Los urbanistas dan un volantazo ante la aparicion
de vehiculos autonomos en las calles
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iransporte autonomo de Navya
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Por Kathleen McCormick

EN OTONO DEL ANO PASADO, LAS VEGAS completd

un piloto de un ano del primer transporte publico
sin conductor en el pais. Durante el experimento,
mas de 32.000 personas subieron al minibis
eléctrico azul que llevaba los lemas “El futuro
esta aqui”y “Mira mama, no hay conductor”.

El transporte de ocho pasajeros, que disend

y construy6 la empresa emergente francesa
Navya, y oper6 Keolis North America, realizaba
un recorrido cerrado de 1 kildbmetro en el centro.
Un operador humano iba con el vehiculo, listo
para anular las funciones en caso de emergencia
con un controlador de Xbox convertido.

La ciudad se asoci6 con el organismo regional
de transito y la Asociacién Automovilistica Esta-
dounidense (AAA, por su sigla en inglés) para
realizar el piloto, que fue considerado un éxito.
Hoy, los funcionarios de la ciudad aceleran el
compromiso con los vehiculos auténomos (VA)

y planifican un segundo recorrido para el trans-
porte y un servicio de “robotaxi” de Keolis y
Navya.Y en diciembre, la ciudad y el organismo
de transito ganaron un subsidio de US$ 5,3 millo-
nes del Departamento de Transporte de los EE.UU.
para un proyecto llamado GoMed. GoMed, cuyo
inicio esta programado para fines de 2019, ofre-
cera cuatro transportes eléctricos autbnomos

en un recorrido de 6,4 kildbmetro entre el distrito
médico de Las Vegas y un centro de transito en
el centro de la ciudad. El distrito médico tiene
cuatro hospitales y el campus de la Facultad

de Medicina de la Universidad de Nevada en Las
Vegas, en los que se que atienden 200.000 pacien-
tes al afo, y que tendran 6.000 empleados para
2020. GoMed incluira dispositivos para seguridad
de los peatones y 23 refugios inteligentes de
transito con wifi, informacion sobre los horarios
de llegada del transporte y cuantos pasajeros
lleva, y puestos con indicaciones.

Cuando se trata de VA, Las Vegas parece ir
con todo; pero prever el impacto de una tecnologia
que emerge rapidamente puede ser complicado.

En una sesion de Big City Planning Directors
Institute sobre VA, organizada en otofo del afio
pasado por el Instituto Lincoln de Politicas de
Suelo, la Asociacion Americana de Planificacion
y la Escuela Superior de Disefio en Harvard,
Robert Summerfield, director de planificacion
de Las Vegas, reconoci6 que regular las nuevas
movilidades e incorporarlas al tejido urbano es
un desafio. Dice que esto tiene mas relevancia
ahora, cuando las autoridades de la ciudad
hacen malabares con la planificacién maestra en
toda la ciudad, reglamentos de cédigos basados
en formularios, estandares de vias, cambios en
el sistema de transito y proyectos capitales en
el centro. Todo esto podria necesitar ajustes a
medida que las nuevas opciones de movilidad
adquieran popularidad.

Es una época de contrastes: gracias a la
expansion de los sistemas de metro ligero en
Denver, Los Angeles y otros lugares, y el récord de
demanda de espacios urbanos para peatonesy
bicicletas, el transito publico disfruta de un auge
en las areas metropolitanas. Al mismo tiempo,
los servicios de conductores privados como Uber
y Lyft (que también se conocen como compaiias
de red de transporte o TNC, por su sigla en inglés)
en realidad han hecho su aporte a la congestién
de trafico y millas recorridas por vehiculo (VMT).
Entonces, ;c6mo encajan los VA en la escena?
¢Qué significaran para las ciudades? ;Cémo se
adaptan los departamentos de planificacion,
transporte y obras publicas a este paisaje de
movilidad que cambia tan rapido? ;C6mo pueden
garantizar que el ambiente construido aceptara
los cambios que adn no han ocurrido?

En Planning Directors Institute, Andres
Sevtsuk, profesor adjunto de planificacion
urbanay director de City Form Lab, de la Escuela
Superior de Disefio en Harvard (GSD, por su sigla
en inglés), ilustrd la naturaleza “totalmente
transformadora” de los VA con un ejemplo del
pasado: dijo que, cuando se presentd el Modelo T,
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nadie podria haber anticipado que 20 afios
después Estados Unidos tendria 66.000 kildmetros
de carreteras pavimentadas. Predecir el impacto
de los VA es igual de dificil.

Con tanto alboroto e incertidumbre, parece
que en este punto el arte consiste no en definir
con detalle el futuro de los VA, sino en gestionar
los préximos anos de transicion. Durante el s. XX,
la nueva forma que dieron los autos a nuestras
ciudades fue notoria. La pregunta es como
volveran a cambiarlas los VA en el s. XXI.

Tecnologia transformadora

“Gracias a nuestra labor con directores de plani-
ficacién en grandes ciudades de todo el pais,
sabemos que los vehiculos autbnomos se consi-
deran tecnologia disruptiva que exigira prepara-
tivos para distintos impactos (tanto positivos
como negativos) relacionados con los sistemas
de transporte, modalidades de viaje, uso del suelo,
disefio urbano y acceso de comunidades de bajos
ingresos y desatendidas”, dice Armando Carbonell,
presidente de Planificacién y Forma Urbana en
el Instituto Lincoln. Carbonell destaca que estos
temas se presentaran en un panel en la Conferen-
cia Nacional de Planificacion de la Asociacién
Americana de Planificacion (APA, por su sigla en
inglés) de 2019, en San Francisco, con oradores
como Vince Bertoni, director de Planificacion de
Los Angeles, y Anita Laremont, directora de Planifi-
cacion de la ciudad de Nueva York, ademas de ex-
pertos del Planning Directors Institute del otofio.
Muchas otras organizaciones estan evaluando
los impactos de los VA, Bloomberg Philanthropies
y The Aspen Institute publicaron un informe en
conjunto sobre el tema. El informe indica: “La
automatizacion esta cambiando al automovil,

¢Coémo se adaptan los departamentos de
planificacién, transporte y obras publicas a
este paisaje de movilidad que cambia tan
rapido? ;Cémo pueden garantizar que el
ambiente construido aceptara los cambios
gue aun no han ocurrido?
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principalmente de maneras que ayudaran a

las ciudades” (Bloomberg 2017). “Hace mucho
tiempo que las ciudades luchan con la demanda
de espacio de los autos. Pero los VA se pueden
disefar para muchas formas y funciones mas, lo
que ofreceria nuevas oportunidades de adaptar
el tamano para el uso urbano”.

En la Gltima década, la mayoria de los pilotos
de VA se centraron en carreteras de alta velocidad,
“pero el futuro de los VA esté en las ciudades,
donde se concentra el mayor sector demogréafico
del mercado”, sugiere el informe.

Este cambio parece corresponderse con los
valores de los residentes urbanos, en particular
las generaciones més jovenes. En una encuesta
reciente de consumidores realizada por Arity, una
empresa emergente de datos lanzada por Allstate,
el 59 por ciento de los encuestados de entre 22
y 37 anos dice que preferirian dedicar tiempo a
tareas mas productivas que conducir, el 51 por
ciento no cree que valga la pena invertir en poseer
un auto, y el 45 por ciento suele utilizar servicios
de conductor privado (Arity 2018).

“Los VA llegan justo cuando la prevision para
la demografiay la economia durante los préximos
20 anos es que estaran muy orientadas a las
ciudades”, dice David Dixon, lider de labores de
planificacién y disefio urbanos en la empresa
global de disefio e ingenieria Stantec, que también

Pasajeros suben a un transporte auténomo en Las Vegas durante
el programa piloto de un afo de la ciudad. Crédito: AAA
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Los vehiculos totalmente auténomos usan una combinacion de sensores, cdmaras, radar e inteligencia artificial para viajar de un

punto a otro sin un operador humano. Crédito: Navya

particip6 en el Planning Directors Institute. “EL
cambio llegard mucho méas rapido en los centros
urbanos que en los suburbios o las zonas rurales,
dado que hay un grupo crucial que admite vehi-
culos compartidos”.

Ese cambio ya estd empezando a ocurrir. Luego
de una década de investigacién y desarrollo, las
empresas tecnolégicas y los fabricantes de autos
(conocidos como fabricantes originales de equipo
u OEM, por su sigla en inglés) estan preparando
los vehiculos auténomos para el mercado a un
ritmo impactante; se programé lanzar vehiculos
totalmente auténomos este ano en programas
piloto en todo Estados Unidos. Los autobuses
pequenos y autbnomos como el de Las Vegas
ya aparecieron o apareceran pronto en ciudades
de todo el pais, desde Providence, Rhode Island,
hasta Lincoln, Nebraska, y ya se han probado
VA de un solo pasajero desde Boston hasta San
José. Seglin un informe de la Liga Nacional de
Ciudades sobre los pilotos de vehiculos auténo-
mos, la mitad de las ciudades méas grandes del
pais se estan preparando para incluir este tipo
de unidades en los planes de transporte a largo
plazo. En el informe se declara que 28 estados
estaban implementando leyes para respaldar
dichos pilotos (Perkins 2018).

También se estan llevando a cabo programas
de pruebas méas completos en algunas ciudades
como Austin, Texas, y Phoenix, Arizona. En otofio
del afno pasado, Austin (sede del primer viaje con
pasajeros en calles publicas en un auto auténomo

sin conductor, en 2015) comenzd un programa
piloto con un minibus VA eléctrico gratuito

de 15 pasajeros implementado en un recorrido
por la zona céntrica.

El Departamento de Transporte de Austin
esta probando tecnologia con otro piloto en cinco
intersecciones que permitiran al sistema de
trafico de la ciudad comunicarse con autos sin
conductor. La tecnologia se instala en el equipo
de los semaforos en las calles y puede informar
a los VA cuando la luz esta por cambiar, si un
conductor cruzé en rojo o si hay peatones.

La zona metropolitana de Phoenix también
evolucion6 como centro de pruebas de VA para
empresas tecnolégicas y OEM gracias a su
infraestructura vial, el clima, una cadena de
suministro mas alla de la frontera, el ambiente
empresarial favorable y el acceso a talento
tecnolégico. La zona ostenta 15 empresas que
desarrollan y prueban vehiculos sin conductor
y tecnologia relacionada, segln informa el
Gran Consejo Econémico de Phoenix, que indica
que hacia 2020 la industria de VA daréd mas de
2.000 empleos a Arizona y US$ 700 millones
en inversion de capital.

Una de estas empresas es Waymo, lanzada
por Google, que ha probado vehiculos en modo
auténomo por méas de 16 millones de kildbmetros
en calles publicas del pais, desde el sol de
California hasta la nieve de Michigan. Un grupo
de prueba de 400 voluntarios “iniciales” ha viajado
durante méas de un afo en las camionetas
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Chrysler Pacifica de Waymo, modificadas y
equipadas con conductores de seguridad, en los
suburbios Chandler, Gilbert, Mesa y Tempe de
Phoenix. En 2018, en Tempe ocurri6 el primer
fallecimiento de un peatén por parte de un VA.
Araiz de este hecho, Uber, que habia estado
probando el vehiculo, suspendi6 las operaciones
de VA por un tiempo en Phoenix y otros lugares.

En octubre de 2018, Doug Ducey, gobernador
de Arizona, anuncié la creacién de un empren-
dimiento publico y privado para abrir camino a
los vehiculos sin conductor. El estado garantizé
US$ 1,5 millones para el proyecto del Instituto
de Movilidad Automatizada, un consorcio entre
Intel, investigadores de la Universidad Estatal
de Arizona, la Universidad de Arizonay la Univer-
sidad de Arizona del Norte, y organismos estata-
les de transporte, seguridad y comercio, entre
otros. Elinstituto se preparara para la expansiéon
de la tecnologia de VA en todo el pais y se centrara
en las implicaciones de responsabilidad, norma-
tiva y seguridad.

Al menos una treintena de empresas, ademas
de Intel, Uber y Waymo, estan involucradas en el
desarrollo o las pruebas de VA, como Audi, BMW,
Chrysler, Ford, General Motors, Jaguar, Lyft, Tesla,
Volkswagen y Volvo. Si bien todavia no hay vehi-
culos totalmente auténomos disponibles para
los consumidores, el costo actual de un “paquete
de hardware y software” para un VA personal
agregaria entre US$ 70.000 y US$ 200.000 al
precio base de un vehiculo, seglin establecen
varios célculos. Se espera que estos nimeros
se reduzcan radicalmente a unos US$ 5.000 a
US$ 15.000 a medida que la tecnologia evolucione
y se adopte a mayor escala.

Planificar para lo impredecible

¢Qué significara esto para las ciudades? Este
tema dispara muchos debates. La perspectiva
“utbpica” sostiene que los VA vendran acompa-
flados de un perfecto sistema de nueva movilidad
puerta a puerta. Algunos beneficios potenciales
son mayor seguridad vial (la Administracion
Nacional de Seguridad del Trafico en las Carreteras
estima que un 94 por ciento de los choques
graves se deben a errores de los conductores)

Una flota de autos auténomos, listos para ser lanzados a las
calles de la zona metropolitana de Phoenix. Crédito: Waymo

e impactos en la planificaciéon y la movilidad
urbana:

Eficiencia vial. Dado que los VA poseen habi-
lidades de rastreo y eliminan errores humanos,
podrian circular con menor distancia entre
siy mejorar la eficiencia del transporte. Asi,
se podrian realizar reducciones en las calles
(modificaciones que generan menos carriles, o
mas angostos) que liberen franjas para transito
veloz, modalidades alternativas como ciclovias
protegidas o infraestructura verde.

Mejora en el flujo de trafico. Dado que la
tecnologia de sensores y la inteligencia artificial
se alimentan de los datos de ruta, los VA pueden
reducir la congestion y mejorar el flujo del trafico
en las intersecciones; asi, se reduce el tiempo
de viaje.

Costos de viaje reducidos. Los VA podrian
reemplazar los servicios de conductor privado y
eliminar la necesidad y el costo de vehiculos y
choferes privados. Segun las politicas locales,
también se podrian implementar en pos de una
mayor igualdad en el transporte, para llegar a
poblaciones desatendidas como personas ancia-
nas, discapacitadas, pobres o que viven lejos del
transporte publico (ver lateral en pagina 31).

Sustentabilidad. Si todos los VA fueran eléc-
tricos y se alimentaran de fuentes renovables,
podrian ayudar a las ciudades a dejar de usar
combustibles fosiles; asfi, se reducirian la conta-
minacion urbanay las huellas de carbono.

Segun los criticos, el aspecto negativo “dist6-
pico” es que, si los VA viajan con poca distancia
entre siy se mueven constantemente, podria
haber consecuencias negativas para ciclistas y
peatones. Si los viajantes no se deben sentar al
volante, més de ellos podrian preferir traslados
maés largos hasta una casay un patio més gran-
des, lo que expandiria los limites de las ciudades
y crearia desarrollos de menor densidad, aumen-
tarfa los costos de los municipios para ofrecer
servicios publicos e inflaria los costos del suelo
y las propiedades en las zonas més alejadas.

Si los VA fueran, en su mayoria, vehiculos de
pasajeros de propiedad privada, mas que trans-
portes compartidos, aumentarian la congestion.
Los impactos ambientales negativos podrian ser
una combinaci6n de vehiculos impulsados por
energia no renovable y un alto nivel de toxicidad
en la fabricacién y eliminacién de las baterias
eléctricas. Los VA de propiedad privada podrian
ampliar la brecha entre quienes tienen y quienes
no tienen transporte.

Sea utbpico, distépico o algo intermedio, una
cosa es cierta: el futuro de los VA exigira que los

Dado que los VA poseen habilidades de
rastreo y eliminan errores humanos, podrian
circular con menor distancia entre si 'y
mejorar la eficiencia del transporte. Esto
permitiria [mas lugar para] un transito veloz,
modalidades alternativas como ciclovias
protegidas o infraestructura verde.

planificadores urbanos adapten su modo de
pensar. “Debido a los importantes impactos que
se anticipa que tendran los VA en la infraestruc-
tura publica, el uso del suelo y la financiaciéon
publica, es vital que los planificadores se prepa-
ren ahora de forma activa para la llegada general
a las calles urbanas” dice Carbonell.

Y respecto a como lograrlo: “La mayor parte de
la preparacion para los vehiculos autbnomos tiene
que ver con principios comunes de planificaciéon

A medida que cambia el escenario de movilidad, San Francisco
y otras ciudades eliminaron o redujeron los requisitos minimos
de estacionamiento para los proyectos nuevos de desarrollo.
Crédito: stelianpopa/iStock




de buen juicio”, dice David Rouse, director de
investigacion de APA. “Las ciudades deberian
empezar por establecer una visién y metas,
analizar coédigos de desarrollo, normativas viales,
inversién publica, mejoras de capital”y otras
areas que guien la planificacién. Sugiere que

una cuestién esencial es como satisfaran las
necesidades de ese futuro los VA.

“Hoy, el peligro es que el sector privado y
los fabricantes de autos determinen el modo
de implementacién”, dice Rouse. Agrega que las
ciudades necesitaran la ayuda de nuevos tipos
de colaboracién y asociaciones publicas y priva-
das. “Los OEM también deberan acercarse a
las ciudades y el sector publico para descifrar
coémo introducir esta tecnologia”

Rouse sugiere que los planificadores creen
una lista de verificacion para revisar los planos de
proyecto de los VA, y consideren las ideas incluidas
en Planning for Autonomous Mobility (Planificar
para la movilidad auténoma), un informe de APA
de 2018 cuyo objetivo es ofrecer indicaciones a
los planificadores para actualizar los planes a
largo plazo de sus comunidades (Crute 2018).

Nico Larco, profesor de arquitectura y director
del centro Urbanism Next, de la Universidad de
Oregodn, orador en el Planning Directors Institute,
dice que las ciudades deben tomar el control de
cémo se introducen y se administran los VA antes
de que aparezcan en las calles asi como asi,
como ocurri6 con los esclter eléctricos.

Larco aconseja varios pasos para garantizar
el control de las nuevas movilidades: primero,
identificar y documentar las prioridades de la
ciudad. Cit6 el New Mobility Playbook (Nuevo

Giambrocco, un proyecto de
uso mixto en Denver, incluye
tres pisos de lugares de
estacionamiento flexibles
que se pueden convertir en
oficinas. Crédito: Gensler
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Debido a los importantes impactos

que se anticipa que tendran los VA en la
infraestructura publica, el uso del suelo
y la financiacién publica, es vital que los
planificadores se preparen ahora de
forma activa para la llegada general

a las calles urbanas.

compendio de movilidad), de Seattle, que identifica
resultados, valores y prioridades para igualdad,
oportunidad econémica y sustentabilidad
ambiental (SDOT 2017).

Segundo, “descifrar la mejor forma de
aprovechar las nuevas tecnologias para obtener
los resultados deseados”, dice. “Densidad alta,
uso mixto y transito incorporado son piezas
esenciales en las que nos debemos concentrar.
Y la nueva movilidad nos da esa capacidad.
Asegurarnos de enmarcarlo como: ‘Estos son
los resultados que queremos’,y usar la nueva
movilidad para alcanzarlos”.

Tercero, definir como se recopilaran, poseeran
y compartiran los datos. “Los datos son cruciales
para regular y evaluar las movilidades y ver si
hacen lo que dijeron que harian, y si la ciudad
obtiene los resultados que quiere”, dice.

Requisitos de estacionamiento

A medida que las ciudades empiezan a profundi-
zar en los desafios de los VA en el terreno, el
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estacionamiento emerge como un problema
crucial. En 2018, Chandler, Arizona (una de las
cuatro ciudades metropolitanas de Phoenix que
realizaron pilotos de los transportes de Waymo)
se convirtié en la primera ciudad de Estados
Unidos en cambiar el cédigo de zonificacién para
anticiparse a los VA. Las enmiendas de zonifica-
cién, que entraron en vigencia en junio pasado,
admiten que los nuevos desarrollos reduzcan los
requisitos minimos de estacionamiento hasta un
40 por ciento, a cambio de incluir zonas de carga
de pasajeros para los VA compartidos. Una zona
de carga de pasajeros podria representar un

10 por ciento de reduccién de estacionamiento,
con un tope de 40 por ciento, segun la cantidad
de zonas, el uso del suelo y los metros cuadrados
del edificio. El personal de planificacion tuvo dos
objetivos principales en mente: admitir mayor
flexibilidad en el estacionamiento minimo a
medida que cambia esta demanda y promover

la creaci6on de zonas de carga de pasajeros para
vehiculos compartidos, méas que de un solo
viajante.

“Vemos una necesidad de que, si en el futuro
se extiende el uso de VA, se reduzca el estaciona-
miento drasticamente, y debemos ser flexibles
ahora”, dice David de la Torre, gerente de planifi-
cacién de Chandler y principal planificador del

Uno de los potenciales beneficios de los vehiculos auténomos es que necesitan
menos espacio, lo cual podria liberar lugar en las calles para ciclovias, infraestructura
verde y otros usos. Crédito: Paul Krueger/Flickr CC BY-NC 2.0

proyecto de norma. Una reduccioén en el estacio-
namiento “presenta muchas oportunidades de
que la ciudad se redisefne con mejoras para los
residentes y las empresas”, dice. De La Torre
agrega que el cambio de zonificacion adquiere
cada vez mas apoyo: al menos cinco desarrolla-
dores de proyectos multifamiliares y de uso mixto
comercial estan interesados en crear zonas de
pasajeros de TNCy VA.

Larco dice que la mayoria de las ciudades
tienen demasiados estacionamientos: se esti-
man entre 1.000 y 2.000 millones de espacios
en todo el pais. Seattle, por ejemplo, tiene unos
71 espacios de estacionamiento por hectérea,
mas del quintuple de la densidad residencial
(14 hogares por hectarea), segin un estudio de
estacionamientos realizado por Research Institute
for Housing America (Scharnhorst 2018) en cinco
ciudades. Algunas ciudades, como San Francisco
y Hartford, Connecticut, eliminaron los requisitos
minimos de estacionamiento en toda su exten-
sién para acelerar los proyectos de desarrollo y
reducir la cantidad de autos en las calles. Y otras
ciudades han relajado los minimos o los han eli-
minado en los corredores de transporte.
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Una serie de imagenes elaboradas por el proyecto Future of Streets de Harvard
muestra una representacion actual de la interseccion entre Vermont Avenue y
Santa Monica Boulevard, en Los Angeles, y luego “peores” y “mejores” situaciones
de como esta podria evolucionar con el advenimiento de nuevas movilidades.
Crédito: City Form Lab, de la Escuela Superior de Disefio en Harvard
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Cuando la nacién cambie a los VA (y la mayoria
de los expertos coincide en que realmente es una
cuestién de cudndo y no de si lo hara), las ciu-
dades veran “oportunidades enormes, porque
necesitaremos menos estacionamiento”, dice
Larco. Estima que los transportes VA podrian
circular la mitad del tiempo, segln los costos
de fabricacién y mantenimiento. Otros dicen que
estos podrian circular casi continuamente, con
algunas paradas breves para recargar. Cuando no
estén transportando pasajeros, las flotas de VA
necesitaran un lugar para estacionar, aunque sea
por un tiempo; lo ideal seria en suelo menos cos-
toso, cerca de accesos principales o autopistas
con accesos a una subestacioén para recargar.

Los VA también podrian reducir el costo de
desarrollo urbano. Segin WGI, una firma nacional
de transporte e ingenieria civil, la mediana de
costo para construir estacionamientos en Estados
Unidos es de US$ 20.450 por espacio. Pero eso
puede cambiar muchisimo, segln los factores de
cada lugar y los costos regionales de construccion.
En Denver, un estacionamiento subterraneo puede
costar US$ 40.000 por espacio y, sobre la superfi-
cie, US$ 25.000. En Seattle, un estacionamiento
estructurado puede costar mas de US$ 100.000
por espacio. Estos costos, que pueden llegar a
representar un 20 por ciento del total de desarrollo
de un proyecto, se pueden usar para construir
mas viviendas asequibles o servicios publicos,

o para cubrir costos adicionales para edificios
sustentables. Carbonell, del Instituto Lincoln,
dice: “Uno de los grandes potenciales beneficios
de dejar los autos personales podria ser la libe-
racion de suelo urbano que hoy se usa en esta-
cionamiento, para redesarrollar a mayor densidad,
con mas viviendas asequibles y un dominio
publico méas habitable”.

¢Adiods a las cocheras?

Mientras tanto, ;,como decidir si se debe construir
un nuevo parque de estacionamiento municipal?
Hoy, obtener una fianza de obra para un estaciona-
miento a 30 afios podria significar perder dinero.
Si aun asi hace falta construirlo, ;qué diferencias
debe tener con las cocheras de las Gltimas
décadas?

Algunas ciudades y desarrolladores privados
estan construyendo cocheras con un disefio
flexible que permitira transformarlas para otros
usos en el futuro, como oficinas o viviendas. Por
ejemplo, en el centro de Las Vegas se estan cons-
truyendo dos cocheras para el centro médico,
“disefadas para ser a prueba del futuro” y adap-
tables para otros usos, afirma Summerfield.

La firma mundial de disefo Gensler ayuda a
clientes a desarrollar edificios compatibles con
VA, como los tres pisos de estacionamiento flexi-
ble de su proyecto 84.51° Centre, un edificio de
ocho pisos y uso mixto en Cincinnati. Gensler
también esta disefiando Giambrocco, un proyecto
de uso mixto en el distrito River North (RiNo) de
Denver que incluye un edificio de oficinas de cin-
co pisos sobre tres pisos de cocheras flexibles.

Genslery Tributary Real Estate, el desarrollador
de Giambrocco, compararon el costo de construir
un parque de cocheras estandar, con placas en
pendiente en el piso y estacionamiento en rampas,
contra un disefio flexible con placas llanas, altu-
ras de 4,2 metros aptas para oficinas y rampas
de velocidad externas que se pueden quitar cuando
se convierte el espacio. Determinaron que el
disefio de cocheras flexibles costaria un 25 por
ciento mas para los mismos 375 lugares de esta-
cionamiento, una diferencia de US$ 2,3 millones
en un proyecto de US$ 80 millones. Brent Mather,
jefe y director de disefo en la oficina de Gensler
en Denver, indica que esto se debe mas que nada
a los costos mas elevados de construccién. Dice
que el desarrollador determiné que tenia sentido
financiero construir el plan flexible, porque “al
final, cuando, dentro de 10 a 15 afos, la demanda
de estacionamiento se reduzca, al convertirlo
en oficinas se obtendra un mayor retorno de
lainversion”.

Las ciudades tienen motivos convincentes
para construir estacionamientos municipales
flexibles “porque son duefios de las propiedades
a largo plazo e invirtieron fondos publicos”, dice
Mather. Aconseja que, para lograr una adaptabili-
dad maxima de los edificios, las ciudades solo
deberian desarrollar estacionamientos flexibles
sobre la superficie, dado que los subterraneos
tienen un potencial de reutilizacion limitado,
mas alla de conceptos como centros de datos,

Cualquier estacionamiento que
construyamos o exista hoy deberia
soportar entre un 50 y un 100 por ciento
mas de desarrollo en 10 afios. Se trata
de una oportunidad inaudita para
duplicar nuestra densidad en los

centros urbanos.

gimnasios o areas de descarga para edificios
que atienden a miles de personas. Los aeropuer-
tos deberan determinar qué hacer con sus areas
de estacionamiento masivas y captadoras de
ganancias, y como ofrecer zonas de cargay
descarga mas eficientes, “como parte de su
cambio de paradigma”, dice.

“En uno o dos anos, estaremos en la cima del
estacionamiento”, dice Dixon, de Stantec. “Cual-
quier proyecto que se planifique y apruebe hoy
deberia demostrar que puede aumentar la densi-
dad para los tipos de proyectos que lideren el
cambio hacia los VA: nuevos distritos urbanos
y desarrollos grandes de uso mixto. Cualquier
estacionamiento que construyamos o exista hoy
deberia soportar entre un 50 y un 100 por ciento
més de desarrollo en 10 afios. Se trata de una
oportunidad inaudita para duplicar nuestra
densidad en los centros urbanos”.

Dixon y otros defensores de los VA aconsejan
que los planificadores urbanos y los municipios
deberian considerar todas las alternativas posi-
bles al construir estacionamiento estructurado, y
pensar en el estacionamiento en la superficie solo
como marcador de un sitio. También sugieren
exigir estacionamiento de distrito para zonas con
grandes desarrollos, y compartido para desarro-
llos residenciales de uso mixto, que pueden redu-
cir un tercio de los espacios que necesitan los
residentes y los espacios de oficinas o tiendas.

Volver a concebir las calles

“La pregunta del millon de délares es:‘;Qué es
lo minimo que debemos hacer para redisenar las
calles?’”, dice Larco. “Nadie esta construyendo
para esta nueva tecnologia, y la mayoria quiere
hacer la menor cantidad de cambios posible”.
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Para los VA, se debera volver a concebir
el disefo de vias y calles para elementos como
separacion de carriles por velocidad, ancho de
carriles y priorizacién, ubicar zonas de cargay
descarga, y prestar méas atencién a como los
edificios se unen a las aceras y las calles.

Para los VA, se debera volver a concebir
el disefo de vias y calles para elementos

como..

. ubicar zonas de carga y descarga,

y prestar mas atencién a cdmo los edificios
se unen a las aceras y las calles.

LAND LINES

Durante la transicion a una flota de VA totalmen-
te automatizada, se podrian disefar carriles mas
angostos y marcados, como los carriles de trans-
porte colectivo de hoy. Pero a medida que los

VA se adoptan mas, se podrian disefiar vias con
carriles més angostos, lo que podria lograr mayor
espacio de dominio plblico para partes activas
de la calle, infraestructura peatonal y de bicicle-
tas, espacio abierto e infraestructura verde.

El proyecto Future of Streets, de la GSD en
Harvard, dirigido por Andres Sevtsuk, cre6 24
situaciones sobre cdmo las ciudades podrian
adaptar las calles para la tecnologia de transpor-
te emergente (servicios de conductor privado y
vehiculos eléctricos y autdbnomos) en modos cuyo
ideal seria maximizar los resultados multimodales,
de inclusion social y sustentables para el ambiente.
El proyecto de investigacion se asoci6 con los
departamentos de planificacién y transporte
de Los Angeles y Boston.

Sevtsuk explicé en el Planning Directors Ins-
titute que su equipo evalu6 la situacion actual en
algunas intersecciones clave de ambas ciudades
y luego esboz6 “mejores” y “peores” alternativas.
En la ajetreada interseccién entre Vermonty
Santa Monica, en el centro de Los Angeles, donde
se encuentra la nueva estacién del tren Red Line,
la “mejor” situacién con VA eléctricos compartidos
incluyé mejores sistemas de transporte publico,
zonas de carga y descarga de VA compartidos,
ciclovias continuas, tiendas de consumo activas
y arboles y paisajismo en la calle. La “peor”
situacion potencial para la misma interseccion
incluyé una autopista exclusiva de VA que tendia

a verse bloqueada por vehiculos inhabilitados,
una carretera elevada para VA privados, restau-
rantes con acceso de autos, y barandas y barreras
que evitaban que los peatones cruzaran. Mas de
dos tercios de las alternativas con VA creadas
durante la investigacion del proyecto apuntaron
a una mayor congestion.

Sevtsuk aconseja a las ciudades que empiecen
arealizar cambios en el disefo y la infraestructu-
ra urbana que puedan ayudar a gestionar los TNC
y la transicién a VA, empezando por zonas de
carga y descarga de pasajeros. “Hong Kongy
Singapur, ciudades con mucha densidad, tienen
zonas de carga y descarga muy reguladas en
cada cuadra”, dice, y agrega que la falta de dichas
zonas en las ciudades de Estados Unidos estéa
causando graves problemas publicos y de seguri-
dad. El proyecto Future of Streets también esta
explorando el uso de carriles de transporte co-
lectivo para VA con muchos pasajeros, ademas
de transito veloz en autobis, como incentivo para
usar movilidad compartida. Esto promueve la
idea de que “si compartes los viajes, te moveras
por la ciudad mucho mas rapido”, dice Sevtsuk.

En algunas ciudades, estos cambios ya em-
pezaron a aparecer. Las Vegas trabaja en cambiar
su cédigo de zonificacién para que pueda haber
espacios de viajes compartidos en el centro
que, con el tiempo, también podrian servir como
zonas para pasajeros de VA, dice Summerfield.
Las empresas locales Lyft y Zappos se asociaron
para crear un parque artistico en el centroy una
zona de carga y descarga en un estacionamiento
privado. La ciudad aprobé el piloto el afio pasado
como un proyecto especial, una excepcién para
demostrar si el concepto podria funcionar. Luego,
la ciudad autoriz6 el proyecto mediante el proceso
normal como parque y estacionamiento, e intenta
replicarlo con otros propietarios privados y pro-
piedades de la ciudad como servicio pablico que
puede ayudar a reducir la congestién de trafico.

Prepararse para el cambio

Los cambios ocasionados por los VA afectaran
los presupuestos municipales. En el afio
fiscal 2016, las 25 ciudades mas grandes de
Estados Unidos ganaron un neto de casi

US$5.000 millones a partir de actividades
relacionadas con estacionamiento, citaciones
por camaras y de trafico, impuestos al combustible,
remolques y tasas de inscripcién y matriculas
(Governing 2017). Pero, si casi todos los VA son
eléctricos, las ganancias por impuesto al com-
bustible se reduciran. Si se poseen menos autos,
podria haber menos tasas de inscripcion. Las
multas de estacionamiento podrian quedar en

el pasado. La lista crece.

“El cambio seréa escalonado, y no gradual”,
dice Larco. Aconseja a las ciudades pensar en
tasas de VMT, precios por congestion y nuevos
generadores municipales de ganancias, como im-
puestos o tasas por asientos vacios, estaciones
de carga, uso de acceso al cordén, tasas por
estacionamiento de flotas, GPS, datos, publicida-
des, comercio moévil y ventas minoristas, ademas
de créditos impositivos por vehiculos llenos
de pasajeros.

Sevtsuk destaca que, hasta ahora, las ciudades
se acercaron a empresas como Ubery Lyft con
disuasores de tasas e impuestos por sus impactos,
que serian mas que nada “palos”. Algunas ciudades
de Estados Unidos estan pensando en un peaje
por congestién, como los que se cobran en ciuda-
des de Europa como Estocolmo. Pero los cargos
por congestion son dificiles de implementar, dice,
y se deben aprobar a nivel estatal. Dice que una
combinacién de palos y zanahorias, con modos
més progresivos de recibir esta nueva tecnologia
en las calles, tiene més probabilidades de
obtener la aprobacién publica.

A medida que la industria de los VA adquiere
velocidad, las ciudades también deberan consi-
derar muchos otros factores, como la ubicacion
de estaciones de carga eléctrica, el redisefio de
senales de trafico, oportunidades de redesarrollo
o el impacto en los trabajadores.Y no tienen
mucho tiempo para hacerlo.

Algunas estimaciones indican que 2030
seré el punto de inflexion para que las empresas
tecnolégicas y los OEM produzcan solo VA y para
que el publico los adopte en masa, con el potencial
de una flota totalmente auténoma hacia 2050.
Algunos estados ya se preparan para un futuro de
VA (ver Figura 1): el Departamento de Transporte
de Colorado planifica comunicaciones entre los

NUEVAS OPCIONES DE MOVILIDAD E IGUALDAD

Tanto en ciudades como en suburbios, muchas personas
ancianas o discapacitadas que viven demasiado lejos de esta-
ciones de transporte pablico o no pueden costear el valor del
transporte se quedan sin opciones convenientes de movilidad.
¢Coémo comparten las ciudades los beneficios de las nuevas
opciones de movilidad para todos sus residentes por igual?

Algunas ciudades estan dando prioridad a este tema. En
Washington, DC, Ford tiene un proyecto piloto de VA en toda
la ciudad, en vecindarios pudientes y de ingresos bajos.

La interagencia AV Working Group de la ciudad, compuesta
por funcionarios de transporte, derechos de discapacidad,
ambientales y seguridad publica, se centra en garantizar

que los VA beneficiaran a los ocho distritos de la ciudad. En
octubre del afio pasado, Ford Autonomous Vehicles anunci6
un programa de capacitacion laboral junto con el proyecto VA,
en asociacion con la Academia de Infraestructura de DCy
Argo Al, una empresa de inteligencia artificial.

En otras ciudades, los VA participan en programas
de transito por encargo. Waymo y la Autoridad Regional de
Transporte Publico Valley Metro, de la zona de Phoenix (Valley
Metro) se unieron en lo que podria ser la primera asociacion
entre una empresa tecnolégica de VA y un sistema de trans-
porte publico fuera de un ambiente controlado. Han estado
usando los vehiculos sin conductor de Waymo como robotaxis
para ayudar a salvar algunas brechas de movilidad en el
area metropolitana.

“Se puede pensar como el comienzo de la movilidad por
encargo como servicio”, dice Scott Smith, CEO de Valley Metro,
que ofrece un servicio regional de autobuses y un sistema de
metro ligero de 41 kilometros que se planea expandir a 106
kilometros hacia 2034. Bloomberg informa que la primera ola
de clientes pagos de Waymo podria surgir del programa Early
Rider para viajes como la primera y la dltima milla a estaciones
de transito; pero la asociacién también promete abordar las
desigualdades en el transporte.

En California, la ciudad de Sacramento y Transito Regional
de Sacramento lanzaron un programa piloto de US$ 12 millones
en otono del afio pasado con viajes a bajo costo en transportes
eléctricos que conectan a las personas de vecindarios de
bajos ingresos a South Sacramento, una zona con falta de
inversion, con empleos y servicios como parte de una labor
mas amplia de ofrecer mayor igualdad social y econémica
en lo que refiere al transito. Los transportes cuestan menos
que los servicios de conductor privado, y los viajes son gratis
para los grupos de cinco personas o mas. Hasta ahora, son
vehiculos operados de forma tradicional, pero en una ciudad
que se enorgullece de ser “un centro de innovacién en nuevas
tecnologias de transporte”, como dijo el alcalde Darrell
Steinberg, eso cambiara pronto. —-KM
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Figura 1

Estado de politicas estatales relacionadas con el transito autonomo

. Orden ejecutiva,
pilotos limitados
o comité asesor

. Sin ley de VAo ley
de VA en evaluacion

Leyes vigentes
amplias para
pilotos o pruebas

Vehiculos totalmente
auténomos permitidos
de forma explicita

Fuente: Conferencia Nacional de Legislaturas Estatales y leyes estatales individuales.

Creado por Ann Henebery/Centro Eno de Transporte

En una encuesta reciente a consumidores,
el 50 por ciento de los encuestados de
Estados Unidos indicé que no cree que
los VA seran seguros, y el 56 por ciento
no estaba interesado en servicios de
viajes compartidos.

vehiculos y la autopista en el corredor 1-70,
que atraviesa el estado de este a oeste por las
Montaras Rocosas.

Pero también es posible que los VA no domi-
nen el paisaje tan pronto como desearian las
empresas y los OEM. En una encuesta reciente
a consumidores, el 50 por ciento de los encues-
tados de Estados Unidos indic6 que no cree que
los VA seréan seguros, y el 56 por ciento no estaba
interesado en servicios de viajes compartidos.
Casi dos tercios de los encuestados se mostraron
preocupados sobre los datos biométricos captu-
rados por un vehiculo conectado y compartidos
con partes externas (Deloitte 2019).

32 LANDLINES

Larco dice que no importa la rapidez con
que se adopten los VA, “tendran impactos en
todo tipo de cosas en las ciudades, y debemos
prepararnos”. Aconseja a los planificadores
urbanos, funcionarios municipales, directores
de desarrollo econémico, defensores del
medioambiente y la igualdad, y otros agentes
que sean proactivos al momento de cambiar
politicas e infraestructura. Dice que, histérica-
mente, las ciudades han tenido problemas con
el cambio, y ahora este ocurre mucho mas rapido.
Cuando se trata de opciones de movilidad en
evolucién, las ciudades deberan “ser 4giles en
su enfoque, crear normativas receptivas y avisar
a los interesados y votantes ‘Intentaremos hacer
esto’ para cambiar la cultura del riesgo”.

Kathleen McCormick, directora de Fountainhead Commu-
nications, LLC, vive y trabaja en Boulder, Colorado, y
escribe con frecuencia sobre comunidades sostenibles,
saludables y con capacidad de recuperacion.

T

A medida que la industria de los VA adquiere
velocidad, las ciudades deberan considerar
muchos otros factores, como ubicacion de
estaciones de carga eléctrica, redisefio de
sefales de trafico, oportunidades de
redesarrollo o impacto en los trabajadores.
Y no tienen mucho tiempo.

Transporte autonomo de la Universidad de Michigan en Ann Arbor, donde los
investigadores estudian la aceptacion de los vehiculos auténomos por parte
de los consumidores. Crédito: Levi Hutmacher, Universidad de Michigan
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