios de transporte
publico y reducir el nimero de automoviles en el
area conurbada de Estrasburgo. Como muestra la
Figura 5 en la siguiente pagina, ha habido un au-
mento constante en la utilizacién de las instala-
ciones de estacionamiento disuasivo desde el ano
2004, a excepcién del periodo 2007 a 2008, en que
hubo una reduccién de 13% en el nimero de au-
tomoéviles. Esta reduccién podria significar, o bien
que los viajes al casco de la ciudad se hacen cada
vez mas sin auto, o que la gente de las afueras de
Estrasburgo en general viaja menos al centro de
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la ciudad. No obstante, el objetivo oficial de CUS
es utilizar los estacionamientos disuasivos para
que los conductores se vean obligados a dejar sus
automoviles en los suburbios cuando ingresen a
la ciudad. Las encuestas a los usuarios de estacio-
namiento disuasivo han mostrado que alrededor
de 90% de los usuarios antes fueron “exclusiva-
mente” conductores de automoéviles que nunca o
casi nunca habian tomado transporte publico.

En 2003, la ciudad eliminé un estacionamiento di-
suasivo que estaba demasiado cerca del centro de
la ciudad y ya no al final de una linea de tranvia.

El costo del estacionamiento en todas las insta-
laciones de estacionamiento disuasivo es de 2.70
euros por dia (excepto el de la Rotonde, que es
de 3 euros). El billete incluye un billete de tranvia
de ida y vuelta para hasta siete personas. El pase
mensual de transporte publico permite el acceso
libre al estacionamiento disuasivo. El costo de
estacionarse todo el dia en las instalaciones de
estacionamiento disuasivo es, en promedio, el
mismo que dos horas de estacionamiento en el
centro de la ciudad.

Las mujeres constituyen el 60% de los usuarios de
estacionamientos disuasivos, en particular entre
semana, y la mayoria de los usuarios de estaciona-
miento disuasivo se estacionan para hacer diligen-
cias en el casco de la ciudad. En 2006, un 4% de los
usuarios de tranvia tuvieron como punto de partida
las instalaciones de estacionamiento disuasivo.

Estacionamiento residencial

Los residentes en cualquiera de las siete zonas
tienen derecho a un permiso de residencia, que
cuesta 10 euros al mes o 120 euros al ano. Este
permiso por un ano esta limitado a un coche por
hogar. En un esfuerzo por estimular el sistema de
coche compartido, los afiliados a estos sistemas
obtienen un permiso residencial que permite a los
miembros estacionarse a precios mas bajos.

Hoy en dia para los desarrollos tanto residenciales
como no residenciales, hay una reduccién de 50%
en los requisitos minimos de estacionamiento para
los barrios céntricos o los vecindarios que estén a
menos de 500 metros de una parada de transporte
(tranvia, estacién de tren o parada de autobus).

A partir de 2010, los edificios no residenciales

de nueva construccién ya no tienen que incluir
plazas de estacionamiento si existe espacio en
instalaciones cercanas. Cuando se otorgan permi-
sos de construccién, los proyectos agrupados en
una zona son analizados y se hace un intento por
consolidar espacios no utilizados en las instala-
ciones de estacionamiento a través del plan de es-
pacio compartido. Si un proyecto de desarrollo se
encuentra cerca de estacionamientos publicos o
privados, la empresa puede negociar para reservar

i

b EAL

Figura 6: La Grand-
Rue de Estrasburgo
antes de la puesta
en marcha del tran-
via. Fuente: CUS.

Figura 7: La Grand-
Rue de Estrasburgo
después de la
puesta en marcha
del tranvia.

Fuente: CUS.

Figura 8: Homme
de Fer antes de

la puesta en
marcha del tranvia.
Fuente: CUS

Figura 9: Homme
de Fer después

de la puesta en
marcha del tranvia.
Fuente: CUS.
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Figura 10: 1,623
plazas de esta-
cionamiento para
bicicletas en siete
instalaciones de
estacionamiento.
Fuente: CUS.

cajones para sus empleados y reducir el nimero
de cajones que tiene la obligacién de construir. En
el largo plazo, estos cambios en los requisitos del
estacionamiento tienen el potencial de agregar
densidad al tejido urbano de Estrasburgo, espe-
cialmente alrededor de los corredores de trans-
porte publico.

En 2008, la ciudad de Estrasburgo inicié la cons-
truccién de un eco-vecindario. Una de las caracte-
risticas del nuevo vecindario sera el nimero maxi-
mo de estacionamientos estrictamente impuesto.

REHABILITACION DEL
ESTACIONAMIENTO JUNTO A LA ACERA
PARA CAMINARY VIAJAR EN BICICLETA

Peatonalizacion

Cuando se estaba construyendo el tranvia,
Estrasburgo se recre6 a si misma en una ciudad
peatonal, de transporte publico y para uso de
bicicletas. Gran parte del centro de la ciudad se
hizo peatonal y otras calles se hicieron de transito
calmado con cruces peatonales elevados y aceras
ensanchadas. En los 13 afios en que fue construido
el tranvia (1994- 2007) las calles se embellecieron
anadiendo arboles y mobiliario urbano. Durante
este proceso, se eliminaron los espacios de esta-
cionamiento en la calle y se reemplazaron con
cuatro lotes de estacionamiento fuera de la via
publica, con un total de 1,980 cajones. Los cuatro
lotes fueron financiados y gestionados a través de
asociaciones publico-privadas (APP). Las Figuras 6
a 9 muestran cémo en dos distritos de la ciudad,
la eliminacién de cajones junto a la acera tuvo por
resultado la construccién de estacionamientos
subterraneos y zonas peatonales integradas con
estaciones de tranvia.

Se han instalado carriles para bicicletas a
contraflujo en 358 calles, reduciendo asi el
espacio dedicado al estacionamiento.
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Estacionamiento para Bicicletas

Estrasburgo es la capital de la bicicleta en Francia,
con casi 500 kilémetros de caminos para bicicle-
tas, un total de 1,623 plazas de estacionamiento
de bicicletas ubicadas en siete estacionamientos
fuera de la via publica (Figura 10) y 21 kioscos
cerrados de bicicletas --llamados Véloparcs-- en
las estaciones de tranvia. Cuatro de los estacio-
namientos del casco de la ciudad en Estrasburgo
ofrecen estacionamiento protegido gratuito para
bicicletas, un resultado exitoso de la negociacién
de la ciudad sobre los contratos APP. La demanda
de estacionamientos vigilados para bicicletas es
alta, y todos los lotes vigilados de la ciudad ope-
ran a toda o casi toda su capacidad.

Campaiias de comunicacion

La administracion de la alcaldia anterior, bajo

el Alcalde Keller, administraba una campana de
transporte sostenible titulada Ecomobilité, la cual
se sustentaba de manera importante en carteles,
folletos y publicaciones en los medios de comu-
nicacién para cuestionar la dependencia del auto.
Parte de esa campaiia incluia la creacién de las
zonas de estacionamiento con cédigos de colo-
res. El actual alcalde, Roland Ries, lleva a cabo
una activa campaiia de sensibilizacién titulada
“Prioridad a nuestra calidad de vida”, una gran
parte de la cual incluye debates publicos y folletos
informativos sobre las razones por las que se pla-
nea expandir la zona de estacionamiento de paga.
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Figura 1:

Tendencia de la
reparticion de
modos en Zirich

% de reparto modal

ESTUDIO DE CASO:
Zarich, Suiza

Poblacién: 381,129 habitantes.

Area metropolitana: 1.68 millones de habitantes.

Densidad de poblacién: 3,930 habitantes/km? (10,180/milla?).

Oferta total de espacios de estacionamiento: 270,000.

Cuotas en la via publica: 0.50 a 5 francos suizos.

Objetivos de las politicas publicas: Mitigacién del congestionamiento, recuperacién del
espacio publico, promocién del transporte publico, reduccién de emisiones.

Zurich ha venido aplicando una politica restricti-
va de estacionamiento en respuesta a la limitada
capacidad de las vias publicas, deterioro de la
calidad del aire y la contaminacién acustica. Se
considera el total de las emisiones de NO,, por
ejemplo, para determinar la cantidad de estacio-
namiento. Los problemas de trafico de la ciudad
se remontan a las décadas de 1960 y 1970, cuando
el plan de movilidad intentaba tener cabida para
mas autos en la via publica. Como consecuencia,
los primeros parquimetros se introdujeron en el
decenio de 1960. Habia un total de ocho o diez
parquimetros, sobre todo en calles comerciales
con alta rotacién.

La ciudad ha cambiado sus prioridades después
de consultar con los profesores del ETH de Zurich
y la empresa de ingenieria Basler & Hoffman
sobre como mejorar las condiciones para el
transporte publico, los peatones y las bicicletas.
Cuando el estacionamiento se restringié en una
sola calle, se extendié a los alrededores. El ayunta-
miento decidié crear planes basados en los vecin-
darios. Los precios para el estacionamiento en las
zonas residenciales son altos y suelen ser iguales
en el centro. Se ha restado prioridad al transporte
en automoévil con acciones directas, tales como

el cambio de la sefalizacién de los seméforos de
ondas verdes a ondas rojas. Las ondas verdes per-
miten que seméaforos consecutivos se pongan en

H 2000
= 2005

Bicicleta Motocicleta Automé- Automé-  Tranvia  Autobis Tren

viles con viles con
1pasajero pasajeros

Estacion multi-modal de intercambio que cuenta con estacionamiento
para bicicletas, paradas de tranvia y de autobis eléctrico y con
atracciones para los peatones, en un barrio residencial.

verde al mismo tiempo, lo que permite que los au-
tomoéviles pasen a alta velocidad, mientras que las
ondas rojas fuerzan a los automéviles a detenerse
en cada semaforo. De los 790 km de red de calles,
447 kilémetros estan dedicados al transporte pu-
blico y 340 kilémetros a las infraestructuras para
bicicletas. Sin importar dénde se encuentre una
persona en la ciudad, siempre habré un tranvia o
autobus en un radio de 300 metros. En las zonas
residenciales, el estacionamiento en la via publica
se ha eliminado para los automéviles y ha sido
reemplazado con espacios de estacionamiento
para bicicletas.

Hay en total alrededor de 270,000 espacios de
estacionamiento en la ciudad; 220,000 de ellos
se encuentran en terrenos privados, aproxima-
damente 50,000 en terrenos publicos y cerca de
15,000 espacios privados son accesibles al publi-
co. Simultaneamente, la ciudad concentré una
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Antiguos estacionamientos junto
a la acera fueron convertidos en
estacionamientos para bicicletas.

gran cantidad de recursos en el desarrollo de los
tranvias después de que los ciudadanos votaron
en 1977 a favor de aprobar un referéndum de 200
millones de francos suizos (130 millones de euros)
para hacer la inversién. El transporte publico cons-
tituye el mayor porcentaje en la reparticién modal
en la ciudad. Entre 2000 y 2005, la participacién
modal del transporte publico aumenté 7%, mien-
tras que la del automoévil decliné 6% (Figura 1).

Zonas de estacionamiento: Azul y blanca

Zurich tiene dos tipos de zonas de estaciona-
miento regulado en la via publica: azul y blanca.
Las zonas azules permiten el estacionamiento
gratuito hasta por 90 minutos utilizando el disco
de estacionamiento, que puede comprarse en

las comisarias de policia, oficinas de turismo y
bancos. Hay numerosas zonas azules en toda la
ciudad, con limites de tiempo que varian en cada
zona. Los residentes pueden adquirir un permiso
de estacionamiento en internet para utilizarlo en
una zona azul por 20 francos suizos (13.25 euros)
al mes, o0 240 francos suizos (160 euros) por un
pase de un ano de vigencia. El permiso anual no
ofrece ningin descuento. Poseer un permiso de
estacionamiento residencial no garantiza a los
titulares que encontrardn estacionamiento siem-
pre que lo necesiten. Se alienta a los residentes a
formar comunidades de auto compartido con los
vecinos para compartir un vehiculo.

Las zonas blancas tienen rayas blancas y en ellas
es necesario que los vistantes paguen una cuota
por estacionarse, la cual se ajusta cada tres o
cuatro anos. Hay permisos diarios disponibles
para casos especiales (vendedores trabajando en
un festival callejero, por ejemplo) y se pueden
comprar por Internet, igual que los permisos resi-
denciales. El precio del estacionamiento tiene un
aumento marginal cada 30 minutos, como se in-
dica en los escalones de la Figura 2. En diciembre
de 2010, la tasa de cambio era de 1 euro = 1.3082
francos suizos.

El plan de parquimetros de pago y exhibicién en
Zurich esta hiper-localizado con precios y

Disco azul de la Union Europea
colocado en el parabrisas de un coche.

Estacionamiento pagado en un barrio
residencial cerca de ETH Zirich.

Estacionamiento de paga
limitado a dos horas en un
barrio residencial.

5.00 CHF
2.00 CHF +2.00 +2.00 Precio del
estacionamiento
0.50 CHF +1.50 +1.50 +1.50
0.50 0.50 0.50 0.50
30 60 920 120
Tiempo (en minutos)
Figura 2:
El precio del

estacionamiento

privilegios que varian segin el momento del diay  aumenta con el tiempo

la ubicacién en toda la ciudad cuadra por cuadra,
en lugar de en enclaves geograficos. El superavit
de las cuotas recaudadas por el estacionamien-
to va directamente a la tesoreria municipal. Los
boletos de estacionamiento pueden adquirirse en
los parquimetros de pago y exhibicién, usando
una tarjeta de crédito o monedas, y el compro-
bante debe exhibirse sobre el tablero del coche.

Limites a la oferta de espacios de
estacionamiento

Una politica llamada Historischer Parkplatz
Kompromiss --literalmente el compromiso histé-
rico del estacionamiento-- fue establecida en 1996
y puso un limite maximo a la oferta de espacios
de estacionamiento. Si se crea un espacio fuera
de la via publica dentro de una zona con un limite
determinado, debe eliminarse un espacio en la ca-
lle para mantener la dotacién en el mismo nivel.
Esta politica ha permitido mejoras en la calle y la
creacién de nuevas plazas publicas.

Los estacionamientos construidos en plazas
publicas son generalmente operados por parti-
culares, con excepcién de tres instalaciones que
son supervisadas por la ciudad. Los promotores
privados obtienen una concesién para adminis-
trar las instalaciones en terrenos publicos. City
Parkhaus y Globus Parkhaus son instalaciones
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Figura 3:

Oferta de estacionamiento en Kreis 1 en Zirich (1990 y 2009)

2500 -

1921
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1500 -

1000 -

% de reparto modal

500 -

Figura 4: Acceso al
transporte publico
en tres localidades

1990

0

2137

= Estacionamiento
en la via pablica

= Estacionamiento
fuera de la via pibl

2009

debajo de dos grandes tiendas cerca de la estacién
central. Las tiendas departamentales emplearon
dinero propio para construir las plazas de estacio-
namiento subterraneo.

La Figura 3 ilustra cémo la oferta de estaciona-
miento ha cambiado en las dos Gltimas décadas
en el Kreis 1 (la ciudad estd dividida en 11 distri-
tos, llamados kreis). El estacionamiento ya no estd
en la via publica, sino fuera de ella en el area don-
de se encuentran los almacenes Globus. La oferta
aumento ligeramente, pasando de 3,653 a 3,730.
Toda la ciudad sigue la misma tendencia.

Regulacion del estacionamiento fuera
de la via piblica

De acuerdo con las leyes locales de Zurich, en el
centro de la ciudad no puede construirse nue-

vos estacionamientos, a menos que la ciudad
convenga en quitar un niamero igual de espacios
de estacionamiento en la via publica. Fuera del
centro de la ciudad, los nuevos desarrollos pueden
incluir estacionamientos. La ordenanza de cons-
truccién de la ciudad tiene mayores restricciones
que las provincias (en Suiza, éstas se denominan

Figura 5: Requisitos de estacionamiento para
diferentes usos del suelo en Zirich

REQUERIMIENTOS DE

TIPO DE USO DEL SUELO ESTACIONAMIENTO

Residencial 1Plaza de
estacionamiento/120 m?
Comercial

Primeros 500 m? por unidad

Mas de 500 m? por unidad

1 Espacio/120 m?
1espacio/210 m?

Venta al por menor
Primeros 2,000 m? por unidad
Mas de 2,000 m? por unidad

1 Espacio/100 m?
1 espacio/160 m?

1 Plaza de
estacionamiento/40 m?

Restaurantes, cafeterias, bares

cantones) respecto a cuanto estacionamiento
puede ser incluido en un proyecto de construc-
cién. El acceso al transporte publico determina
una reduccién en los requisitos del edificio: los
desarrollos mas cercanos a una parada de tranvia
0 autobus requieren menos estacionamiento.

La Figura 4 ilustra la accesibilidad al transporte
publico de tres locaciones diferentes:

® Rojo: muy buen acceso al transporte publico.
Amarillo: buen acceso al transporte publico.
O Bordeado: sefiala diferencias de capacidad.

Aunque el mapa muestra las zonas menos conec-
tadas, la mayor parte de la ciudad esta bastante
bien cubierta por algin modo de transporte pua-
blico. La Figura 5 es un listado de los requisitos de
estacionamiento en Zurich, por uso de suelo.

Una pequeiia oficina de 400 m? requeriria de
cuatro lugares de estacionamiento. Los hospita-
les, los hogares para ancianos, las escuelas, los
hoteles, las instalaciones deportivas, el sector
manufacturero y las areas de bodegas se evalian
caso por caso, de conformidad con los principios
de la regulacién del estacionamiento. La autori-
dad de planificacién es responsable de establecer
los puntos de referencia para usos especiales. El
requisito de espacios de estacionamiento puede
reducirse en edificios de oficinas permitiendo
compartir espacios entre los empleados y otras
personas en la zona.

La ordenanza de estacionamiento de la ciudad
reconoce la relacién entre gestion del estaciona-
miento y politica del transporte a nivel global,
especialmente en lo que respecta a los estdndares
del estacionamiento en los desarrollos nuevos y
reacondicionados cercanos al transporte publi-
co. Los lugares con buen acceso al transporte
publico deben cumplir con una reduccién en el
estacionamiento minimo y méximo. La ciudad
también puede reducir el estdndar dependiendo
de la calidad del aire en la zona y de la capaci-
dad vial de las inmediaciones. La Figura 6 y el
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Antes de la eliminacién de estacionamientos
en Rennweg.

mapa que la acompana ilustran el porcentaje de
metros cuadrados de reduccién en los requisitos
de estacionamiento.

Los limites de viajes basados en la contingencia de
trafico estan establecidos para los desarrollos fue-
ra de la zona con méximo limitado de oferta. Esta
medida asigna un limite en el nimero de viajes
que se pueden realizar en coche hacia un nuevo
desarrollo, y se aplicé por primera vez al centro
comercial conocido como SihlCity. Los desarrollos
libres de vehiculos son permisibles y alentados
con la presentacién de un plan de movilidad ba-
sado en un referéndum de noviembre de 2010. Los
constructores deben asegurarse de que todos los
demads visitantes se desplazaran a pie, en bicicleta,
tranvia, motocicleta o tren de cercanias. El limite

a los viajes en coche se basa en la capacidad de la
red vial y en reglamentaciones sobre la calidad del
aire. Para cumplir con la restriccién, la cantidad de
estacionamiento debe ser limitada.

Cumplimiento de la reglamentacion

Los vigilantes del estacionamiento son emplea-
dos de la ciudad, concretamente del departamen-
to de policia; se les llama “hilfspolizei”, o policia
auxiliar. No hay vigilancia privada para hacer
cumplir los reglamentos de estacionamiento en
la via publica. Los guardias llevan ropa de vestir
normal en lugar de uniformes. Una multa por
estacionamiento puede costar entre 50 y 100 fran-
cos suizos (33-66 euros).

Disefio de las calles

El departamento de ingenieria civil en Zurich es
responsable de la planificacién, disefio y mante-
nimiento del espacio publico. La infraestructura
fisica y los espacios urbanos bien diseniados

Después de la eliminacion de estacionamientos
en Rennweg. Fuente: Stadt Ziirich.

e Y v

SUPERFICIE  MINIMO (%)

MAXIMO (%)

* MAXIMO 2 (%)

A 10

B 25

C 40

D 60

Restantes 70
Zonas

10

45

70

95

115

10

50

75

105

130

* Relacionados con los lineamientos de aire puro y capacidad

de las carreteras

Figura 6:
Estacionamiento
requisitos basados
en el acceso al
transporte publico
Fuente: Ciudad de
Zirich.
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ARRIBA: Estos automoviles estacionados cerca de Plazas de estacionamiento orientadas de forma que
ETATU Zirich crean una chicana en la calle. se promueva el trafico lento en una calle residencial.

ABAJO: Una combinacidn de barreras junto a la acera,
incluyendo espacios de estacionamiento, se utiliza
en un disefio de vias pablicas de transito lento cerca
de la animada calle comercial Langstrasse.

sirven de apoyo a los modos persistentes y alter-
nativos. Rennweg es una calle de la ciudad cerca
de la estacién central de tren que se transformé
en un espacio compartido después de que se eli-
minoé el estacionamiento.

Zurich lanzé un programa federal en 1991 con
objeto de establecer zonas “Tempo 30”, cuyo obje-
tivo era redisenar las calles para que fueran mas
habitables, al disminuir las velocidades prede-
terminadas de circulacién a 30 kph. En las zonas
Tempo 30, en general no hay pasos peatonales, ya
que las calles son consideradas tan seguras que
los peatones pueden cruzar en cualquier lugar.

La orientacién del estacionamiento puede ser un
elemento clave para la desaceleracion del trafico
de automoviles.

Un estacionamiento alternado con alrededor de
tres coches por grupo, fuerza al trafico a moverse
de manera lenta y sinuosa por la calle, siguiendo el
camino curvo creado por los autos estacionados.

Los automoéviles estacionados también pueden
intercalarse con barreras fisicas permanentes,
con estacionamientos de vehiculos de dos ruedas,
jardineras o cubos de basura, para crear calles de
lenta circulacién.
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Conclusion

En la mayoria de las ciudades en todo el mundo las politicas de estacionamien-
to son practicamente inexistentes, estdn mal coordinadas o se utilizan para
hacer que la conduccién sea mas comoda. Un nimero creciente de ciudades
europeas, por el contrario, estan utilizando politicas de estacionamiento para
alcanzar objetivos como mejorar la calidad del aire, reducir la congestién del
trafico, lograr que las calles sean mas habitables, reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero y liberar espacio en las calles para ciclovias y espacio
publico. Los estudios de caso de este informe resaltan que la ampliaciéon de la
oferta de espacios de estacionamiento gratuitos, baratos o en nimero excesi-
vo --alguna vez considerada como necesaria para la vitalidad econémica y la
libertad de movilidad-- ha sido revalorada en toda Europa. Limitar la dotacién
de estacionamiento a niveles que las vialidades puedan soportar y que las nor-
mas de calidad del aire puedan justificar se esta volviendo algo cada vez mas
comun. Utilizar el cobro para provocar una mayor rotaciéon de vehiculos sobre la
via publica y asignar los escasos espacios de estacionamiento para aquellos que
mas lo necesitan se esta convirtiendo en la norma. En general, la buena gestién
del estacionamiento es reconocida como parte integral de las ciudades anima-
das y competitivas. Las ciudades que comparten estos objetivos pueden apren-
der mucho de las mejores practicas europeas.

Para la administracién del estacionamiento
eficaz se utilizan cuatro enfoques principales:
mecanismos econémicos, mecanismos
regulatorios, diseiio fisico y calidad en la
contratacién de servicios.

estaciones de transporte publico. Unas cuantas
ciudades europeas pioneras han sustituido los
minimos con limites maximos en las nuevas
construcciones de estacionamientos para evitar
que se produzcan mas viajes en automoévil, y
reducir asi las emisiones de CO,. Otras ciudades
estan regulando también los lugares en que

se permite el estacionamiento para mejorar la
calidad del espacio publico y desalentar el uso
del coche.

* Mecanismos econémicos: Muchas ciudades
europeas no solo varian las tarifas del
estacionamiento en la via publica para
mantener tasas de ocupacién de 85%, sino que,
ademas, las ciudades mas progresistas estan

armonizando las tarifas de estacionamiento en
la via publica y fuera de ella. Esto minimiza el
desplazamiento en busca de espacios y asigna
racionalmente espacios de estacionamiento

a quienes mas lo necesitan. Ademas, las
ciudades més progresistas estan delimitando o
etiquetando los ingresos del estacionamiento
para financiar servicios de transporte puiblico o
de bicicletas publicas.

* Mecanismos regulatorios: Aunque en el ambito
internacional la mayoria de las ciudades obliga
a los desarrolladores a construir una cantidad
minima de espacios de estacionamiento, en
Europa estos minimos son bastante bajos,
y son especialmente bajos alrededor de las
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Diserio fisico: En Europa, las calles estan siendo
disenadas para minimizar los efectos adversos
que ocasionan a los peatones los vehiculos que
ingresan a las instalaciones de estacionamiento El
estacionamiento estd siendo utilizado para hacer
mas lento el transito en calles de los vecindarios
y para proteger los carriles de bicicletas del
trafico de alta velocidad en las avenidas. Se esta
haciendo un uso generalizado de bolardos para
evitar la invasién de los vehiculos estacionados
en los espacios peatonales.

Calidad en la contratacién de servicios: Ha
quedado demostrado que la subcontrataciéon
de determinados aspectos de la gestién

del estacionamiento a un privado mejora
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la administracién del estacionamiento y
aumenta la recuperacién de las tarifas de
estacionamiento y las multas. Conforme los
gobiernos entran en tiempos mas austeros,

el establecimiento de contratos basados en el
rendimiento para cumplir funciones tales como
la recoleccién de pagos y el cumplimiento de

la normatividad puede ayudar a alcanzar mas
eficientemente los objetivos de las politicas
publicas de estacionamiento.

Las innovaciones tecnoldgicas también estan
creando nuevas posibilidades para regular y
gestionar el estacionamiento. La mayor parte
de Europa se estd orientando hacia el uso de
parquimetros multiespacio, que tienen mas
flexibilidad en términos de las asignaciones de
espacios y precios, y tienden a un menor costo
de mantenimiento.

Muchas ciudades europeas ahora también
ofrecen servicios de pago del estacionamiento
por teléfono. El costo del cobro de tarifas de
estacionamiento y las pérdidas por robo y
vandalismo pueden minimizarse mediante la
contratacién de un proveedor de servicios de pago
por teléfono. Estos servicios son también mas
convenientes, ya que los clientes pueden comprar
en forma remota mas tiempo de estacionamiento,
en lugar de volver corriendo para recargar un
parquimetro. El servicio también puede enviar
una alerta SMS cuando el tiempo pagado esta
proéximo a vencer.

La préxima ola de tecnologia para el cobro de
pagos de estacionamiento es la de parquimetros
en el interior del vehiculo vinculados a un sistema
GPS. Se estan llevando a cabo algunas pruebas
para utilizar la tecnologia GPS en la variacién de
las tarifas de estacionamiento de acuerdo con la
ubicacién, la hora del dia y el dia de la semana,
para optimizar el rendimiento del sistema.

Los ejemplos de este informe destacan algunos de
los planteamientos mas innovadores en la gestién
del estacionamiento en el mundo. Esperamos

que inspiren a ciudades en otras regiones para
intentar esfuerzos incluso més audaces por
aprovechar las politicas del estacionamiento

--a menudo subestimadas y subvaloradas como
herramienta politica municipal-- para alcanzar
objetivos sociales mas amplios.
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Apéndice A:

Requisitos minimos de estacionamiento en Minich

RESIDENCIAL

e Albergues para nifios y jovenes (Kinder-und Jugendheim)

¢ Alojamiento para estudiantes, personal de servicio, trabajadores, etc.
¢ Vivienda de un centro de seguridad social (Pflegeheim)

1 espacio/departamento
1 espacio/20 camas

1 espacio/5 camas

1 espacio/15 camas

CENTROS DE OFICINAS Y ADMINISTRATIVOS
e Zonas con gran trafico de visitantes

1 espacio/4o m? de superficie utilizable
1 espacio/30 m?

VENTA AL POR MENOR

¢ Tiendas de hasta 400 m?

¢ Tiendas de mas de 400 m?, grandes minoristas
e Centro Comercial

1 espacio/50 m?
1 espacio/30 m?
1 espacio/20 m*

SEDES PARA REUNIONES/EVENTOS

1 espacio/1o visitantes

¢ Templos 1 espacio/30 asientos

SEDES DEPORTIVAS

e Centro Deportivo 1 espacio/300 m? de area deportiva

e Gimnasio 1 espacio/20 m?, por lo menos 3 espacios

* Sauna (comercial)

1 espacio/15 m? de area para el sauna

RESTAURANTES, HOSPEDAJES, HOSPITALES

® Restaurante

* Hoteles, pensiones y otros establecimientos de alojamiento de huéspedes
* Motel

¢ Hostal juvenil

¢ Hospital

11 espacio/10 m? (20 m? en algunos casos) de area de comedor
1 espacio/2 dormitorios

1 espacio/habitacion

1 espacio/10 camas

1 espacio/4 camas

ESCUELAS

* Primarias, de promocién, institutos de ensefianza media, municipales,
estatales, escuelas de negocios aprobadas por el estado, escuelas
secundarias, otras escuelas de ensefianza general, escuelas secundarias
especializadas, profesionales y escuelas vocacionales extensivas

¢ Educacion especial para discapacitados

e Escuelas preparatorias

¢ Talleres de formacion profesional, escuelas secundarias profesionales,
academias especializadas, institutos superiores y similares

1 espacio/salén de clase

1 espacio/15 estudiantes
1 espacio/10 estudiantes
1 espacio/10 aprendices/estudiantes
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Apéndice B:
Recursos adicionales

Amsterdam

Estacionamiento en la ciudad de Amsterdam:
http://www.bereikbaaramsterdam.nl
iAmsterdam: http://www.iamsterdam.com
Departmento de vigilancia:
http://www.stadstoezicht.amsterdam.nl/

Departamento de construccién y medio ambiente:

http://www.dmb.amsterdam.nl
Autoridad de la ciudad en materia de
infraestructura, transito y transporte:
http://www.ivv.amsterdam.nl
Milieudefensie, FOE Paises Bajos:
http://www.milieudefensie.nl/

Amberes
Informacién General sobre estacionamiento:
http://www.parkereninantwerpen.be/

Barcelona

B:SM, Area Verde: www.areaverde.bsmsa.cat
Fundacién RACC: http://www.racc.es
Bicicleta Club de Catalunya:
http://www.bacc.info/

Estacionamiento para bicicletas:
http://www.aparcabicis.info

Copenhague

Estacionamiento en la ciudad de Copenhague:
http://www.kk.dk/parkering.aspx

Center for Parkering:
http://www.parking.dk/parking

Statistics Denmark: http://www.dst.dk
Federacién danesa de ciclismo:
http://www.dcf.dk

Londres

Zonas de estacionamiento controlado:
http://www.cpz.org.uk/

Westminster City Parking:
http://www.westminster.gov.uk/services/trans-
portandstreets/parking/

Islington Parking:
http://www.islington.gov.uk/transport/road-
sandparking/parking/default.asp

Concejos de la ciudad de Londres:
http://www.londoncouncils.gov.uk/

Minich

Iniciativa Inzell:
http://www.inzellinitiative.de/_engl.Version/
foren_eng/parken/parken_eng.htm

Zonas de estacionamiento de la ciudad:
http://www.muenchen.de/verticals/
Traffic_Transport/Cars_and_Traffic/230140/
603parkingzones.html

Paris

Mairie de Paris: http://www.paris.fr/Urbanism
GART: http://www.gart.org

Yves Contassot: http://yvescontassot.eu/
Réseau Vert : http://reseau.vert.free.fr/
Vélorution: http://www.velorution.org

Estocolmo

Estacionamiento en la ciudad de Estocolmo:
http://www.stockholm.se/parkering
Stockholm Parkering:
http://www.stockholm-parkering.se/
engparkingingeneral. htm

Permisos residenciales de estacionamiento
http://www.stockholm.se/boendep
EasyPark: http://easypark.se/

Securitas Sverige:
http://www.securitas.com/se/sv/

Estrasburgo

Estacionamiento residencial:
http://www.strasbourg.eu/

Park & Ride:
http://www.cts-strasbourg.fr/en/Services/
Parkride.aspx

Zarich

Portal de Movilidad de la ciudad de Zurich:
http://www.stadt-zuerich.ch/mobilitaet
Instalaciones de estacionamiento

en la calle en Ziirich:
http://www.pls-zh.ch/
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Apéndice C:
Proveedores de servicios de gestiony
tecnologia del estacionamiento

COMPARIA SEDE PRODUCTOS COMENTARIOS CONTACTO
VINCI Park Nanterre, Francia ~ Financiamiento y operacién de Proveedor / operador de Reino Unido: +44 (0) 1908
soluciones de estacionamiento en soluciones de estacio- 223 500;
la via piblica y fuera de ella namiento, Grupo VINCI es Francia: 01 41 91 45 00
una compaiiia constructora y
operadora de infraestructura de
estacionamiento
Q-Park Leeds, RU Operaciones de riesgo Proveedor / operador de solu- Tel. +44 (0)870 442 0104
Supervisién de la reglamen- ciones para el estacionamiento  Email: info@q-park.co.uk
tacion del estacionamiento.
Mantenimiento técnico y admin-
istracion. Gestion de boletos de
temporada y permisos.
PARKEON Milan, Madrid, Soluciones para el estacionamien- Servicios de gestion integral del  +49 (0) 4313059 0
Poole (GB), to: control, ventas, operaciones  estacionamiento: soluciones
Moorestown Servicios de estacionamiento: para las ciudades (en la via
(EE. UU.), Paris, mantenimiento, consultoria, pago Pibica y fuera de ella), centros
Besancon (FR), electrénico comerciales, aeropuertos y
Kiel (Alemania) Productos para el estaciona- estaciones de ferrocarril, maqui-
miento: Strada, Stelio, Varioflex, ~ nas expendedoras de boletos,
Parkfolio terminales de estacionamiento.
APCOA Uxbridge, Cumplimiento de normas de Aeropuerto, estacion de tren,y -
Reino Unido estacionamiento en la calle. lotes de estacionamiento
Gestion de estacionamiento fuera
de la via pidblica
Spot Scout N/A Blsqueda de espacios de esta- Mercado basado en Internet garages@spotscout.com
cionamiento informaci6n para para bisqueda, anuncio y reser-
garaje, privado, residencial,y en  vacion de espacios de estacio-
la via pablica. namiento en linea: privados, en
la via pablica y fuera de ella.
StreetSmart _ Soluciones automatizadas para No hay ejemplos o ubicaciones 001203 222 0203
el estacionamiento: parquime- anunciados, a no ser el de “test
tros (individuales), sistema ITde  sjte”, Decatur, Georgia, EE. UU.  Linda Harris
recoleccion, cobro, cumplimiento City of Decatur
de la normatividad, etc. Proveedor 404-371-8386
integral de soluciones de hardware Linda.Harris@decaturga.com
y software, asi como de comunica-
ciones y de integracion financiera. Julie Hairston
A. Brown-Olmstead Associates
404-659-0919
Julie@newaboa.com
Eric Groft
StreetSmart Technology LLC
404-665-3142
egroft@streetsmarttechnol-
ogy.com
Park Line La Haya, Park-line parking (pago sin Soluciones RFID para gestién sales@park-line.com

Paises Bajos

efectivo para estacionamiento en

la via piblica con teléfono mévil),
permisos digitales (sustitucion de
los permisos de papel por permisos
digitales), y estacionamiento en
garajes (acceso al estacionamiento
y pago sin efectivo por medio de la
tarjeta Park-line)

del estacionamiento
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COMPANIA SEDE PRODUCTOS COMENTARIOS CONTACTO
Allmobile Zirich Move & park: TIC (tecnologias de la soluciones de estacionamiento  mail@allmobile.com
comunicacién y la informacién) para de camiones +41 (0)44 286 66 33
estacionamiento de camiones en Europa
SETPOS ( Servicios operativos de
estacionamiento seguro de camiones
europeos): proyecto piloto de
estacionamiento seguro para sitios de
estacionamiento de camiones
Interparking Group ~ Bruselas Financiamiento, construccion y operacion  Enfasis en la integraciéon de la  info@interparking.com
de garajes de estacionamiento. Las tarje-  cjudad, en el establecimiento de +32 2 549.58.11
tas de estacionamiento vinculadas auna  redes a nivel europeo y seguri-
tar]eta de crédito pueden ser utilizadas dad, asi como en modernizar las
para el pago, para ir de compras, y recibir  jnstalaciones ya existentes, en
cupones/premios. el punto de vista del cliente y
otros mas.
NSL Services Group  Londres Gestion de los parques de estacionamiento Administra mas de 500 parques. 0844 870 7070 solu-

Fue creada en 2007 tras la sepa-
racion de National Car Parks en
dos empresas distintas. También
ofrece muchos otros servicios.

tions@nslservices.
co.uk

ACS Madrid, Espaia Construccion y puesta en funcionamiento en Gané una concesion para Av. Pio XIl 102 28036
lo relativo a autopistas, ferrocarriles, hospi-  construir tres estacionamien- Madrid (Madrid)
tales, estaciones de transferencia, garajes  tos subterraneos en Madrid, Espaiia
de estacionamiento, y otras instalaciones. periodo de concesion de 40 Tel: +34 91343 92 00

aios. El estacionamiento no Fax :+34 91343 9456
es el principal interés de la infoacs@grupoacs.com
compaiiia. WWW.Zrupoacs.com

OHL Madrid, Espaia En un principio, la empresa tenfa tres OHL Concesiones, S.L.
lineas principales de negocios: autopistas, Paseo de la Castellana,
estacionamientos y puertos maritimos. 259 D Torre Espacio
Ahora, las cuatro principales lineas de ne- Castellana 28046
gocio son: infraestructura de autopistas, Madrid - Espaiia
aeropuertos, puertos maritimos y lineas Tel: +34 91348 41 00
de ferrocarril. Fax: +34 91348 45 79

info@ohlconcesiones.
com
www.ohlconcesiones.
com

FCC Madrid, Espafia Administracién, operacién, control y El Grupo FCC administra Balmes, 36

(Fomento de mantenimiento de estacionamiento en la aproximadamente 140,000 8007 - Barcelona

Construcciones y construccién, operacion y gestion de esta-  plazas de estacionamiento en la Tel: 934964900

Contraras, S.A.) cionamientos subterraneos; arrastre de ve-  via piblicay 12,300 plazas de  Fax: 934878892
hiculos y servicios de decomiso; desarrollo estacionamiento subterraneo
y ejecucion de las aplicaciones de software en las 83 ciudades donde presta
para el manejo de multas de tréfico. estos servicios.

Saba Barcelona, Espaiia  Saba ha estado operando en todas las Saba forma parte de Abertis, marketing@saba.es,

areas del negocio del estacionamiento
desde 1966. Las actividades de negocios
de la compaiiia se centran en las siguien-
tes areas: concesién administrativa,
propiedad de instalaciones, gestion de
instalaciones, zonas de estacionamiento
controlado por parquimetros, operaciones
inmobiliarias.

un grupo internacional que
administra la movilidad y las
infraestructuras de telecomu-
nicaciones en cinco areas de
negocios.

Tel. 93 230 56 00 - Fax
93 230 56 04
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Apéndice D:
Proveedores de servicios de paga por teléfono

EMPRESA SEDE PRODUCTOS UBICACION CONTACTO PRECIOS
Park&Phone Basingstoke, Reino Método de pago para estacionamiento ~ Tower Hamlets, Reino Unido  info@paymentinnovations.com 0.2 - 0.35 libras por
Unido en la calle basado en una cuenta de +44 (0)8702 243 253 transaccion
teléfono mévil asociada a un ndmero de
tarjeta de crédito
mPark Milwaukee, EE. UU. Método de pago para el estacionamien-  Oklahoma City, Las Vegas, info@mparkusa.com Hasta 0.35 USD por
to en la calle basado en una cuenta de Pasadena, Newport Beach, cada transaccién
teléfono mévil asociada a un niimero de  Los Angeles, Palm Beach, Preguntas de orden gen-
tarjeta de crédito Lynchburg, y el Reino Unido,  eral support@mparkusa.
Irlanda, Australia, Alemania com Consultas de servicio
1-866-219-8726
Parkmobile Alemania (Mdnich), Método de pago para el estaciona- Colonia, Hamburgo, Liibeck, y  Tel: +49 (0)89 64282236 Inscripcion: 2.5 EUR y
Estados Unidos, miento en la via piblica basado enuna  Neustadt an der Weinstrae  Fax: +49 (0)89 69379427 0.1 EUR / transaccién,
Bélgica, Reino cuenta de teléfono mévil asociada a un kontakt@parkmobile.com 0.2 EUR / SMS
Unido, Grecia, ndmero de tarjeta de crédito
Paises Bajos,
Canada
ParkNOW! Whitestone, NY, Método de pago de estacionamiento via Decatur, GA, Estados Unidos, Tel: (718) 747-3805
EE. UU. teléfono mévil Bethesda, MD, EE. UU. Servicio al Cliente:
Hudson, NY, EE. UU. (866) 951-7275
Fax: (718) 767-8825
E-mail: info@goparknow.com
Cellopark N/A Método de pago para estacionamiento support@cellopark.biz
en la calle basado en una cuenta de
teléfono mévil asociada a un niimero de
tarjeta de crédito
Verrus EE. UU., Reino Ameérica del Norte & General

Unido, Canada

Internacional: 604 642 4286
Email: info@verrus.com Suite
2011028 Hamilton Street
Vancouver, BCV6B 2R9
www.verrus.com
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