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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Resumen ejecutivo

El Plan de Area

de Charleston
establece un marco
de referencia sobre
como crecera la
comunidad durante
los préoximos 25
anos.

El Plan de Area de Charleston
es un componente del Plan
Maestro de la ciudad de Las
Vegas 2050.

Charleston es un area central
de 5,149 acres, ubicada
directamente al oeste del
centro de Las Vegas. Se
extiende aproximadamente
desde la US 95 al norte
hasta Sahara Ave. al sur, y
desde Buffalo Dr. al oeste
hasta Rancho Dr. en el limite
oriental.

Este plan incorpora los
aportes de tres rondas de
participacion, un andlisis

de contexto y sesiones de
planificacién con el personal
de la ciudad.

Para un desglose completo
de la participacion ciudadana,
puede consultar los informes
de participacion (solo en
inglés) en:

lasvegasnevada.gov/
Charleston

Proceso

2024

2025

2025-2050

ANALISIS DE ANTECEDENTES  SESION DE DISENO

Taller con personal municipal
para comprender los objetivos
y prioridades del plan

Analisis del censo y datos
geograficos

RONDA 1 DE PARTICIPACION CIUDADANA: JUNIO-JULIO 2024

Escuchamos las metas y prioridades de la comunidad para el
futuro de Charleston:

e 105 participantes en talleres de trabajo
e 130 participantes en actividades pop-up

e 246 respuestas a encuestas

BORRADOR DE LA VISION 2050 PARA CHARLESTON

RONDA 2 DE PARTICIPACION CIUDADANA:
NOVIEMBRE-DICIEMBRE 2024

Recibimos comentarios del publico sobre la visiéon preliminary
los objetivos de disefo:

e 33 participantes en talleres
e 130 participantes en actividades pop-up

e 202 respuestas a encuestas202 survey responses

BORRADOR DEL PLAN DE AREA CHARLESTON

RONDA 3 DE PARTICIPACION CIUDADANA: MAYO 2025

Opinién publica en el borrador del plan:

VIMERLIN

e 14 participantes en talleres |~

e 38 respuestas a encuestas

PLAN FINAL DEL AREA CHARLESTON

IMPLEMENTACION

La Ciudad de Las Vegas trabajara para implementar las
politicas en este plan en los proximos 25 afos.

El Plan de Area de Charleston, contribuye a un futuro para Las Vegas
equitativo, resiliente, saludable, habitable, e innovador.

Este plan esta organizado en cuatro areas:

-
Calles y transporte (capitulo 3) Vivienda y desarrollo (capitulo 5)
Crear calles seguras, comodas y Ofrecer una variedad de opciones de
dindmicas en Charleston que fomenten vivienda para todas las edades y niveles
el transporte activo y permitan a las de ingresos, mediante el desarrollo de
personas satisfacer sus necesidades usos mixtos y orientado al transporte
diarias mediante cualquier modo de publico en los principales corredores,
transporte que elijan. con una densidad moderada en los
vecindarios.
\_
-
Espacios publicos (capitulo 4) Reurbanizacion (capitulo 6)
Garantizar la disponibilidad de parques Centrar las inversiones municipales y los
a menos de 10 minutos a pie de todas incentivos al desarrollo en ubicaciones
las viviendas e invertir en una nueva estratégicas con acceso al transporte
instalacién comunitaria. en Charleston, para generar una masa
critica de desarrollo amigable para los
peatones.
N
SUMMERLIN TWIN LAKES
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Ciudad de Las Vegas
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RESUMEN EJECUTIVO '


https://es.lng.lasvegasnevada.gov/Business/Planning-Zoning/Master-Special-Area-Plans-Archive
https://es.lng.lasvegasnevada.gov/Business/Planning-Zoning/Master-Special-Area-Plans-Archive

3.1. TRANSPORTE PUBLICO

Charleston contara con un sistema de transporte publico
seguro, conveniente, cémodo y confiable, que apoyara el
desarrollo de espacios peatonales de alta calidad.

3.1.1. Invertir en transporte de alta calidad

3.1.2. Proporcionar paradas de transporte publico cémodas

3.2. VIAS PRINCIPALES

Las vias principales seran calles comerciales dindmicas que
faciliten un desplazamiento eficiente para los viajeros y
todos los modos de transporte.

3.2.1. Actualizar los estandares de vias principales

3.2.2. Reducir la velocidad del trafico mediante el disefio
3.2.3. Mejorar la accesibilidad y seguridad de las aceras
3.2.4. Crear cruces seguros para peatones en todas las vias

3.2.5. Crear cruces a mitad de cuadra
3.2.6. Establecer criterios de prioridad para inversiones de vias
principales

3.3. CALLES LOCALES

Las calles locales seran espacios seguros para que las
personas puedan caminar, desplazarse en sillas de ruedas,
andar en bicicleta, jugar y pasar tiempo al aire libre.

3.3.1. Reduccion de velocidad mediante el disefio
3.3.2. Crear cruces mas seguros

3.3.3.Mejorar la accesibilidad y seguridad en las aceras
3.3.4. Crear una red central de rutas peatonales

3.3.5. Establecer criterios de prioridad para mejoras en calles
locales

3.3.6. Crear nuevas conexiones peatonales

3.4. BICICLETAS, PATINETAS Y
MONOPATINES

Los residentes podran andar en bicicleta, patineta o
monopatin de manera segura y codmoda hacia cualquier
destino en Charleston. El transporte activo sera un

modo de viaje clave para personas de todas las edades,
incluyendo nifos y adultos mayores.

3.4.1. Crear una red segura de ciclovias
3.4.2. Crear intersecciones seguras en las rutas ciclistas

3.4.3. Proteger todos los caminos para bicicletas

3.5. HERRAMIENTAS ADICIONALES DE
IMPLEMENTACION

Las Vegas reducira costos incorporando cambios en los
proximos proyectos de mantenimiento vial. La ciudad
también brindara a los residentes la posibilidad de
generar cambios mediante proyectos a pequefia escalay
bajo costo.

3.5.1. Incorporate street design improvements in roadwork
3.5.2. Establecer directrices para el urbanismo tactico

3.5.3. Establecer un proceso de urbanismo tactico liderado
por la ciudad

3.5.4. Establecer un proceso de urbanismo tactico liderado
por la comunidad

fs:;am ﬁ’

Lo que escuchamos:
Prioridades del diseio
de calles

En la primera encuesta
publica, las tres prioridades
de diseno seleccionadas por
los residentes fueron:

e “Sentirse seguro cuando
se camina” (seleccionado
por un 65%)

e “Mas arboles en las calles
y sombra” (50%)

e “Hacer las calles seguras
para la infancia y los
adultos mayores” (35%)

Menos del 4% priorizd
“permitir a los vehiculos ir
rapido” o “permitir muchos
vehiculos en la carretera. Solo
el 2% dijo que no quisieran
caminar mas.

B Representacion conceptual de
un posible redisefio de una via
secundaria en Charleston.

RESUMEN EJECUTIVO -



41. PARQUES Y ESPACIOS PUBLICOS

Todos los residentes vivirdan a una distancia de no mas de 10
minutos a pie de parques y espacios publicos que satisfagan
sus necesidades de socializacidn, ejercicio y recreacion.

4.1.1. Disenar parques y espacios publicos atractivos y seguros

4.1.2. Crear parques y espacios publicos como parte del
desarrollo urbano

4.1.3. Adquirir terreno para un nuevo parque en Charleston
4.1.4. Crear microparques

4.1.5. Buscar financiamiento para expandir el programa de

plantacion de arboles en Las Vegas
B Representacion conceptual
de un posible redisefio de un

4.2. SERVICIOS C|,V|COS parque en Charleston.

Los residentes de Charleston disfrutaran de instalaciones
interiores que satisfagan sus necesidades de cultura,
entretenimiento, ejercicio y conexion social.

4.2.1. Construir una nueva instalacion civica

4.2.2. Disenar edificios amigables para las personas

Lo que escuchamos: Prioridades del espacio
publico

Los residentes seleccionaron los siguientes elemenos como
sus prioridades para nuevas instalaciones publicas:

e Arboles (57%)

e Espacios culturales y de arte (41%)

e Parquesy lugares de juego (38%)
e Centro recreativo comunitario (37%)

Cuando se les pregunté sobre la vision propuesta y los
objetivos de disefio para parques y espacios publicos de
Charleston, el 89% de los encuestados mostraron apoyo.
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51. DESARROLLO EN VIAS PRINCIPALES

Las inversiones en transporte publico impulsaran desarrollos
de alta calidad que generardn espacios comerciales
dinamicos y accesibles en Charleston, ademas de reducir el
impacto del trafico causado por nuevos proyectos urbanos.

5.1.1. Enfocar el nuevo desarrollo en las vias principales

5.1.2. Implementar pautas de diseno para el desarrollo
peatonal en vias principales

5.1.3. Apoyar la construccién de viviendas asequibles en vias
principales

5.2. VIVIENDAS DENTRO DE LOS
VECINDARIOS

Charleston ofrecera opciones de vivienda diversas que
satisfagan las necesidades de los residentes en todas las
etapas de la vida, preservando al mismo tiempo el caracter
de los vecindarios existentes.

5.2.1. Permitir la zonificacion de densidad media

5.2.2. Simplificar los cédigos de zonificacién para areas
residenciales de baja densidad

5.2.3. Acercar servicios y destinos a los hogares
5.2.4. Reforzar el patrimonio

5.2.5. Permitir densidad media en areas especificas

5.3. HOGARES ASEQUIBLES

Charleston garantizara mayores opciones de vivienda
asequible y protegera a los hogares de bajos ingresos de ser
desplazados.

5.3.1. Proporcionar incentivos para la vivienda asequible
5.3.2. Proteger las viviendas asequibles

5.3.3. Explorar la creacion de un fideicomiso comunitario de
tierras

5.3.4. Considerar un impuesto de captacion de valor de la
tierra

Lo que escuchamos: prioridades de vivienda

Durante la participacion ciudadana, los residentes
compartieron las necesidades y prioridades para la vivienda
en Charleston:

e Un mayor rango de opciones de vivienda, incluyendo
mas hogares asequibles, hogares para que los jovenes
puedan independizarse. y hogares para adultos
mayores.

e Una mayor variedad de opciones de vivienda a
diferentes precios.

e Mas vivienda de apoyo que pueda proveer servicios
para personas en busca de una vivienda estable.

Representacion conceptual
de un posible desarrollo de
vivienda en un espacio vacio
actual en Charleston.

RESUMEN EJECUTIVO H



6. REURBANIZACION CATALITICA

Enfocar las inversiones de la ciudad e incentivos para el
desarrollo en ubicaciones estratégicas y de facil acceso al
transporte publico en Charleston, con el objetivo de generar
una masa critica de urbanismo a escala humana.

El Plan Maestro Las Vegas 2050 propone crear “centros

mixtos cataliticos”, cuyo objetivo es generar una masa critica
de urbanismo a escala humana que, con el tiempo, fomente

el surgimiento de proyectos similares. Este capitulo establece
una vision y criterios para las areas de reurbanizacion catalitica,
junto con un programa de reurbanizacion catalitica destinado

a atraer desarrollos centrados en las personas hacia lugares
estratégicos.

6.1. Crear un programa de reurbanizacién catalitica
6.2. Designar areas de reurbanizacion catalitica
6.3. Establecer directrices de disefio

6.4. Establecer incentivos

6.5. Invertir en areas de reurbanizacion catalitica y terrenos
circundantes
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Mapa que indica las areas con mayor potencial para proyectos de
reurbanizacion catalitica. Las areas con la mayor puntuacion se
encuentran a lo largo de Charleston Boulevard, Decatur Boulevard,
Sahara Boulevard y Meadows Mall.

[

Representacion conceptual
de un posible redisefio para
la reurbanizacion a lo largo
de un corredor principal en
Charleston.
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Introduccion

1. Introduccion

Este plan busca mejorar el paisaje urbano de Charleston mediante la
creacion de calles seguras, el aumento de la disponibilidad de viviendas
y el desarrollo de espacios publicos vibrantes para el encuentro
comunitario. Se alinea con la vision a largo plazo establecida en el Plan
Maestro 2050, reforzando sus objetivos y direccidn politica para construir
una ciudad préspera y habitable para las generaciones futuras.

El Plan Maestro 2050 de Las Vegas fue adoptado por el Consejo Municipal en junio de 2021.
Este plan identifica 16 areas de la ciudad, incluido Charleston, y proporciona orientacion
estratégica para el crecimiento y desarrollo futuro de Las Vegas. Este Plan Maestro se basa en
cinco principios fundamentales - crear una ciudad equitativa, resiliente, saludable, habitable, e

innovadora.

5[8
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EQUITATIVA

07

RESILIENTE

Una Las Vegas equitativa
brinda oportunidades para
todos, asegurando el acceso a
educacion, atenciéon médica,
recursos y empleo, sin importar
en qué parte de la ciudad

se viva. Al mismo tiempo,
reconoce que cada vecindario
tiene su propia identidad y un
entorno limpio que contribuye
a la calidad de vida de sus
residentes.

Una Las Vegas resiliente

y sostenible se anticipa de
manera estratégica a desafios
y crisis, preparandose para
enfrentar impactos agudos y
estrés cronico. Esto incluye
emergencias de salud, sequias,
olas de calor extremo y
inundaciones repentinas,
garantizando que la ciudad
pueda adaptarse y recuperarse
de manera efectiva.

&

SALUDABLE

HABITABLE

A\l
:Q:

INNOVADORA

Una Las Vegas saludable
promueve el bienestar fisico

y mental, mejora la seguridad,
fortalece a las familias y
fomenta decisiones saludables
para todos sus residentes.

Una Las Vegas habitable
prioriza la calidad de vida de
una manera unica, reflejando el
caracter distintivo de la ciudad
y adaptandose a las tendencias
y demandas emergentes del
mercado.

Una Las Vegas innovadora
responde a las nuevas
necesidades de sus residentes
mientras sigue atrayendo

a los talentos mas audaces

y brillantes. Esto se logra
mediante la implementacién de
tecnologias inteligentes, que
impulsan nuevos mercados y
diversifican la economia.

11 INTRODUCCION ﬂ
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Antecedentes: Las Vegas 2050

El Plan del Area de Charleston es un componente del
Plan Maestro 2050 de la Ciudad de Las Vegas. Este plan
maestro incluye una accién y un resultado en los que la
O WAV KA ciudad trabajara con miembros de la comunidad para
desarrollar un plan especial para cada area de la ciudad.
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Transporte: Mejorar la infraestructura envejecida
y realizar mejoras en calles completas, incluyendo
inversiones en transporte publico a lo largo de los
principales corredores.

KYLE TULE SPRINGS
CANYON

CENTENNIAL
LE MADRE HILLS
FOOTHILLS

Uso del suelo y desarrollo: Fortalecer el
caracter histdrico de los vecindarios mientras
LonE . se construyen nuevas viviendas, especialmente
ey en los principales corredores, donde la nueva
vivienda puede respaldar el transporte y los

comercios locales. ( . )
e | Fom ALINEACION CON
. . o PLANES LOCALES
. st Servicios e instalaciones: Explorar la posibilidad
WesT +— de construir nuevas instalaciones municipales en m City of Las Vegas 2050
D&\gvc;gxlsN BRSPS |a zZoha sur. Master Plan
Ciudad de Las Vegas e bouNTOuN ~ ) ) ] . = Imagine Las Vegas
- Area de Charleston ERaTE P:iirq.ues y espacios abiertos: Crear mas espacios Parks System Plan
&, publicos y parques en toda la zona de Charleston. . .
m Vision Zero Action Plan
Trabajo y educacion: Mejorar el acceso a escuelas = Mobility Master Plan
zj/edlrjncaluon de calidad, asi como oportunidades » On Board Future
. € empleo. Mobility Plan
El area de Charleston
m Southern Nevada
E Charleston es un area central de 5,149 acres, La diversidad de su poblacién, sus destinos Strong Regional Plan
_ ubicada directamente al oeste del centro de clave y su infraestructura de transporte = Regional
O Las Vegas. Se extiende aproximadamente brindan un gran potencial para f:onsolidar Transportation Plan for
ot desde la US 95 al norte hasta Sahara Ave. al una comunidad saludable y habitable, con Southern Nevada
— . .
& sur, y desde Buffalo Dr. al oeste hasta Rancho un fuerte sentido de orgullo y pertenencia. ) )
5 Dr. en el limite oriental. Sin embargo, Charleston enfrenta varios = Regional Bicycle and
n desafios, como la asequibilidad de la vivienda, Pedestrian Plan (RBPP)
< carretera.s ancha§ y peligrosas, y la falta m Complete Streets
Z de espacios publicos para el encuentro Design Guidelines for
a comunitario. Livable Communities
z - J
o
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Proceso

La Ciudad de Las Vegas
desarrolld este plan mediante
tres rondas de participacién
comunitaria, en las que
colaboraron residentes
locales y actores clave de la
comunidad.

Ademas, el equipo del
proyecto llevd a cabo una
sesion de planificacion
interna con el personal
municipal y completo

una investigacion de
antecedentes y andlisis
detallado.

Para un desglose completo
de la participacion
comunitaria, consulta los
informes de resumen de
participacion en:

lasvegasnevada.gov/
Charleston

ANALISIS DE ANTECEDENTES  SESION DE DISENO

2024

Andlisis del censo y datos Taller con personal municipal
geograficos para comprender los objetivos

y prioridades del plan

RONDA 1 DE PARTICIPACION CIUDADANA: JUNIO-JULIO 2024

Escuchamos las metas y prioridades de la comunidad para el

futuro de Charleston:
e 105 participantes en talleres de trabajo
e 130 participantes en actividades pop-up

e 246 respuestas a encuestas

BORRADOR DE LA VISION 2050 PARA CHARLESTON

2025

RONDA 2 DE PARTICIPACION CIUDADANA:
NOVIEMBRE-DICIEMBRE 2024

Recibimos comentarios del publico sobre la visién
preliminar y los objetivos de diseno:

e 33 participantes en talleres
e 130 participantes en actividades pop-up

e 202 respuestas a encuestas

BORRADOR DEL PLAN DE AREA CHARLESTON

RONDA 3 DE PARTICIPACION CIUDADANA: MAYO 2025

Vision Charleston 2050

Este plan esta organizado en cuatro areas:

Calles y transporte (capitulo 3)

Crear calles seguras, comodas y dindmicas en Charleston

gue fomenten el transporte activo y permitan a las personas
satisfacer sus necesidades diarias mediante cualquier modo de
transporte que elijan.

Espacios publicos (capitulo 4)

Garantizar la disponibilidad de parques a menos de 10 minutos
a pie de todas las viviendas e invertir en una nueva instalacién
comunitaria.

Opinién publica en el borrador del plan:
e 14 participantes en talleres

e 38 respuestas a encuestas

PLAN FINAL DEL AREA CHARLESTON

2025-2050

IMPLEMENTACION

La Ciudad de Las Vegas trabajara para implementar las
politicas en este plan en los proximos 25 afos.

W b

O[]

Vivienda y desarrollo (capitulo 5)

Ofrecer una variedad de opciones de vivienda para todas las
edades y niveles de ingresos, mediante el desarrollo de usos
mixtos y orientado al transporte publico en los principales
corredores, con una densidad moderada en los vecindarios.

Reurbanizacion (capitulo 6)

Centrar las inversiones municipales y los incentivos al
desarrollo en ubicaciones estratégicas con acceso al transporte
en Charleston, para generar una masa critica de desarrollo
amigable para los peatones.

11 INTRODUCCION H
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Contexto
comunitario

2. Contexto
comunitario

Charleston tiene grandes fortalezas,
incluyendo su ubicacion central, conexiones
de transporte, destinos importantes y una
poblacion diversa.

Charleston alberga a residentes tanto con vinculos profundos
como recién llegados, incluyendo a gente de todas las edades
y origenes. Debido a la ubicacién central del area, esta bien
conectada con el transporte publico y los principales destinos
de Las Vegas, con dos rutas de autobus de alta frecuencia que
enlazan con el centro.

Fuera de las vias principales, los vecindarios estan compuestos
principalmente por areas residenciales que incluyen escuelas
y parques. En contraste, los principales corredores del area
ofrecen una amplia variedad de tiendas, restaurantes y
negocios. Entre los destinos mas importantes se encuentran el
campus del College of Southern Nevada y el cercano Distrito
Meédico de Las Vegas.

2 | CONTEXTO COMUNITARIO H



PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Charleston de un vistazo

Demografia
Poblacién actual Grupo de edad
‘ . ‘ mas grande
galnp 75146 25-34 afios
(10,326)
Viviend NN, Viviend
u;\illi:rr:\ilai‘:res n n mll\:;gpani?liares
14,693 FIFl 14422

Personas por hogar

Ingreso medio del
hogar

°0 2.74 $41,172
ami
Alquiler/hipoteca Propiedad de
media vivienda
$864/%$1,298 59.7% rent
’ 40.3% own

Nivel educativo
(diploma secundaria
/ titulo universitario)

Tasa de desempleo

9.0%

78.7%/16.8%
Densidad de Densidad de
viviendas poblacién
5.65 unidades 9,340

: : : de vivienda residentes por
por acre milla cuadrada

Servicios

Proximidad de las unidades de vivienda a servicios

Porcentaje de unidades totales dentro de un trayecto en vehiculo de 2 millas

Charleston En la ciudad

Raza & etnia
43.0% 37.4%
'I I 9.1%
M Blanco B Negro/Afroamericano
W Indigena americano Asiatico
W Nativo hawaiano/Islefo del m Otro

Pacifico
m Latino/Hispano

W Mas de una raza
( )
PROYECCIONES PARA 2050

o o o Poblacién
g p 103,384

Nuevas unidades de
vivienda

10,306

(877 unifamiliares / 9,429
multifamiliares)

'

Nuevo espacio
comercial

4,082,409 GSF

Densidad de
viviendas

®ee 7 66 unidades de

eeoeo
eee vyivienda por acre

Densidad de
poblacion
[ X X J

eee 12,850 residentes

-/

®®*® por milla cuadrada |

Porcentaje de unidades totales dentro de una caminata de 0.5 milla

Charleston En la ciudad

% Centros comunitarios 51% 45% @% Parques 20% 56%
% Escuelas 36%  31%
Tiendas de comestibles y 23% 19%

minoristas

Parques y espacios abiertos

Acceso al parque

Acres de parque accesible por cada 1,000 residentes dentro de un
cuarto de milla del distrito de planificacién

7.0

44

0.0

Objetivo

Promedio de la ciudad
Distrito actual

Acres de parque necesarios para alcanzar el objetivo

Incluse con

la suposicién
del modelo de
tipo de lugar
que contempla
acres
adicionales

de parque
potencial,
Charleston aun
no alcanza el
objetivo.

Transporte

Propiedad de vehiculos

El porcentaje de hogares que no
poseen automovil dentro del distrito:

P

hoy no poseen
automoviles

7%

el promedio de
la ciudad

Acres de parque
existentes

160

de los hogares en el
area de planificacion

Acres objetivo
totales

494

Acres de parque
propuestos

76

_

Trayecto al trabajo

El tiempo promedio de traslado al
trabajo (en minutos) dentro de la
ciudad:

22

el tiempo hoy
25.4  de traslado

el promedio de la  por el area de
ciudad  planificaciéon

Poblacion activa

Oferta de empleo en el distrito

Promedio de oportunidades de empleo por unidad residencial en el
distrito de planificacion

2.77

Distrito actual

1.0 Objetivo*
0.90 Promedio de la ciudad
0.0

*Equivalente a un trabajador de tiempo completo por unidad.
Proximidad laboral

Promedio de oportunidades de empleo por unidad residencial en el
distrito de planificacién

-

Promedio de Promedio de
laciudada 1/2 la ciudad a
milla 1 milla

Acceso al transporte e igualdad

Porcentaje de residentes en el drea de planificacién que se
encuentran a 1/4 o 1/2 milla de una parada de transporte publico:

99.5%

El promedio de la ciudad:

El promedio de la ciudad:
% a 1/4 mill i

7% a 1/2 mill

N
w
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WEST LAS
VEGAS

Vecindarios

Charleston esta compuesto por 13 vecindarios s E:
distintos: ﬁl 1 = :
350 - — e g 1 : o — — o
e Charleston-Rainbow f,'il [ ; u é qu g L) W a;
e Charleston Heights West — [T 3 PN L%, = 1 —
e Charleston Heights East W T 1 1 H_ E E . 3
* Meadows Eﬂ T e S /L:Dj\@ | DOWNTOWN
* Las Vegas Springs HJj ‘J’ - T ~— Charleston | ’ m:dows 3 LasVegas LAS VEGAS
* Rancho Manor ‘, Charleston. | = HeightsEast | —«= Jj Springs m |
e Rainbow Park / Rainbon | |1 1= ™ m u - I 7
e College of Southern Nevada W#r | o=l Bl w— .
e Charleston Heights South , Bivd ‘ A ‘ S—
e Las Verdes Heights ] i l/. i ] / . ] ‘T
e Baskin Park Rainbow Park = | Charleston | i
e Enchanted Village f I f ~ i H T  Heights South o O
e Richfield | | =.j - . WO
. . . . - College of |l .L | ‘ Hj — SOUTH
Los vecindarios son principalmente areas 1] Southern - J Heights M ¢ ]
residenciales situadas entre los corredores " Nevada | BRI ‘ WLFﬁL* ( |
principales. Cada uno de ellos aporta a la ‘ L I‘ | wl = ri_,i | \*‘*_' — "
identidad de Charleston, moldeada por los | | = % . | ,
residentes locales, su caracter, los destinos — )—** EE | — — Y 4B
comunitarios y las comodidades. Er{fmigfd*ﬁ% e "
Cada vecindario tiene fortalezas, | 1 1 1 | A J
oportunidades y desafios Unicos. Por ejemplo, | Op Jmi - Richfield
algunos carecen de parques y espacios verdes, ‘ ;\,@
mientras que otros cuentan con mejor acceso
al transporte publico y a las escuelas.
El Plan del Area de Charleston toma en cuenta
el contexto especifico de cada vecindario,
cgnlellobjetlvo .d‘e fomentar comunldades Dectinds en Charleston
dindmicas y resilientes que se alineen con la
visién a largo plazo para Las Vegas. ( A @)
|:| Collegio de Southern Nevada . Centros comunitarios, - Instituciones religiosas %
bibliotecas y centros de arte =
Hospitale Kindred Las Vegas - - Escuelas :EJ
Sahara . Hospitales y centros medicos 9)
Centros para personas )
Centro comunitario Mirabelli Organizaciones laborales y mayores .9
sociales é
|:| Springs Preserve - Servicios publicos E
Parques de uso publico S
E] Biblioteca West Charleston S
\ Y,




PLAN DE AREA DE CHARLESTON H

La biblioteca West Charleston.
(Happy Cities)

Springs Preserve. (MotelGeorge
/ Wikimedia Commons)

Parque Rainbow. (Happy Cities)

Zona de juego a la sombra en
Mirabelli Park. (Happy Cities)

Centro Comunitario Mirabelli.
(Happy Cities)

El Collegio de Southern Nevada.
(time anchor / Wikimedia Commons)

Parada de autobus adaptado en
Charleston. (Happy Cities)

N
-
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON H

Perfiles de vecindarios

Vecindario Pob. Area Ingresos % de % de % de
(m?) medios por  inquilinos unidades viviendas
hogar con de alquiler vacantes
sobrecarga ocupadas
de alquiler
Charleston 8,878 1.29 $63,352 33.7% 34.6% 12.3%
Rainbow
Rainbow 2,758 1.07 $103,506 30.8% 37.7% 6.5%
Park
Charleston 10,210 1.02 $59,770 40.9% 45.2% 5.9%
Heights
West
College of 4747 1.05 $58,824 55.8% 87.8% 9.2%
Southern
Nevada
Charleston 8,140 1.01 $36,544 58.4% 63.8% 5.0%
Heights East
Charleston 4,283 1.00 $59,862 63.8% 53.0% 3.2%
Heights
South
Meadows 3,903 0.79 $68,601 55.3% 21.6% 8.1%
Las Verdes 6,500 0.95 $50,692 69.5% 58.5% 10.5%
Heights
Enchanted 9,131 0.64 $34,222 49.9% 76.3% 7.5%
Village
Las Vegas 1,361 1.25 $117,895 0.0% 1.9% 16.7%
Springs
Baskin Park 4,835 1.00 $50,845 39.6% 35.1% 5.1%
Richfield 4,494 1.30 $36,018 48.4% 79.9% 12.9%
Rancho 2,235 0.32 $53,477 35.1% 58.2% 3.9%
Manor

Vecindario % de % de % de % de adultos % de hogares
residentes residentes adultos con en edad activa sin vehiculos
menores mayores discapacidad por debajo
de 17 de 65 detl‘a linea de

pobreza

Charleston 16.6% 13.1% 18.3% -- 5.3%

Rainbow

gai?(bow 16.0% 25.6% 17.2% 15.4% 6.8%

ar

Charleston 22.4% 11.9% 14.7% 16.1% 6.4%

\I;Iveigthts

es

College of 15.7% 14.0% 20.7% 17.3% 17.6%

ﬁloutlaern

evada

Charleston 21.2% 21.9% 21.5% 20.4% 21.6%

Heights East

Charleston 18.3% 18.2% 14.3% 10.4% 6.4%

Is-leigﬂts

out

Meadows 24.8% 16.6% 15.5% 10.0% 7.2%

Las Verdes 22.4% 21.1% 30.9% 14.4% 15.5%

Heights

Enchanted 33.6% 6.9% 8.6% 23.0% 18.0%

Village

Las Vegas 18.3% 25.4% 17.2% 11.5% 0.0%

Springs

Baskin Park 13.6% 21.9% 10.3% 9.8% 5.3%

Richfield 22.4% 22.1% 27.1% 24.3% 27.57 %

Rancho 14.4% 10.4% 16.6% 24.8% 2.1%

Manor

Fuente: Censo de Estados Unidos, 2021.

N
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Callesy
transporte

3. Calles y transporte

Crear calles seguras, comodas y dinamicas
en Charleston que fomenten el transporte
activo y permitan a las personas satisfacer
sus necesidades diarias mediante cualquier
medio que elijan.

El Plan Maestro Las Vegas 2050 establece como objetivo
garantizar que todos los residentes puedan caminar o
desplazarse de manera segura para acceder a empleos,
comodidades, educacion, servicios y transporte publico.

Rutas seguras, comodas y bien conectadas para caminar,
desplazarse y andar en bicicleta, junto con conexiones de
transporte publico rapidas y eficientes, pueden ayudar a
maximizar el acceso a destinos locales e incrementar el uso del
transporte activo en Charleston.

31 CALLES Y TRANSPORTE H



PLAN DE AREA DE CHARLESTON m

Contexto

Este capitulo organiza las
recomendaciones de disefio
de calles en dos categorias
principales: los corredores
principales y las calles locales.
Los corredores incluyen tanto
los corredores principales
como los secundarios. Las
categorias de calles estan
definidas en el cuadro de
texto a la derechay se
indican en el mapa que
aparece abajo.

Nota: En documentos de politicas
separados, Las Vegas se refiere a

los corredores principales como
"arteriales" y a los corredores
secundarios como "colectores". Las
autopistas no estdn incluidas en este
plan.

S Buffalo Dr

Categorias de calles

Las vias principales (seccion 3.2) son rutas clave para la
movilidad dentro de la ciudad y se clasifican en dos tipos:

e Las vias principales de gran tamafo son amplias y con
alto volumen de trafico, y albergan la mayoria de las
zonas comerciales, como Charleston Blvd., Decatur
Blvd. y Sahara Ave.

e Las vias principales secundarias son menos anchas,
pero tienen un trafico mas alto que las calles locales.
Ejemplos incluyen Alta Dr. y Torrey Pines Dr., donde
se encuentran muchas escuelas, parques y otras
instalaciones civicas, ademas de viviendas.

Las calles locales (seccion 3.3) son mas pequefias,
de menor velocidad y principalmente residenciales,
proporcionando conectividad dentro de los vecindarios.

£
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BiREtnE sﬁme Blvd

— Las vias principales
—— Las vias sucundarias

—— Las calles locales

Mapa de la red de calles vy clasificacion de Charleston.
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Servicios civicos I
(eSCuelas W Desert Inn
bibliotecas, centros

comunitarios)

1mi

Solo el 8% de los
residentes de Charleston
camina, anda en bicicleta
o usa el transporte
publico para ir al trabajo.

Segun los datos del censo
de 2021, la mayoria de los
residentes de Charleston
viaja en automovil y sin
compania. Sin embargo,

casi una quinta parte de

los hogares (17.5%) en
Charleston no posee un
automovil. Las alternativas al
uso del automovil — caminar,
andar en bicicleta y utilizar
el transporte publico — no
son actualmente seguras ni
eficientes, lo que afecta la
independencia y calidad de
vida de la comunidad.

Las tasas de transporte
activo varian en
Charleston.

Varios vecindarios al sur

de Charleston Blvd. tienen
tasas mas altas de caminatas,
ciclismo y uso del transporte
publico para ir al trabajo. La
ciudad puede aumentar el
uso del transporte activo

y fomentar una mayor vida
urbana realizando inversiones
en calles mas seguras y
proporcionando mas destinos
accesibles a pie.

71.8% 10.6% 51% 2.6% 0.4%

[ ]
== A
- - |
Vehiculo Vehiculo Autobus Caminar
individual individual

Bicicleta

Casi una quinta parte de

los hogares en Charleston
e (17.5%) no posee un

automovil.

L] 0a<5% B 20a<25% ‘
1 /
| 5a<10% EE 25a<30% L=/,
=am /
10a<15% [ 35a<40% ] 7
15 a <20%

A

Mapa que muestra el porcentaje de residentes en cada sector censal
que se desplaza al trabajo utilizando transporte activo, segln los datos
del censo de 2021.

‘
w

31 CALLES Y TRANSPORTE



PLAN DE AREA DE CHARLESTON !

Muchas calles en Charleston no son
seguras.

El diseno de las calles esta pensado
principalmente para automoviles, lo que
dificulta caminar, usar una silla de ruedas o
andar en bicicleta de manera segura.

La mayoria de las carreteras tienen multiples
carriles anchos, lo que incentiva el exceso de

velocidad. Casi todas las vias principales de
Charleston forman parte de la “red de alto
riesgo” de Las Vegas, donde ocurre el 77 %

de los accidentes graves de trafico, a pesar de
representar solo el 11 % de la red vial. El Plan
Vision Cero identifica varios vecindarios como
“comunidades en riesgo”, donde los residentes
son mas vulnerables a calles peligrosas por la
alta presencia de personas de bajos ingresos,

adultos mayores, minorias y personas con
discapacidad que dependen del transporte
activo como la bicicleta, la caminata o el
transporte publico.
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Via de alta siniestralidad

Comunidades prioritarias

Lo que escuchamos: Prioridades en
el disefo de calles

En la primera encuesta publica, los tres
principales aspectos de diseno de calles
seleccionados por los residentes locales
fueron sentirse seguros al caminar afuera
(elegido por el 65%), tener mas arboles

y sombra en las calles (50%) y hacer las
calles mas seguras para ninos y personas
mayores (35%).

Menos del 4% de los encuestados
consideré prioritario permitir que los
automoviles circulen rapido o dar espacio

a una gran cantidad de vehiculos en la via.

Solo el 2% expresé que no desea caminar
mas.

S Decatur B

I —
|
1

W Desert Inn

—r—T —1 —— A

Mapa de vias principales y zonas de alto riesgo en Charleston, segun lo identificado en el Plan RTC Vision Zero.

Las altas temperaturas
presentan desafios en
Charleston.

Pocas calles cuentan con
suficiente sombra, lo

que dificulta caminar o
desplazarse al aire libre en
épocas de calor.

Segun el Southern Nevada
Heat Mapping Project,
algunas areas de Charleston
pueden ser mas de ocho

grados mas calidas que otras.

La creacién de mas parques,
arboles y zonas de sombra
puede ayudar a reducir las
temperaturas en las calles de
Charleston.

S Buffalo Dr

87 a88.5°F >91.5a93°F
>88.5a90°F I >93a94.6°F
>90a91.5°F

Mapa de temperaturas registradas en la tarde del 13 de agosto de
2022 como parte del Southern Nevada Heat Mapping Project. Las
temperaturas en las &reas cercanas a parques son notablemente mas
bajas que en zonas sin espacios verdes.

Muchas calles en Charleston no son seguras para las personas que caminan, andan en bicicleta o se desplazan
con ayuda de dispositivos de movilidad. La falta de sombra y la ausencia de separacion fisica entre los usuarios
vulnerables del transporte vy el trafico de vehiculos a alta velocidad contribuyen a esta sensacién de inseguridad.

w
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3. Transporte publico

Charleston contara con un sistema de
transporte publico seguro, conveniente,
comodo y confiable, que apoyara el
desarrollo de espacios peatonales de alta
calidad.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Paradas comodas: Las paradas de transporte publico ofreceran
sombra y asientos en toda la ciudad y cumpliran con las
necesidades basicas de comodidad para las personas.

Prioridad al transporte publico: En las vias principales clave,
Charleston dara prioridad al transporte de alta capacidad,
como trenes ligeros o carriles exclusivos para autobuses.
También se podra considerar prioridad de senalizacion para el
transporte publico.

Desarrollo orientado al transporte publico: Un sistema de alta
calidad fomentara el desarrollo de zonas compactas, de uso
mixto y cercanas a las paradas.

Conexion de primera y ultima milla: Se garantizaran aceras
seguras e infraestructura ciclista para que las personas puedan
llegar a las paradas de transporte de manera segura.

o de los encuestados apoyd
7 9 / esta vision y los objetivos
O correspondientes.

Desafios y oportunidades clave

Charleston cuenta con dos rutas de capacidad en Charleston, como tren ligero,

autobus de alta frecuencia. autobuses de transito rapido (BRT) o carriles
exclusivos para autobuses, separados del

Los autobuses llegan cada 15 minutos o trafico vehicular.

menos en la ruta 206 de Charleston Blvd. y )

en la SX Sahara Express. La mayoria de los El plan identifica Charleston Blvd. como la

demas autobuses tienen una frecuencia de segunda prioridad mas alta para inversién en

30 minutos o menos. Las Vegas puede seguir transporte en Las Vegas debido a que cuenta

invirtiendo en un servicio de autobuses con:

eficiente y frecuente, creando una base
solida para un desarrollo urbano saludable
y amigable con las personas en las vias

diarios
principales clave.

e Lasegunda mayor estimacion de pasajeros
en BRT a futuro, con 18,100 embarques

. e Lasegunda mayor poblacién proyectada
La RTC recomienda rutas de transporte para 2040 dentro de un radio de tres

de alta capacidad en Charleston Blvd., cuartos de milla, con 175,000 personas

Sahara Ave. y Decatur Blvd.

e El mayor valor total de propiedades dentro

El On Board Mobility Plan propone la creacién de tres cuartos de milla, estimado en 12.7

de multiples rutas de transporte de alta mil millones de ddlares

T
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Mapa de las rutas en autobus vy frecuencias en Charleston.
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Politicas: Transporte publico

3.1.1. Trabajar con RTC para invertir en
transporte de alta calidad

El transporte bien disenado y de alta capacidad
atraerd mds pasajeros y establecerd una base
para un desarrollo compacto y centrado en las
personas.

u Colaborar con RTC para garantizar que
el transporte de alta capacidad maximice
su impacto en el aumento del nimero
de pasajeros y la atraccién de desarrollo,
ofreciendo una experiencia fluida,
confiable y eficiente.

E Separar completamente el transporte del
trafico para reducir los retrasos.

Evaluar la viabilidad de construir un
tranvia o un tren ligero para generar
un mayor impacto en el nimero de
pasajeros y el desarrollo.

E Integrar nuevas estaciones de transporte
con proyectos de transporte de alta
capacidad (ver politica 3.1.2 para
orientacion sobre disefio).

Lo que escuchamos: Transporte publico

Evento pop-up de participacion sobre el Plan del
Area de Charleston en el Bonneville Transit Center,
Las Vegas. (Happy Cities)

Alineacion con planes locales

On Board Plan, RTC del Sur de Nevada, p.
1-12a1-13

Durante la consulta, los residentes expresaron deseos de:

e Sombray comodidad en las paradas de transporte publico, incluyendo proteccion fisica a

lo largo de carreteras de alta velocidad.

e Transporte publico de alta calidad para eliminar el "estigma" y aumentar su uso,
ofreciendo una experiencia de viaje premium y separando los carriles de autobus del

trafico.

e Tren o tren ligero.

Policies: Transit

"Separar el transporte publico de otros modos de
viaje cuando sea posible."

"Necesitamos mejor acceso a Springs Preserve
desde el transporte publico."

"Las personas que esperan en las paradas de
autobus son vulnerables tanto a los elementos
como al trdfico."

- Participantes en la consulta
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Politicas: Transporte publico

3.1.2. Trabajar con RTC para
proporcionar paradas de transporte
publico comodas

En las rutas de transporte publico de
alta capacidad, disenar las estaciones
de transporte para incluir las siguientes
caracteristicas::

e Asientos abundantes y sombra.

e Elementos arquitecténicos que hagan
gue las estaciones sean memorables.

e Artey paisajismo.

¢ Informacion digital en tiempo
real sobre la llegada del proximo
transporte publico.

e Una plataforma al nivel de las
entradas del transporte publico para
mejorar la accesibilidad y garantizar
gue las personas puedan embarcar
sin dificultad.

Proporcionar sombra y asientos en todas
las paradas de transporte publico en
Charleston, incluyendo, como minimo,
las siguientes caracteristicas:

e Arboles de sombra, velas de sombra
y/o refugios para autobuses.

e Asientos.

e Proteccion contra el trafico de alta
velocidad (si es relevante), como
jardineras de concreto, bolardos de
concreto o estacionamiento en la
calle.

e Una fuente de agua o estaciéon de
recarga de botellas (en paradas
concurridas).

Priorizar las mejoras en las paradas de
transporte publico siguiendo los criterios
establecidos en la Tabla 3.1.2C (p. 39).

Considerar ubicaciones para posibles
nuevas estaciones de transporte publico
segun los criterios de la Tabla 3.1.2D (p.
39).

Parada de autobus con asientos, mapas, refugio y
arte en el Distrito de las Artes, Las Vegas. (Happy
Cities)

Plataforma de parada de autobus al nivel de la
acera en el centro de Los Angeles. (Happy Cities)

Politicas: Transporte publico

Tabla 3.1.2C. Criterios de inversion para mejoras en paradas de transporte publico
(en orden de prioridad)

1. Puntos de transferencia entre rutas de transporte publico de alta
frecuencia (aquellas con frecuencias de 15 minutos o menos) y otras
rutas de transporte publico.

Rutas de alta frecuencia

2. Otras paradas en rutas de transporte publico de alta frecuencia.

Altos nimeros de embarque 3. Paradas con los mayores nimeros de embarque de pasajeros.

4. Paradas de transporte publico en calles que estan recibiendo
mejoras peatonales o de reduccién del trafico.

Alineacion de inversion

Tabla 3.1.2D. Criterios de inversion para nuevas estaciones de transporte publico (en orden de
prioridad)

1. Areas dentro o a un cuarto de milla de proyectos de reurbanizacién
catalizadora en rutas de transporte publico de alta capacidad.

Reurbanizacion catalizadora

Transporte publico de alta 2. Otras areas en rutas de transporte publico de alta capacidad.

capacidad

Nota: Generalmente, las estaciones deben construirse junto con un proyecto de transporte publico de
alta capacidad. Estos criterios estdn pensados para casos en los que eso no ocurra.

-
Ejemplo de via principal con carril exclusivo para autobuses
Ancho tipico de calle: 100 pies
N Q/
fi * W == % . ‘i’_ iy W
for) t
I P i { i t t t P ‘ S}
6-10° 6-8:5-8 8’ 10’ 10’ 11 12’
g § & g g S g 8 8 § © Ejemplo que muestra el potencial de un
E £ £ @ 23 23 83 = carril exclusivo para transporte publico
SRR E TS TEL 9039 § rapido en autobus en una via principal
T o 5 > 8> 23 con una mediana central para paradas de
é ‘ _,?, ‘ 'g g g transporte publico. Imagen conceptual solo
= s E Oa para fines ilustrativos. Cualquier disefo
= N detallado se completard en colaboracion
© con RTC.

31 CALLES Y TRANSPORTE



PLAN DE AREA DE CHARLESTON H

3.2. Vias principales

Las vias principales seran calles comerciales
dinamicas que faciliten un desplazamiento
eficiente para los viajeros y todos los modos
de transporte.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Viaje eficiente: En vias principales, maximizar la cantidad de

personas que pueden llegar al trabajo u otros destinos de larga

distancia en transporte publico y automovil.

Conexiones locales: Disenar vias secundarias para
proporcionar rutas de transporte activo seguras y eficientes
entre vecindarios y destinos locales.

Transporte publico rapido: Crear un sistema de transporte
publico de alta calidad, separado del trafico.

Intersecciones seguras: Redisefar intersecciones para
reducir la distancia de cruce para los peatones y maximizar su
seguridad y comodidad.

Aceras seguras: Proteger a las personas del trafico con aceras
anchas, arboles, jardineras y herramientas similares, y crear
areas peatonales separadas del trafico.

85% 66%

de los encuestados de los encuestados

apoyo esta vision apoyo reducir los

y los objetivos limites de velocidad en

correspondientes. vias principales de gran
tamano a 30 millas por
hora.

Desafios y oportunidades clave

Las vias rapidas y anchas son
peligrosas para los peatones sin aceras
y cruces seguros.

Casi todas las vias principales de Charleston
forman parte de la "red de alto riesgo" de Las
Vegas, donde ocurre el 77% de los accidentes
de la ciudad. La mayoria de estas calles tienen
un limite de velocidad de 45 millas por hora,
una velocidad en la que aproximadamente
60% de los peatones fallecen si son
atropellados.

En muchos cruces arteriales de Charleston, los
peatones deben cruzar nueve o mas carriles
de trafico, y muchos de estos cruces carecen
de paso peatonal en uno o mas lados de la
interseccion.

Las vias principales albergan una
diversidad de destinos.

Las vias principales de Charleston albergan

1
1
1
1

Buffalo Dr
i ]
H Rl

- Bpncopewr|
s Rainbow Bivt

S

N

una gran variedad de negocios, tiendas

y restaurantes. Con mejoras en el disefio
urbano, la ciudad puede transformar estas
calles en lugares mas seguros y comodos para
peatones y usuarios del transporte publico,
sin perder su funcién como rutas clave para
viajeros.

Las vias secundarias juegan un papel
crucial en el transporte activo.

Las escuelas, parques y centros comunitarios
se encuentran principalmente en vias
secundarias de Charleston (identificadas como
"colectoras" por la Ciudad de Las Vegas). Con
un diseno seguro, estas calles pueden ofrecer
conexiones clave para peatones y ciclistas
entre vecindarios.

A su vez, el aumento del transporte activo
contribuira a reducir la congestion y fortalecer
la salud y la conexidén social entre los
residentes.

ecatur Blv

2 carriles == 8 carriles
4 carriles == 10 carriles

== 6 carriles ¢ Sin cruce peatonal marcado
(en1a4lados dela
interseccion)

A

Mapa que muestra los factores que influyen en la percepcion de seguridad de los peatones en vias principales y
secundarias, incluyendo calles anchas sin cruces sefnalizados.

i
w
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Vias principales

3.2.1. Actualizar los estandares de vias
principales

Las Vegas Complete Streets Downtown
Thoroughfare Standards (Normas de disefio

vial del centro de Las Vegas bajo el enfoque
Complete Streets) ofrecen una serie de normas
de diseno urbano utiles para orientar las mejoras
en el drea de Charleston, como se ilustra en la
pdgina siguiente.

u Iniciar un proceso, en coordinacién con
el Charleston High Capacity Transit
Alternatives Analysis, para crear o
perfeccionar los estandares de diseno
vial de Las Vegas, tomando como
modelo las clasificaciones de bulevary
avenida de los Downtown Thoroughfare
Standards.

Alineacion con planes locales

e Complete Streets Design Guidelines for Livable
Communities, RTC del Sur de Nevada, politicas
3-10, 4-7

e Vision Zero Action Plan, Ciudad de Las Vegas,
politicas 3.1.2, 3.1.3

e  Unified Development Ordinance 19.04.300
Downtown Thoroughfare Standards

Alineacion con guias nacionales

e Las guias de la National Association of
Transportation Officials (NACTO) establecen
gue ninguna via arterial urbana debe
disefarse para velocidades superiores a 35
mph.

e a

\- J

4 )\

3.2.2. Reducir la velocidad del trafico
mediante el diseno

Reducir los limites de velocidad disminuird
significativamente el ruido del trdfico y hard las
calles mds seguras.

u Reducir el limite de velocidad y la
velocidad objetivo en las vias principales
y secundarias de Charleston a un rango
de 30 a 35 mph.

B Reducir el ancho de los carriles para
vehiculos a 10 pies (o 11 pies para
carriles de autobuses) para fomentar
velocidades mas bajas. Explorar métodos
adicionales para reforzar o fomentar
velocidades mas moderadas segun sea
necesario.

Analizar la sincronizacion de los
semaforos para permitir un flujo
vehicular mas fluido y compensar el
impacto en el tiempo de viaje debido a
los limites de velocidad reducidos.

Politicas: Vias principales

-
Ejemplo de via principal

Ancho tipico de calle: 100 pies

%
N
| ]
= = \A 7 v
t
P i i i t 1 t P oS
. 6-10" 1 6-8:5-8: 8 11’ 10’ 10’ 12’
S S88¢ 2 £08 £8 £ ¢ _
g 2 T2 & g 2 % 2 23 23 5 Estas secciones transversales ofrecen
tEoGos E Toe EL£ TZL o una gufa conceptual para el redisefio
T v O S 'g§=c -5': c® &2 z . .. .
O o € .5 Ogwm O >0 de las vias principales y secundarias
: =S8 © i de Charleston. Las dimensiones estan
5 > E basadas en los Las Vegas Complete
N Streets Downtown Thoroughfare
. ) . Standards, que establecen criterios
Ejemplo de via secundaria para bulevares, avenidas y avenidas con
.. . énfasis en bicicletas, reflejados aqui
Ancho tipico de calle: 80 pies como vias principales y secundarias.
N N
\/ — \/
i i W™
e avwa &v
P i i t P
6410 5 7 11’ 10’ 12’
Ejemplo de via secundaria
con carril para bicicletas
~
\/ ¥
e
b v VW @& v @
P t
- 6-10 6-8 5 11 10 12
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Politicas: Vias principales

Abajo: Representacion
conceptual de un posible
rediseno de una via principal
en Charleston, siguiendo las
politicas establecidas en la
seccion 3.2.

Concepto de rediseno de una via principal

Politicas: Vias principales

Via principal en la actualidad

Abajo: Representacion
conceptual de un posible
redisefo de una via secundaria
en Charleston, siguiendo las
politicas establecidas en la
secciéon 3.2.

Concepto de rediseno de una via secundaria

Wy

)
Rl
¢ o

Y

Via secundaria en la actualidad
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Vias principales

3.2.3. Mejorar la accesibilidad,
seguridad y comodidad de las aceras

Las dreas peatonales en vias principales
requieren aceras amplias y una separacion fisica
del trdfico vehicular. El mobiliario urbano, la
sombra y otras amenidades pueden mejorar aun
mds la comodidad para los peatones.

Aceras amplias: Garantizar que todas las
aceras tengan al menos 10 pies de ancho
en vias principales.

Zona de servicios: Crear un area de 5

a 8 pies entre aceras y trafico en vias
principales y secundarias, incorporando
elementos de proteccidon como arboles,
bancas y muros bajos.

Zonas peatonales fuera de la via: Donde
haya espacio disponible, fomentar que
se construyan senderos peatonales o
espacios publicos separados fisicamente
de las vias principales mediante edificios.

Estacionamiento en calle: Una vez

gue las velocidades del trafico estén
por debajo de 35 mph, considerar la
incorporaciéon de estacionamiento en
calle para reducir la velocidad vehicular
y servir como barrera entre peatones 'y
trafico.

Sombray arboles: Proveer sombra
utilizando arboles adaptados al climay
resistentes a la sequia, ademas de otras
estructuras.

Mobiliario urbano y comodidades:
Instalar bancas y areas de sombra en
paradas de autobuses y rutas peatonales
clave.

Fuentes de agua: Colocar fuentes de
agua potable o estaciones de recarga
en destinos estratégicos, incluyendo
paradas de autobus y espacios publicos.

Aceras amplias bordeadas de comercios y
separadas del trafico con una franja de arboles y
estacionamiento en calle en el Arts District de Las
Vegas. (Happy Cities)

Zona peatonal fuera de la via en Pacific Pointe
Apartments, San Francisco. (Bruce Damonte / David
Baker Architects)

Politicas: Vias principales

3.2.4. Crear cruces seguros para peatones
en todas las vias

El Regional Walkability Plan de RTC proporciona una
lista de mejores prdcticas para mejorar la seguridad
peatonal en intersecciones. Las siguientes politicas
se basan en estas recomendaciones:

u Se recomienda colaborar con RTC para
actualizar los Uniform Standard Drawings
y habilitar opciones de diseno seguro
para peatones, conforme a las soluciones
planteadas en el Improvement Toolbox del
Regional Walkability Plan.

e |slas peatonales con bordes que separen
fisicamente a los peatones del trafico.

e Radio de giro reducido para disminuir
la velocidad de los vehiculos en
intersecciones.

El Regional Walkability Plan recomienda un
radio de giro de 5 pies, senalando que el
estacionamiento en calle y los carriles para
bicicletas aumentan el radio efectivo de giro.

e Eliminacién de carriles de giro continuo
("slip lanes").

e |Intervalos peatonales adelantados de 3 a
10 segundos para permitir a los peatones
comenzar a cruzar antes de que los
vehiculos se muevan.

¢ Intervenciones para mejorar la visibilidad
de los pasos peatonales, como la pintura
en colores llamativos y el uso de arte
urbano.

e ™
Alineacion con planes locales

e Vision Zero Action Plan, Ciudad de Las Vegas,
politicas 2.1.4.1,2.2.1.1

o Regional Walkability Plan, RTC del Sur de Nevada,
pdginas 230-244

e Regional Bicycle & Pedestrian Plan, RTC del Sur de
Nevada, pdgina 203

Isla peatonal en un cruce de calle amplio. (New
York City Department of Transportation /
Flickr)

Cruces peatonales pintados. (Google
Streetview)

Paso peatonal con rampa, indicadores tactiles y
sefal peatonal en Main St., Las Vegas. (Happy
Cities)
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Politicas: Vias principales Politicas: Vias principales

3.2.5. Crear cruces a mitad de cuadra

e El Regional Walkability Plan recomienda cruces
peatonales a mitad de cuadra cada 600 pies, en
Concepto de cruce peatonal consonancia con las guias de NACTO. En algunas
para una interseccion 3 ’ 3
principal, ilustrando Ia zonas de Charleston, no hay pasos peatonales
m m politica 3.2.4. marcados en un tramo de mds de 1,900 pies,
lo que puede representar un desafio para la
() .
) seguridad de los peatones.

En ciertos casos, el problema puede resolverse
agregando pasos peatonales en intersecciones
existentes, mientras que en otros puede ser

4 . . .
“N,- I I” -~ necesario construir cruces a mitad de cuadra
| T .
| para peatones y ciclistas, incorporando luces
) . . . .
m P i intermitentes para garantizar su seguridad. Cruce a mitad de cuadra con islas peatonales

. o, tegid Montreal. (H Citi
Implementar infraestructura para permitir que protegidas en Montreal. (Happy Cities)

los peatones crucen las vias cada 600 pies.

s, u Procurar que haya un paso peatonal

marcado en todas las intersecciones.
Siempre que sea posible, crear nuevos
cruces en intersecciones existentes que
carezcan de pasos peatonales seguros y
marcados.

Establecer cruces a mitad de cuadra

I
) donde no haya intersecciones.
s

N . .

) Si Las Vegas implementa transporte
publico en los carriles centrales de sus
vias, como se esta explorando para

: - 4 - A
\
)

@l

Charleston Blvd., estudiar la posibilidad

. El Tucson Sun Link tiene cruces accesibles a
de crear cruces a mitad de cuadra mitad de cuadra para las paradas de autobus

integrados con estaciones de transporte. en el centro de la via. (Michael Barera / Flickr)

Concepto de cruce
peatonal a mitad de cuadra,

ilustrando la politica 3.2.5. Alirieacion con planes locales

o Regional Walkability Plan, RTC del Sur de
Nevada, p. 236
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON H

Politicas: Vias principales

3.2.6. Establecer criterios de prioridad
para inversiones en seguridad de vias

principales

-

Utilizar los criterios de la Tabla 3.2.6A Alineacién con planes locales

como referencia para priorizar las El Regional Walkability Plan clasifica Sahara

politicas descritas en esta seccion (3.2). Ave. y Decatur Blvd. en la categoria de maxima

prioridad para mejoras de caminabilidad,

Nota: Los criterios se aplican a todas basandose en su potencial para reducir muertes

las politicas bajo la seccién 3.2 (vias por trafico y disminuir la dependencia del

principales). Los criterios estdn listados en automévil. Asimismo, €l plan ubica Charleston
. Blvd., Rainbow Blvd., South Jones Blvd. y South

orden de prioridad. Se debe otorgar mayor Valley View Blvd. en la categoria de segunda

peso a los proyectos que obtengan una prioridad para mejoras.

puntuacion alta en multiples criterios. \

Tabla 3.2.6A. Criterios de inversion para mejoras en vias principales (en orden de prioridad)

Riesgo inmediato

1. Calles e intersecciones con tasas especialmente altas de lesiones y
muertes de peatones o ciclistas

Reurbanizacion catalitica

2. Calles dentro de areas de reurbanizacién catalitica (ver capitulo 6)

3. Calles dentro de un radio de un cuarto de milla de areas de
reurbanizacion catalitica

Estaciones de transporte

4. Calles dentro de un radio de un cuarto de milla de estaciones de
transporte de alta capacidad

Red minima

5. Calles en la red central de peatones o ciclistas (ver politicas 3.3.4 y
3.4.1)

Otra evidencia de riesgo

6. Calles donde los residentes reportan altos indices de cuasi
accidentes o expresan temor de caminar o andar en bicicleta

7. Calles dentro de Comunidades de Interés, segln lo identificado en
el Plan Visién Cero

Politicas: Vias principales

@® reaton . Autobds
@ Bicicleta @ \ehiculo

Motocicleta/
Ciclomotor

[ 0.5 1 mi

Mapa de accidentes con victimas mortales y lesiones graves en Charleston (2015-2019). Los circulos més
grandes indican una mayor cantidad de accidentes.

Fuente: https:/storymaps.arcgis.com/stories/ead113dbe309465dbc43602381d0b298

Palmeras como barrera entre la acera y la calzada en el centro de Las
Vegas. (Happy Cities)

A

‘
w
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

3.3. Calles locales

Las calles locales seran espacios seguros
y comodos para que las personas puedan
caminar, desplazarse en sillas de ruedas,
andar en bicicleta, jugar y pasar tiempo al
aire libre.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Seguras y comodas: Priorizar la seguridad y comodidad de
peatones y ciclistas sobre el trafico vehicular.

Convenientes: Facilitar los desplazamientos en automovil hacia
destinos locales.

Enfocadas en los residentes: Desalentar el trafico de vehiculos
gue solo usan las calles como ruta de paso.

Lentas y constantes: Reducir la velocidad del trafico mientras
se mantiene un flujo estable y un buen acceso.

Conectadas al transporte publico: Permitir un acceso eficiente
al transporte publico.

Hermosas: Crear un entorno atractivo para los residentes que
fomente el orgullo y la identidad local.

o de los encuestados apoyd
84 / esta vision y los objetivos
O correspondientes.

Desafios clave y oportunidades

Las mejoras en el diseno de calles pueden mejorar la
seguridad y comodidad de los peatones.

La mayoria de las calles locales son anchas, lo que fomenta

el exceso de velocidad y hace que caminar se sienta menos
seguro. Las calles locales carecen de sombra y otros servicios,
como bancas y vegetacién. Carriles mas estrechos, medidas de
calmado de tréfico, intersecciones seguras y otros cambios de
disefio mejoraran la caminabilidad y accesibilidad.

Nuevas conexiones viales pueden ayudar a facilitar
el acceso peatonal a destinos locales.

Las calles locales proporcionan acceso a vias secundarias

y principales, y algunas conectan con escuelas, parques e
instituciones religiosas. Sin embargo, muchas cuadras grandes
dificultan caminar directamente hacia los destinos.

13%

Solo el 13% de los
encuestados estuvo
de acuerdo en que sus
calles locales son "muy
seguras y comodas."

73%

de los encuestados
apoyo la incorporacion
de medidas de
calmado de trafico en
las calles locales.

Muchas calles locales en Charleston tienen carreteras anchas y aceras
estrechas, con poca sombra y pocos destinos a una distancia caminable.
(Happy Cities)
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Politicas: Calles locales

3.3.1. Reduccion de velocidad
mediante el diseio

Las caracteristicas de calmado de trdficoy el
diseno de calles son fundamentales para reducir
el exceso de velocidad y las tasas de lesiones y
muertes. El diseno vial debe garantizar que los
vehiculos no superen la velocidad senalada.

u Establecer una velocidad objetivo de
entre 20y 25 mph en calles locales,
basada en el deseo de la comunidad
por mayor seguridad y comodidad.

No establecer los limites de velocidad
segun el percentil 85 de las velocidades
actuales del trafico.

B Disenar los carriles para automoviles con
un maximo de 10 pies de ancho (11 pies
en rutas de autobuses).

Nota: En calles con derecho de uso
compartido, los carriles deben ser mds
estrechos, con velocidades inferiores a 20
mph. Las RTC Complete Streets Design
Guidelines for Livable Communities definen
las calles con derecho de uso compartido
como calles residenciales de doble sentido
con estacionamiento en uno o ambos
lados. Cuando hay estacionamiento en
ambos lados, el espacio restante entre los
vehiculos estacionados (minimo de 12 pies)
es suficiente para que un vehiculo pase y
permitir acceso de emergencia.

Lo que escuchamos: Calles locales

Los residentes expresaron preocupacion porque
las calles locales se utilizan para trafico de paso,
especialmente durante las horas pico. En los
talleres, los participantes expresaron su apoyo
a la reduccién del trafico vehicular mediante la
disminucién de la velocidad en las calles locales
con topes de velocidad y herramientas similares
de calmado de tréfico.

o

Fomentar el estacionamiento en la calle
para ayudar a reducir la velocidad del
trafico y crear una zona de seguridad
para los peatones.

Nota: Si el estacionalmente estd
mayormente vacio, esto puede hacer que
los carriles de trdfico se perciban como mds
amplios, fomentando el exceso de velocidad.
En estos casos, considerar eliminar los
carriles de estacionamiento y reemplazarlos
con espacios publicos (ver seccion 3.5y
politica 4.1.4) vy reducir el ancho de los
carriles tanto como sea posible, asegurando
una ruta minima para vehiculos de
emergencia.

Implementar medidas de calmado de
trafico, como extensiones de acera,
reductores de velocidad, chicanas y
rotondas, para reducir la velocidad de los
vehiculos y desalentar el trafico de paso.

s

-

~N

Alineacion con guias nacionales

La American Association of State Highway
and Transportation Officials (AASHTO)
recomienda el uso de "velocidades objetivo"
en areas urbanas caminables, lo que implica
que los disefiadores establecen una velocidad
meta y luego disefan la calle para desalentar
que los conductores excedan dicha velocidad.

La National Association of Transportation
Officials (NACTO) recomienda establecer una
velocidad objetivo de 25 mph o menos en
calles locales.

s

Alineacion con planes locales

Complete Streets Design Guidelines for Livable
Communities, RTC del Sur de Nevada, pdginas
3-8,4-19

Plan de Accién Vision Zero, Ciudad de Las Vegas

Regional Walkability Plan, RTC del Sur de
Nevada, politica 4-8

Policies: Local streets
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Extension de acera
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Chicana
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A

Topes de velocidad

Se ilustra una
ampliacion de
la acera, y la
foto muestra
una extension
de acera

con asientos
en North
Vancouver,
BC. (Dylan
Passmore /
Flickr)

El diagrama
representa una
rotonda, y la
imagen muestra
una rotonda

en Tucson, AZ
(Brad Lancaster
/ Dunbar Spring
Neighborhood
Foresters)

Se muestra

el disefo de
una chicana,
acompanado
de una foto de
una chicana

en Tucson, AZ.
(Brad Lancaster
/ Dunbar Spring
Neighborhood
Foresters)

Se representan
los topes de
velocidad, con
una fotografia
de los topes
en la Del Rey
Av, Charleston.
(Google
Streetview)

n
~
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Politicas: Calles locales

3.3.2. Crear cruces mas seguros

El disefio de las intersecciones debe priorizar
la comodidad, seguridad y accesibilidad de los
peatones sobre el nivel de servicio del trdfico.

u Garantizar cruces peatonales seguros y
accesibles en todas las intersecciones
con trafico de paso.

E Limitar los carriles de trafico a uno
en cada direccién en calles locales
para reducir la distancia de cruce para
peatones y ciclistas.

No afadir carriles de giro en las
intersecciones, ya que esto ensancha la
calle en los puntos donde los peatones y
ciclistas necesitan cruzar.

E Cuando sea posible, utilizar extensiones
de acera para reducir la velocidad del
trafico y acortar la distancia de cruce
para los peatones.

E Incorporar mejores practicas de
accesibilidad en los disefos estandar de
intersecciones, incluyendo:

e Franjas tactiles de advertencia 'y
rampas en las aceras (curb cuts)
alineadas y dirigidas directamente
hacia los cruces peatonales.

e Senales auditivas para el cruce en
intersecciones con semaforos.

e |luminacion adecuada en la via
publica durante la noche.

" Rampa en la acera y franja tactil de advertencia que
conducen al cruce peatonal en una calle local de
Sacramento. (Dylan Passmore / Flickr)

© Lasrampas en las aceras y franjas tactiles de
advertencia deben ubicarse en cada punto de cruce
peatonal. (Dylan Passmore / Flickr)

Alineacion con guias nacionales

"En [calles residenciales], la consideracion
principal es fomentar un entorno comunitario
donde la conveniencia del automovilista sea
secundaria."

— Politica de AASHTO sobre Diseiio Geométrico
de Carreteras y Calles, Seccién 5-13

Policies: Local streets

“Seria genial tener mds iluminacion
en nuestro vecindario, mds drboles y
senderos peatonales.”

“Necesitamos aceras y también topes
de velocidad para reducir la velocidad
del trdfico en el vecindario."

- Participantes en la consulta ciudadana

ul
O
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Calles locales Politicas: Calles locales

3.3.3. Mejorar la accesibilidad,
seguridad y comodidad en las aceras

u Garantizar que todas las aceras ofrezcan
un camino claro y accesible (entre 1.5
y 2.4 metros de ancho) que no esté
obstruido por postes de servicios
publicos u otra infraestructura.

B Disenar aceras con una zona de
equipamiento para ubicar postes de
servicios y crear una zona de proteccién
entre los peatones y los vehiculos,

incorporando bancas, arboles y otros Fuente de agua afuera del Centro Comunitario

elementos urbanos. Mirabelli. (Happy Cities)

Identificar aceras que carecen de rampas Aceras con arboles y una franja ajardinada que crea
en la acera (curb cuts) y agregarlas en una separacion entre los peatones vy la calzada.
toda la ciudad de Charleston. (Happy Cities)

E Detectar aceras bloqueadas por postes
telefénicos o cajas de servicios y )

trasladar estos elementos o construir Arboles para proporcionar sombra y paisajismo
resistente a la sequia en una calle residencial de Las

aceras de ancho completo alrededor de Vegas. (Happy Cities)
ellos.
. ope / N\
Asignar responsabilidades a todos s
Alineacion con planes locales
los departamentos de Las Vegas
para garantizar que los elementos de e Regional Walkability Plan, RTC del Sur de
infraestructura, como cajas eléctricas o Nevada, pdgina 232
postes de luz, no obstruyan las aceras. e Complete Streets Design Guidelines for Livable
. i Communities, RTC del Sur de Nevada, pdgina
E Proveer sombra mediante arboles 4-8
resistentes a la sequia y adaptados _ ),
al clima, asi como otras estructuras
urbanas. N
B Colocar asientos publicos a lo largo de /
las aceras en rutas peatonales clave y \
cerca de destinos locales, como parques. /
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llustracion conceptual de una acera en una calle local, mostrando un camino claro para el transito peatonal y una
zona de equipamiento entre la acera y la via, que incluye arboles, bancas vy servicios urbanos.



PLAN DE AREA DE CHARLESTON H

Politicas: Calles locales

3.3.4. Crear una red central de rutas
peatonales seguras y directas que
conecten todos los vecindarios y
destinos

Pocas personas caminan hacia sus destinos si no
hay rutas seguras y directas.

u Priorizar inversiones para mejorar la
seguridad vial a lo largo de esta red
central.

B Priorizar conexiones peatonales seguras

(incluyendo caminary el uso de sillas de o

ruedas o dispositivos de movilidad) hacia Alineacién con planes locales

y desde escuelas, universidades, parques, e Complete Streets Design Guidelines for Livable
transporte publico, instalaciones civicas y Communities, RTC del Sur de Nevada, politica
zonas comerciales. 2-4

e Vision Zero Action Plan, Ciudad de Las Vegas,

Explorar oportunidades para crear politicas 2.3.1, 2.3.3

nuevas conexiones peatonales y

fortalecer la red central (ver politica \
3.3.6).
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Mapa de la red central peatonal propuesta. La red central estd disefada para conectar vecindarios entre siy con
destinos clave, como escuelas, parques, &reas comerciales y transporte publico.

Politicas: Calles locales

3.3.5. Establecer criterios de prioridad
para inversiones en seguridad vial en
calles locales

Utilizar los criterios de la Tabla 3.3.5A
para priorizar las mejoras en calles
locales.

Nota: Los criterios aplican a todas las
politicas de la seccion 3.3 (Calles Locales) y
estdn organizados por orden de prioridad.
Se debe dar mayor peso a los proyectos que
obtengan altas puntuaciones en multiples
criterios.

Iniciativa comunitaria

Si los residentes estan dispuestos a
organizarse para solicitar el rediseno de
una calle, esto sugiere que:

Es mas probable que los residentes
utilicen las mejoras.

Es mas probable que colaboren con
la ciudad para garantizar el éxito de
la intervencion.

Puede existir un problema o
necesidad que los residentes han
identificado, pero que no aparece en
los datos oficiales.

Tabla 3.3.5A. Criterios de inversién para mejoras en calles locales

Riesgo inmediato 1. Calles e intersecciones con tasas especialmente altas de lesiones o

muertes de peatones y ciclistas

Reurbanizacion catalizadora 2. Calles situadas a menos de un cuarto de milla de zonas de
reurbanizacion catalizadora y que ofrecen acceso a dichas areas (ver

capitulo 6)

Red minima 3. Calles que forman parte de la red central peatonal o la red de
ciclismo (ver politicas 3.3.4y 3.4.1)

Iniciativa comunitaria 4. Calles donde los residentes han organizado peticiones para que la
ciudad implemente mejoras de seguridad

Otro tipo de evidencia de 5. Calles donde los residentes reportan altos indices de casi accidentes

riesgo o expresan temor a caminar o andar en bicicleta

6. Calles ubicadas en Comunidades de Interés, segln lo identificado
en el Plan Vision Cero (ver pagina 34)
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Calles locales

3.3.6. Crear nuevas conexiones
peatonales

Charleston tiene muchas cuadras largas, lo que
representa un obstdculo para la caminabilidad.
El drea necesita nuevas conexiones peatonales
para reducir las distancias de caminata, como
nuevas vias de uso multiple, pasos peatonales o
calles que acorten los recorridos a pie.

u Explorar oportunidades para crear
nuevas conexiones a través de cuadras
extensas, por ejemplo, adquiriendo
terrenos o servidumbres para desarrollar
caminos peatonales en los limites de
propiedades y entre edificios.

B Priorizar inversiones en conectividad y
nuevas conexiones en bloques urbanos
gue cumplan con los criterios de la Tabla
3.3.6B.

Exigir que los nuevos desarrollos (seccién

5.1) y los proyectos de reurbanizaciéon
(capitulo 6) incorporen rutas peatonales
0 nuevas conexiones viales dentro de las
cuadras largas.

La reurbanizacién del Belmar Mall en Lakewood, CO

cred una nueva red de calles peatonales. (Happy
Cities)

Camino peatonal y para bicicletas que conecta dos
calles junto a un nuevo desarrollo de baja altura en

Politicas: Calles locales

Tabla 3.3.6B. Criterios de inversion para nuevas conexiones viales (ordenados por prioridad)

Barreras Cuadros con una “seccion de cuadra” superior a un cuarto de milla, es
decir, la distancia entre los dos puntos mas alejados de la cuadra (ver
mapa abajo).

Destinos Areas que proporcionan conexion con los siguientes lugares, en orden
de prioridad:

1. Zonas de reurbanizacién catalizadora (ver capitulo 6)
2. Estaciones de transito de alta capacidad
3. Escuelas
4

Otras comodidades, incluidos espacios publicos, centros de
recreacion y bibliotecas

Areas comerciales

u

Montreal, QC. (Google Streetview)

Paso peatonal a través de la entrada de una vivienda :

residencial. (Happy Cities)

6. Instituciones como universidades, colegios y hospitales

S Buffalo Dr

B Wl R R RS

I

W Sahara Ave | ‘ | I !

Areas de alta prioridad para nuevas
conexiones viales o caminos peatonales.

A

[ 0.5 Imi

Mapa de areas de alta prioridad para nuevas conexiones viales o caminos peatonales. Las cuadras con una
“seccion de cuadra” superior a 0.5 millas presentan barreras significativas para la conectividad peatonal. Esto se
refiere a la distancia entre los dos puntos mas alejados dentro de cada cuadra.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

3.4. Bicicletas,
patinetas y
monopatines

Los residentes podrdan andar en bicicleta,
patineta o monopatin de manera segura

y comoda hacia cualquier destino en
Charleston. El transporte activo sera un
modo de viaje clave para personas de todas
las edades, incluyendo nifios y adultos
mayores.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Carriles bici protegidos: Crear carriles bici totalmente
protegidos que separen a los ciclistas del trafico mediante una
barrera fisica o zonas de estacionamiento.

Red ciclista conectada: Disenar una red de carriles biciy
senderos que conecte todos los vecindarios de Charleston.

Conexiones con el transporte publico: Desarrollar la red
ciclista para conectar viviendas, escuelas y espacios civicos con
la red de transporte publico.

Programa de bicicletas compartidas: Apoyar la expansién del
programa RTC Bike Share con infraestructura adecuada.

o de los encuestados apoyd
' 5 / esta vision y los objetivos
O correspondientes.

Desafios clave y oportunidades

Los carriles bici pintados son
inseguros.

Casi todas las rutas ciclistas en Charleston

son estrechas, con carriles que son sélo una
linea pintada en el suelo y sin proteccién
contra el trafico a alta velocidad. La falta

de infraestructura protegida impide que las
personas puedan andar en bicicleta de manera
segura hacia sus destinos locales.

o Solo el 15% de los
encuestados informd
o sentirse seguro al andar

en bicicleta.

S Buffalo Dr

Las vias principales de Charleston
ofrecen una red eficiente.

Los carriles bici existentes en Charleston
estan ubicados principalmente a lo largo de
los corredores principales y secundarios.

La ciudad puede crear una red eficiente de
rutas ciclistas seguras que conecten todos

los vecindarios, mejorando la proteccién

de los carriles actuales y afnadiendo nuevos
carriles protegidos en vias principales clave. Al
hacerlo, Charleston permitirad que el ciclismo
se convierta en un modo de transporte
seguro, asequible y eficiente para que los
residentes satisfagan sus necesidades diarias y
accedan a destinos locales.
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Mapa de la infraestructura ciclista dedicada actual en Charleston.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Bicicletas, patinetas y monopatines

Planificar una red en cuadricula de
infraestructura ciclista segura y protegida
para todas las edades y habilidades,
asegurando que:

e Conecte todos los vecindarios y
zonas comerciales de Charleston.

e No tenga brechas inseguras en la red.

Garantizar que todas las rutas ciclistas
tengan cruces seguros, siguiendo la
politica 3.4.2.

Proveer carriles para bicicletas
fisicamente separados en las vias
principales y secundarias, de acuerdo
con la politica 3.4.3.

Nota: Las calles locales de Charleston no
estdn todas conectadas directamente entre
si, por lo que la ciudad no puede depender
unicamente de las calles locales para crear
una red ciclista.

Priorizar la conexion de las rutas ciclistas
seguras eliminando los tramos sin
infraestructura.

Explorar oportunidades para desarrollar
rutas ciclistas seguras en calles locales
— especialmente en areas con escuelas,
parques u otros destinos clave —
mediante la implementacién de medidas
de pacificacion del trafico y sefalizacion
adecuada.

Identificar rutas ciclistas seguras con
infraestructura para todas las edades

y capacidades en un mapa ciclista, y
actualizarlo de forma regular. Clasificar
unicamente como instalaciones ciclistas
designadas los carriles protegidos o las
ciclovias en vias principales y secundarias
(arteriales y colectoras).

Utilizar extensiones de acera e islas para
reducir las distancias de cruce.

Colocar las lineas de stop para los
carriles de bicicletas por delante de las
lineas de stop de los vehiculos, para que
las bicicletas sean mas visibles para los
conductores.

Instalar senales de cruce de trafico
para bicicletas y peatones, y programar
el inicio de estas senales de 3a 10
segundos antes de la luz verde para los
vehiculos (intervalos adelantados).

Anadir areas protegidas de giro para que
los ciclistas puedan detenerse y realizar
un giro a la izquierda en dos etapas,
manteniéndose en el lado derecho de la
via.

Eliminar — y evitar anadir — carriles

de giro para automoviles en las
intersecciones de rutas ciclistas
importantes, reduciendo asi la cantidad
de carriles que los ciclistas deben cruzar.

s

~N

Alineacion con planes locales:

Regional Bicycle & Pedestrian Plan, RTC del Sur
de Nevada

Regional Walkability Plan, RTC del Sur de
Nevada, p. 234

Vision Zero Action Plan, Ciudad de Las Vegas,
politica 2.2.2

Complete Streets Design Guidelines for Livable
Communities, RTC del Sur de Nevada

Politicas: Bicicletas, patinetas y monopatines

12’

10-17

10-17

7-8

44

18" 6-8 5.8 6-10°

Interseccién protegida para
bicicletas y peatones en
Vancouver, que permite a las
bicicletas realizar un giro en
dos etapas dentro de un area
protegida por bordillos. (Dylan
Passmore / Flickr)
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON !

Politicas: Bicicletas, patinetas y monopatines

3.4.3. Proteger todos los caminos para
bicicletas con separacion fisica del
trafico

Los carriles para bicicletas fisicamente separados
mejoran la seguridad y atraen a ciclistas de todas
las edades y habilidades. Las intervenciones que
no ofrecen proteccion fisica — como la adicion
de senal de uso compartido en las calles —

han demostrado aumentar las lesiones de los
ciclistas.

u Transformar los carriles pintados
existentes en la red ciclista en carriles
para bicicletas fisicamente separados,
particularmente en vias principales y
secundarias:

e En vias con limites de velocidad
superiores a 25 mph, crear carriles
para bicicletas fisicamente separados
con barreras fisicas (como divisores
de concreto o jardineras) o con
separacion mediante bordillo (como
un carril bici al nivel de la acera).

e Envias con limites de velocidad de 25
mph o menos, proporcionar carriles
protegidos con al menos bolardos y
un espacio de seguridad pintado de
al menos 18" entre el carril biciy el
estacionamiento o trafico vehicular.

Los bolardos son mds econémicos que
las barreras de concreto. Sin embargo,
solo deben implementarse en calles con
trdfico mds lento y, preferiblemente,
donde haya autos estacionados que
protejan a los ciclistas del trdfico.

B Garantizar que las vias ciclistas tengan
un ancho suficiente para que dos
personas puedan cruzarse de forma
segura. Establecer como minimo 1,80 m
(6 pies) para carriles unidireccionales, tal
como recomienda NACTO, y considerar
2,40 m (8 pies) para mayor comodidad
y seguridad para personas de todas las
edades y capacidades.

En calles con estacionamiento en via,
ubicar el carril para bicicletas fisicamente
separado entre los autos estacionados
y la acera, de modo que los vehiculos
estacionados protejan a los ciclistas del
trafico mas rapido. Proveer un espacio
de seguridad pintado de al menos 18"
para evitar que las puertas de los autos
golpeen a los ciclistas.

E No usar marcas pintadas como
reemplazo de otras posibles instalaciones
ciclistas. Las marcas en el suelo solo
deben utilizarse para orientacién o para
resaltar cruces en intersecciones.

4 N\
Alignment with local plans

e Regional Bicycle & Pedestrian Plan, RTC del Sur
de Nevada

e Vision Zero Action Plan, Ciudad de Las Vegas,
politica 2.2.2

e Complete Streets Design Guidelines for Livable
Communities, RTC del Sur de Nevada
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Politicas: Bicicletas, patinetas y monopatines

Ejemplos de carriles para bicicletas
fisicamente separados

Carril elevado para bicicletas en Waterloo, con
estacionamiento con espacio de amortiguacion que
ofrece proteccion fisica y una zona de servicios entre la
acera y la via ciclista. (Jason Thorne / Flickr)

Carril protegido para bicicletas en una calle de un

solo sentido en Los Angeles, con una sefal de trafico
especifica para bicicletas. Los &rboles proporcionan
sombra, mientras que un area de amortiguacion con
bolardos, junto al estacionamiento en la calle, brinda
proteccion fisica contra los automoviles. (Happy Cities)

Dimensiones

Carril elevado para \/
bicicletas con zona N
de servicios que
proporciona proteccion
contra el trafico \/ f
vehicular. '
I
| | |
| | | | |
1 10-171 1 5-8’ 16’-8’ 1 6-10' 1
Carril elevado para
bicicletas con espacio
de amortiguacion entre
el estacionamiento en _
la calle. ﬁ \‘/
t
e
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| | [ \ \ \
10411 | 7-8 |31 6-8!5-8 1 610 |
Carril para bicicletas
con espacio de %
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protegido por jardineras
y estacionamiento. ¥ ‘ﬁ’
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON H

3.5. Herramientas
adicionales de
implementacion

Las Vegas reducira costos incorporando cambios en
los proximos proyectos de mantenimiento vial. La
ciudad también brindara a los residentes la posibilidad
de generar cambios mediante proyectos a pequeia
escala y bajo costo.

Proyectos estratégicos

Coordinar con las agencias
correspondientes para definir un
cronograma de proximos trabajos viales.

3.5.1. Incorporar mejoras en el diseno

de calles dentro de los proyectos de

mantenimiento vial

Identificar proyectos que cumplan con
los criterios de la Tabla 3.5.1 y garantizar

gue la via sea reconstruida conforme a
las nuevas especificaciones

u Preparar un conjunto de secciones
transversales tipicas y especificaciones
de diseno para calles locales orientadas
a peatones y ciclistas, vias secundarias
y vias principales. Las especificaciones
deben alinearse con todas las politicas
establecidas en este plan.

Tabla 3.5.1. Criterios de inversion para proyectos estratégicos

Priorizar el rediseiio Vias principales y secundarias: Vias principales y secundarias:

e Una ruta de transporte publico de alta capacidad planificada o
existente (incluyendo Sahara Ave. y Charleston Blvd.)

e Lared de calles con alto indice de siniestralidad

Vias locales: Cualquier calle dentro de la red minima o que conecte
con un area de reurbanizacién catalizadora (en un radio de un cuarto
de milla) (ver capitulo 6)

Implementar el rediseiio sies Todas las vias locales
viable

Politicas: Herramientas adicionales de implementacion

Urbanismo tactico

El urbanismo tactico se basa en
intervenciones temporales y de bajo costo
para mejorar la seguridad, comodidad y
habitabilidad de las calles. Por ejemplo, las

jardineras y las plataformas de madera pueden
ser muy efectivas para reducir la velocidad del

trafico.

Uno de los principales objetivos del
urbanismo tactico es involucrar a los
residentes en el disefo de calles. Estas

intervenciones econdmicas ofrecen diversos

beneficios:

e Alcance: Es mas viable mejorar la
seguridad en las calles y optimizar
las paradas de transporte publico en
Charleston si Las Vegas aprovecha
soluciones de bajo costo.

e Experimentacién: Las intervenciones
temporales permiten a la ciudad probar
el impacto de un nuevo diseno en la
seguridad, las velocidades de traficoy
otros objetivos.

e Iniciativa comunitaria: El urbanismo

tactico invita a la comunidad a identificar

las mejoras de seguridad y participar en
su implementacion, impulsando cambios
rapidos sin esperar grandes inversiones.

Los proyectos de urbanismo tactico pueden
desarrollarse de dos maneras:

e Proyectos liderados por la ciudad,
donde la administracién identifica sitios
prioritarios y aplica estas soluciones (ver
politica 3.5.3).

e Proyectos liderados por la comunidad,
en los que los residentes determinan los
sitios prioritarios y pueden liderar tanto
el diseno como la implementacién en
colaboracion con la ciudad (ver politica
3.5.4).

La ciudad de San Marcos, TX, trabajé con sus
residentes para reimaginar el centro usando medidas
de urbanismo tactico, como maceteros, para
transformar espacio poco utilizado de la carretera
en micro parques, (Congreso para el Nuevo
Urbanismo vy la Ciudad de San Marcos / Flickr)

Murales y bolardos pintados buscan reducir la
velocidad del trafico y mejorar la seguridad vial en
Washington DC. (BeyondDC / Flickr)
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON !

Politicas: Herramientas adicionales de implementacion

3.5.2. Establecer directrices para el
urbanismo tactico

u Redactar directrices puede ayudar a
clarificar qué tipo de intervenciones
son apropiadas, las limitaciones sobre
los cambios que pueden realizarse y el
proceso para proponer un proyecto.

Cuando los miembros de la comunidad
deseen participar en la implementacion de
proyectos — por ejemplo, pintando la calle
— las directrices también deben especificar
el equipo de seguridad necesario y los
procedimientos adecuados.

[ 4

Y

TV,

Proyecto de urbanismo tactico impulsado por la comunidad v liderado por la ciudad para pintar ampliaciones de
acera 'y mejorar la seguridad vial con murales coloridos disefados por la comunidad en New Westminster. (Jared

Korb / Happy Cities)

Politicas: Herramientas adicionales de implementacion

3.5.3. Establecer un proceso de
urbanismo tactico liderado por la
ciudad

Los procesos tradicionales de diseno de calles
suelen requerir multiples rondas de planificacion,
consultas y andlisis debido a que generan
infraestructura costosa y de largo plazo.

En contraste, el urbanismo tdctico permite
intervenciones temporales y de bajo costo,
fdciles de eliminar, ajustar o reemplazar. Por
ello, es recomendable adoptar un proceso de
toma de decisiones dgil y econdmico para este
tipo de proyectos, ya que modificar o retirar
intervenciones no resulta costoso. El siguiente
proceso busca maximizar la velocidad y la
experimentacion.

u Crear un fondo dedicado: Las Vegas
podra mejorar mas calles rapidamente si
asigna una parte de su presupuesto vial y
de transporte publico para proyectos de
urbanismo tactico.

B Identificar proyectos prioritarios:
Basarse en las prioridades indicadas en la
Tabla 3.5.1.

Consultar a los residentes: Invitar a
la comunidad local a proponer ideas y
sugerencias de disefio, enfocandose en
materiales de bajo costo y soluciones
temporales.

E Realizar la intervencion: Si el proyecto
implica pintar calles u otras mejoras
seguras, invitar a los residentes a
participar como voluntarios en la
implementacién.

3.5.4. Establecer un proceso de
urbanismo tactico liderado por la
comunidad

Si una comunidad considera que es necesario
mejorar una calle local y estd dispuesta a
contribuir con el trabajo necesario para disenary
realizar esos cambios, Las Vegas debe esforzarse
en apoyar estos esfuerzos. Las iniciativas
lideradas por la comunidad pueden fortalecer los
lazos sociales y mejorar la capacidad local para
impulsar mejoras en su entorno.

Crear un fondo dedicado: Este puede
ser el mismo fondo utilizado para los
proyectos liderados por la ciudad.

B Facilitar la iniciativa comunitaria: Las
Vegas debe establecer un proceso
para que los residentes puedan
solicitar un permiso para realizar un
conjunto de intervenciones tacticas
en calles especificas. Si hay mas
solicitudes que fondos disponibles,
se deben usar los criterios de la Tabla
3.5.1 para seleccionar los proyectos.
Alternativamente, los proyectos deben
ser aprobados si las comunidades
consiguen fuentes de financiamiento
independientes o los materiales
necesarios.

. Fomentar el disefio comunitario: Se

C debe incentivar a los residentes a crear
sus propios disenos, asegurando que
cumplan con los requisitos establecidos
en las directrices (ver politica 3.5.2).

E Identificar una organizacion lider:
Si los miembros de la comunidad
desean participar en la realizacién del
proyecto, es fundamental contar con
una organizacion registrada, como
una entidad sin fines de lucro o una
asociacion benéfica, que lidere el
esfuerzo y se encargue de cumplir con
los requisitos de seguridad.
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4. Espacios publicos

Proveer parques a una distancia de diez
minutos a pie de todos los hogares e invertir
en una nueva instalacion comunitaria.

Charleston cuenta con un nimero limitado de espacios
publicos, tanto interiores como exteriores. El Plan Maestro
de Las Vegas 2050 tiene como objetivo crear 494 acres
de terreno para parques en Charleston, una diferencia
significativa respecto a los actuales 160.

Este capitulo identifica estrategias para aumentar el nimero de
parques e instalaciones civicas en Charleston, proporcionando
espacios publicos donde las personas puedan reunirse, jugar y
mantenerse frescas durante los dias calurosos.

Espacios
publicos K,
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4. Parques y espacios
publicos

Todos los residentes vivirdan a una distancia
de no mas de 10 minutos a pie de parques
y espacios publicos que satisfagan sus
necesidades de socializacion, ejercicio y
recreacion.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Lo que escuchamos

En todas las actividades de
participacion, los participantes
expresaron la necesidad de mas
parques, arboles y espacios con sombra
en Charleston. Ademas, muchos
compartieron su interés en contar con
una nueva instalacién civica cubierta
donde los residentes puedan pasar
tiempo, especialmente en los dias de
calor.

El 41% de los encuestados manifesté
la necesidad de mas espacios artisticos
y culturales en su vecindario.

Cercanos:: Reducir la distancia promedio entre todas las
viviendas y los espacios publicos a un recorrido de 10 minutos
a pie (media milla).

El 37% de los encuestados
manifesto la necesidad de
mas centros comunitarios de
Con sombra: Proporcionar abundante sombra en los parques recreacion en su vecindario.

mediante toldos, arboles y otros elementos.

Frescos: Instalar fuentes de agua potable, areas de juego con
agua y otras comodidades para refrescarse. El 38% de los encuestados manifesto
la necesidad de mas parques y areas

Atractivos: Ofrecer una amplia variedad de actividades y de juego en su vecindario

razones para visitar los espacios publicos, fomentando la
vitalidad, la seguridad y la conexion social.

El 57% de los encuestados
expreso la necesidad de tener
mas arboles en el vecindario

Seguros: Disefar los parques con criterios de seguridad,
asegurando la presencia constante de personas en o cerca
del espacio durante todo el dia y proporcionando iluminacién
adecuada por la noche.

o de los encuestados apoyo
89 / esta vision y los objetivos
O correspondientes.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Desafios y oportunidades clave

Solo 27% de los terrenos residenciales
en Charleston estan a menos de cinco
minutos a pie de un parque.

Otro 69% esta a una distancia de hasta 10
minutos a pie (aproximadamente media milla).
Sin embargo, el tiempo real de caminata suele
ser mayor, ya que muchas calles no ofrecen
rutas peatonales directas.

Charleston cuenta con solo 10
parques publicos para mas de 75,000
residentes.

Las zonas sin parques se encuentran en
algunos de los vecindarios de menores
ingresos en Charleston. (Para un desglose
detallado, consulte el capitulo 2).
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Charleston puede beneficiarse de un
nuevo parque grande.

El Imagine Las Vegas Parks Plan recomienda la
construccion de un parque principal adicional o un
espacio abierto dentro del area de planificacion

de Charleston (accién 1.4). Las Vegas deberia
monitorear oportunidades para adquirir terrenos y
crear espacios verdes en zonas con acceso limitado
a parques.

Los espacios verdes ayudan a refrescar las
calles de la ciudad.

Los parques y los arboles tienen un efecto de
enfriamiento significativo. El Southern Nevada
Heat Mapping Project suggests that areas of
Charleston with parkindica que las areas de
Charleston con parques pueden ser hasta seis
grados mas frescas que aquellas sin parques.
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E Parque

Radio de un cuarto de milla

P Radio de media milla

| - A

S Decatur Blvd

0 0.5 1 mi

Mapa de parques en Charleston con un radio de un cuarto de milla y medio milla.

Charleston cuenta con 10 parques publicos.

Parque
Charleston
Neighborhood
Preservation Park

Parque Rainbow
Family

Parque Gary
Dexter

Parque Cragin-
Hinson

Springs Preserve
(Kenraiz Krzysztof
Ziarnek /
Wikimedia
Commons)

Salvo que se indique lo contrario, las fotos son de la Ciudad de Las Vegas.

Parque Mirabelli

Parque
Firefighters
Memorial

Parque Essex/
West Charleston
Lions

Parque Rotary

Parque Bob
Baskin
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Politicas: Parques y espacios publicos

4.1.1. Disenar parques y espacios
publicos atractivos y seguros

Los parques deben ofrecer una amplia variedad
de actividades para atraer a muchas personas

y contribuir a un entorno publico mds seguro y
acogedor. Diversas soluciones de disefio pueden
mejorar la experiencia y la seguridad en los
parques.

u Actividades: Incluir cinco o méas opciones
de entretenimiento en el espacio, como
areas de descanso, juegos infantiles,
juegos de agua y mas.

B Acceso desde la calle: Asegurar que los
espacios publicos tengan al menos un
lado con acceso y fachada hacia una calle
publica.

Vigilancia pasiva: Crear conexiones
visuales con las principales rutas
peatonales y con las viviendas y negocios
cercanos para mejorar la seguridad.

E Entorno activo: Rodear los espacios
publicos con areas llenas de vida y
actividad.

Los entornos activos incluyen edificios que
generan interaccion social en la calle, como
aquellos con puertas, porches, terrazas,
escaparates, grandes ventanales, jardines o
patios.

Asientos sociales:: Ubicar bancas u otros
asientos a una distancia de 4 a 12 pies
entre si para facilitar la interaccion social.

Inclinarlos ligeramente para que quienes se
sienten no queden frente a frente y, cuando
sea posible, ofrecer sillas moviles para que
los usuarios ajusten la disposicion segun sus
necesidades.

PLAN DE AREA DE CHARLESTON E

H Sombra: Incorporar arboles resistentes
a la sequia, toldos, sombrillas y velas de
sombra para proteger areas de descanso
y actividades al aire libre.

E Vegetacion: Incluir una combinacién
de arboles, arbustos y otras plantas
resistentes a la sequia para mejorar la
estética, proporcionar sombra y reducir
el calor del entorno.

Color: Desarrollar una identidad visual
clara para los parques mediante el uso
de color, arte e imagenes que faciliten
la orientacion y refuercen el sentido de
pertenencia.

n Accesibilidad: Garantizar caminos
amplios y lisos, asi como mobiliario y
equipamiento de juego accesible para
todas las personas..

Mantenimiento: Realizar mantenimiento
periodico para asegurar la seguridad y la
limpieza del espacio.

Fuente y papelera en el parque Mirabelli. (Happy
Cities)

Politicas: Parques y espacios publicos

A continuacién: Representacion
conceptual de un posible
redisefio de un parque en
Charleston, que ilustra diversas
politicas bajo la seccion 4.1.

Representacion conceptual del parque
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Parque hoy
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Po

liticas: Parques y espacios publicos

4.1.2. Crear parques y espacios
publicos como parte del desarrollo
urbano

El Plan Imagine Las Vegas Parks 2023 propone
exigir la incorporacion de “espacios publicos
abiertos como parques y plazas [...] dentro de los

procesos de aprobacion para proyectos urbanos.”

En Charleston, los nuevos desarrollos a lo largo
de las vias principales (seccién 5.1) representan

una

oportunidad para la creacién de mds

espacios verdes.

Actualizar los cédigos de urbanismo y las
ordenanzas de parcelacién para exigir
gue las grandes promociones de nueva
construccién incluyan plazas publicas o
espacios verdes con sombra, vegetacién
y arboles.

Realizar ajustes necesarios en las guias
de disefno para permitir la incorporacion
de espacios publicos en patios interiores
dentro de los desarrollos urbanos.

Concepto de un espacio peatonal publico como
parte de un nuevo desarrollo de uso mixto

de seis pisos en Port Moody, BC. (Placemaker
Communities).

)

4.1.3. Adquirir terreno para un nuevo
parque en Charleston

Planificar un parque de gran tamano en
una zona de Charleston que tenga poca

oferta de espacios verdes (ver pagina 80).

Monitorear oportunidades para adquirir
terrenos, como aquellos declarados
excedentes por empresas de servicios
publicos u otros niveles de gobierno.

Explorar la creacion de un fondo de
adquisicidon de parques y estrategias de
financiamiento, como un impuesto por
area o un impuesto basado en la captura
del valor del suelo (ver politica 5.3.4).

Considerar la posibilidad de intercambiar
terrenos municipales por propiedades
ubicadas en zonas estratégicas para el
desarrollo de un nuevo parque.

El paisajismo desértico de Springs Preserve
proporciona sombra y contribuye a la reduccién
del efecto de isla de calor urbano en Charleston.
(MotelGeorge / Wikimedia Commons)

Politicas: Parques y espacios publicos

llustracion conceptual de un
espacio publico en un patio
interior, como parte de un
nuevo desarrollo multifamiliar.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Parques y espacios publicos

4.1.4. Crear microparques

La creacion de parques pequenos y mds
frecuentes ayudard a mejorar el acceso a
espacios verdes en Charleston con un costo
relativamente bajo. Un microparque (de un
cuarto de acre o menos) puede albergar un drea
de juegos infantiles o servir como un espacio
para sentarse y reunirse con amigos.

u Explorar oportunidades para convertir
terrenos infrautilizados o vacantes en
microparques, incluyendo:

e Terrenos gubernamentales:
Identificar segmentos infrautilizados.

e Terrenos vacantes: Adquirir terrenos
desocupados o lotes con viviendas
abandonadas.

e Espacios viales subutilizados: A
medida que se redisenan las calles,
especialmente cuando se reducen
los anchos de los carriles (secciones
3.2y 3.3), aprovechar el derecho de
via (ROW) subutilizado para crear
microparques.

E Intentar ofrecer que cada vivienda tenga
acceso a un microparque o una plaza a
no mas de cinco minutos a pie (un cuarto
de milla).

Actualizar la Complete Streets Standards
Policy 19.04.390 para fomentar y facilitar
la creacién de pequenos espacios verdes
en calles residenciales.

E Disefar los microparques para que
incluyan arboles, sombra, mobiliario
urbano y preferiblemente elementos
[udicos o recreativos.

Los Angeles ha transformado carriles y espacios
viales subutilizados en microparques vy plazas en el
centro de la ciudad. (Happy Cities).

Microparque en Derbyshire. (Julian Walker / Flickr)

s

Alineacion con planes locales

Las Vegas 2050 Master Plan Infill Park
Strategies, City of Las Vegas, section IIl.D

Complete Streets Design Guidelines for Livable
Communities, RTC of Southern Nevada,
section 19.04.390

Politicas: Parques y espacios publicos

i )

Q
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Ejemplo de microparque:
Espacio vial subutilizado

/
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Ejemplo de microparque:
Espacio subutilizado entre
calles sin salida
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Ejemplo de microparque:

Espacio subutilizado en lotes

El proyecto Corbett Porch Patio en Tucson aprovechd el espacio vial sin
uso para crear areas destinadas a las personas. (Living Streets Alliance).

Los cierres vy finales de calles crean oportunidades para desarrollar
microparques sencillos. (Rob Ketcherside / Flickr)

La Plaza en Main y E14th en Vancouver funciona como un microparque.

(Vancouver Public Space Network / Flickr).
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Politicas: Parques y espacios publicos

4.1.5. Buscar financiamiento para
expandir el programa de plantacion de
arboles en Las Vegas

Los drboles pueden ayudar a reducir la
temperatura en las calles. Segtin la Agencia de
Proteccion Ambiental de EE.UU. (U.S. EPA), la
cobertura arbdrea puede disminuir el efecto de
isla de calor urbano entre 2°F y 9°F.

Establecer una meta para reducir
el efecto de isla de calor urbano en
Charleston en 5°F para 2050, logrando
este objetivo mediante la plantacion
de mas arboles en corredores urbanos,
calles locales, parques y espacios
publicos.

B Incorporar la plantacion de arboles en
el proceso de modificacion de calles
(secciones 3.2y 3.3).

Priorizar la plantacién de arboles en las

Ca”e,S: dentro de lared peaton?', principal Los arboles con hojas proveen sombra en las aceras
(Po.l't'ca 3-3-4)_y la red de movilidad en del Arts District, Las Vegas. (Happy Cities)
bicicleta (politica 3.4.1).

m Identificar dreas generales que requieren
prioridad para aumentar la cobertura
arboérea, incluyendo:

“Cobertura arbérea resistente a la sequia y
visualmente atractiva en Charleston contribuiria
al paisaje urbano y a la mitigacion del calor.”

e Zonas con baja cobertura de arboles
en comparacion con el resto de

Charleston.

* il‘; r\m/zz;:gn temperaturas urbanas “Una de las consideraciones mds importantes
' . para todas las secciones es abordar el cambio

e Zonas con alta concentracion de e B\ limdtico. Por f id lant h

hogares de bajos ingresos. Alineacién con planes locales climatico. For javor, consiaeren pian ?r r'ngcl Oi

., mas arnoies

e Zonas con alta concentracion de e Laciudad de Las Vegas tiene un programa anual

adultos mayores (65+) y personas con de plantacion de drboles con el objetivo de - Participantes en la consulta ciudadana

discapacidad. plantar 60.000 drboles para el 2050. »
e Zonas con alta con alta concentracion )

de personas que no poseen ni utiliza

un automovil. 1. US EPA (2017) Usar arboles y vegetacion para reducir las

islas de calor. https:/19january2017snapshot.epa.gov/heat-
islands/using-trees-and-vegetation-reduce-heat-islands_.html
(link eninglés)



https://19january2017snapshot.epa.gov/heat-islands/using-trees-and-vegetation-reduce-heat-islands_.html
https://19january2017snapshot.epa.gov/heat-islands/using-trees-and-vegetation-reduce-heat-islands_.html
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4.2. Servicios civicos

Los residentes de Charleston disfrutaran de
instalaciones interiores que satisfagan sus
necesidades de cultura, entretenimiento,
ejercicio y conexion social.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Alivio del calor: Proporcionar espacios publicos interiores
frescos donde los residentes puedan pasar tiempo en dias
calurosos y/o durante eventos de calor extremo.

Lugares para hacer ejercicio: Ofrecer destinos para deportes
bajo techo, actividades fisicas y recreativas.

Espacios para reunirse: Crear lugares de encuentro para
eventos sociales y espacios de presentacién artistica.

Ubicacion estratégica: Situar estas instalaciones en zonas que
contribuyan al desarrollo urbano.

Diseino amigable para las personas: Disefar el exterior de cada
edificio civico para generar un entorno publico de alta calidad,
tan cdmodo e invitador como el interior.

o de los encuestados apoyo
8 8 / esta vision y los objetivos
O correspondientes.

Contexto
Lo que escuchamos

Charleston cuenta con solo tres Los habitantes de Charleston manifestaron
instalaciones civicas de propiedad su interés en contar con mas espacios
. e interiores familiares donde puedan

municipal. ) . .
refugiarse en dias calurosos. Propusieron

El Centro Comunitario Mirabelli, el centro la creacion de un centro recreativo

de Artes Charleston Heights y la biblioteca multiusos para todas las edades o una

West Charleston son las Unicas instalaciones instalacion artistica accesible. Esta

comunitarias de propiedad publica en la infraestructura deberia ser gratuita

ciudad. y permitir el acceso sin necesidad de
inscripcion previa en eventos o programas

Los eSpaCiOS comunitarios fomentan especificos. Propuestas para un nuevo

el sentido de pertenencia, contribuyen espacio comunitario:

a la salud y proporcionan lugares de e Pista cubierta para ejercicio

reunion. e Parquey area de juegos interiores

Las instalaciones civicas ofrecen Canchas deportivas, incluyendo

oportunidades para la interaccion social, espacios para pickleball
fortaleciendo el tejido comunitario. Existe la Puestos de comida

necesidad de desarrollar mas instalaciones Actividades para jévenes de
civicas interiores, donde los miembros de la diversas edades, desde bebés y

comunidad puedan reunirse y pasar tiempo, nifios pequefios hasta adolescentes

especialmente en periodos de calor extremo.
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Mapa de las principales instalaciones y espacios civicos, incluyendo escuelas, en Charleston.
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Policies: Local streets

“Me gusta que Charleston es céntrico y tiene
bastantes instalaciones cerca: gimnasios,
parques, centros comunitarios, el campus
universitario del CNS, tiendas, Springs Preserve.”

“Existe la necesidad para que la gente se
reuna ademds de ir a un restaurante. Los ninos
necesitan un lugar también como el centro
comunitario.”

- Participantes en la consulta ciudadana

Policies: Servicios civicos

4.2.1. Construir una nueva instalacion
civica

Como minimo, se debe planificar la
construcciéon de un nuevo edificio de uso
civico con acceso publico en Charleston,
como un centro comunitario.

Situar la nueva instalacion dentro de una
zona de reurbanizacion catalizadora (ver
capitulo 6) para maximizar su impacto y
valor.

Considerar incluir un parque o area de
juegos interiores, con espacios verdes
interiores y zonas para que las personas
se relinan, jueguen y se relajen.

Garantizar que el edificio ofrezca
espacios de acceso libre, donde los
visitantes puedan permanecer sin
necesidad de reservar con anticipacién ni
inscribirse en programas especificos.

Explorar fuentes de financiamiento
externo y/o considerar la aplicacion de
un impuesto para la mejora del area
(politica 5.3.4).

Un banco con sombra, una entrada cubiertay ™

un area de juegos fuera del Centro Comunitario
Mirabelli contribuyen a la activacion del espacio

publico. (Happy Cities)

4.2.2. Disenar edificios amigables para
las personas

Aplicar las mejores practicas de diseno
urbano centrado en las personas (politica
5.1.2) para fomentar un entorno publico
activo y atractivo. Desarrollar directrices
de disefo urbano mas detalladas para
Charleston, seglin sea necesario.

Ubicar estratégicamente el edificio
para enmarcar visualmente calles y
espacios publicos y minimizar la vista
de elementos menos deseables como
aparcamientos o terrenos vacantes.

Orientar las entradas hacia calles
cercanas y espacios publicos para
fortalecer la vida urbana, asegurando
también la provision de sombra en los
accesos.

Utilizar una arquitectura distintiva y
memorable para aportar identidad visual
al area y fortalecer el orgullo local y el
sentido de comunidad.
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Vivienda y
desarrollo

5. Vivienda y desarrollo

Ofrecer opciones de vivienda diversas para
todas las edades y niveles de ingreso, a
través de desarrollos de uso mixto orientados
al transporte publico en las vias principales y
un crecimiento moderado en los vecindarios.

Este capitulo presenta pautas para el desarrollo en dos zonas
distintas: a lo largo de las vias principales (como los bulevares
Charleston y Decatur), y dentro de los vecindarios (incluyendo
calles locales y vias secundarias). En ambas zonas, el plan busca
fomentar viviendas atractivas y de alta calidad que reflejen

las aspiraciones de los residentes en cuanto a la identidad y
oportunidades de sus comunidades.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Contexto

Crecimiento proyectado y desarrollo
urbano en Charleston.

Se estima que Charleston sumara mas de
25,000 nuevos residentes para el ano 2050.
El Plan Maestro Las Vegas 2050 establece
como meta la construccion de mas de 10,000
hogares, lo que representa un incremento del
38% en la poblacién y un aumento del 35% en
el nimero total de hogares.

Terrenos subdesarrollados y vacantes
son una oportunidad para nuevos
hogares.

Los terrenos subdesarrollados y vacantes
presentan desafios para la seguridad y
vitalidad urbana, pero también ofrecen
oportunidades para la construccién de nuevos
hogares y el fortalecimiento del entorno
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comunitario. El Plan Maestro Las Vegas
2050 establece como objetivo transformar
propiedades infrautilizadas en espacios
dindmicos, caminables y de uso mixto.

La combinacion de diferentes usos
del suelo puede impulsar vecindarios
caminables y activos.

Sin embargo, muy pocas areas de Charleston
integran vivienda con espacios comerciales
u oficinas. En general, las zonas comerciales
y de oficinas estan concentradas en las vias
principales, mientras que los vecindarios
entre estas vias son casi exclusivamente
residenciales. Esta separacion de usos del
suelo dificulta que los residentes caminen o
se desplacen para satisfacer sus necesidades
diarias, como ir a una tienda de alimentos.
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Este mapa muestra los terrenos vacantes v los usos actuales del suelo en Charleston, incluyendo zonas
residenciales, comerciales y de oficinas. Las dreas en blanco representan espacios publicos y escuelas.

Los residentes de Charleston necesitan
mas opciones de vivienda

Las viviendas unifamiliares son la forma
residencial mas comun en Charleston. Sin
embargo, hay pocas opciones habitacionales
para quienes no requieren o no pueden
costear una casa independiente, como
jovenes, adultos mayores y residentes de
bajos ingresos. La escasez de viviendas
asequibles también afecta a los empleadores,
quienes pueden enfrentar dificultades para

cubrir vacantes o atraer trabajadores a la zona.

95%

de los terrenos residenciales en
Charleston son viviendas unifamiliares

de los terrenos residenciales en
Charleston son multifamiliares,
incluyendo casas adosadas, cuadruplex

y edificios de apartamentos de poca
altura.

43%

de los encuestados identificaron
“escasez de opciones de vivienda”
como un desafio.

Lo que escuchamos

Durante el proceso de participacion,
muchos residentes expresaron la
necesidad de contar con una mayor
variedad de opciones de vivienda,
incluyendo hogares mas asequibles.

Entre las preocupaciones mas comunes
se identificaron:

e La necesidad de una mayor diversidad
de viviendas con distintos rangos de
precios

e Lafalta de viviendas iniciales para
jovenes

e Los altos costos de vivienda, tanto
para alquiler como para compra

e Lainsuficiencia de viviendas
accesibles o residencias de cuidado
para adultos mayores y personas de la
tercera edad

e Lanecesidad de mas viviendas de
apoyo, con servicios adicionales para
quienes estan en transicion hacia una
vivienda estable

Los residentes expresaron diferencias
claras en cuanto al crecimiento

y desarrollo de la vivienda en los
vecindarios locales frente a las vias
principales:

e En los vecindarios locales: Se prefiere
un cambio gradual, con mas opciones
de vivienda de baja densidad,
evitando desarrollos de alta densidad.

e Alo largo de las vias principales:

Se favorece un desarrollo de mayor
densidad y alta calidad para satisfacer
las necesidades de vivienda, fortalecer
los negocios y fomentar el uso del
transporte publico.

Las politicas del capitulo 5 estan
disenadas para reflejar estas aspiraciones.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

54. Desarrollo en vias
principales

Las inversiones en transporte publico
impulsaran desarrollos de alta calidad que
generaran espacios comerciales dinamicos y
accesibles en Charleston, ademas de reducir
el impacto del trafico causado por nuevos
proyectos urbanos.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Definir los limites de la calle: Mantener una linea coherente de
edificios que estructuren el espacio urbano.

Crear fachadas atractivas y activas: Fomentar la vida urbana
incorporando negocios, puertas, ventanas y otros elementos
en la acera.

Reducir espacios vacios: Minimizar muros sin ventanas,
estacionamientos y areas sin uso a lo largo de la calle.

Desarrollo orientado al transporte publico: Incentivar
proyectos compactos, de uso mixto y con acceso eficiente

al transporte, para satisfacer las necesidades de vivienda,
impulsar el comercio local y fomentar la movilidad sostenible.

de los encuestados apoyd
esta vision y los objetivos
correspondientes.

75%

Oportunidades clave

El Plan Maestro Las Vegas
2050 identifica zonas para
desarrollo de uso mixto

y orientado al transporte
publico a lo largo de

las vias principales de
Charleston.

Los nuevos desarrollos
orientados al transporte publico
ofrecen oportunidades para
construir mas viviendas y
optimizar el uso de las nuevas
inversiones en transporte,
incluyendo la propuesta de RTC
para anadir transporte publico
de alta capacidad a lo largo de
Charleston Blvd.

>,

S Buffalo Dr.

2
1—[‘;

¢{Qué es el desarrollo orientado al transporte publico?

El desarrollo orientado al transporte publico (TOD, por sus siglas
en inglés) consiste en construir edificios de mediana o gran altura
cerca de infraestructuras de transporte, donde las personas
puedan vivir, trabajar y hacer compras en un mismo lugar. Al
ubicar viviendas, oficinas y comercios junto al transporte publico,
mas gente puede caminar, andar en bicicleta o usar el transporte
publico, en lugar de depender del automovil, lo que reduce el
trafico y los costos. Los elementos clave del desarrollo orientado
al transporte publico incluyen:

e Densidad suficiente para sostener el sistema de transporte y

generar empleo.

e Edificios orientados a la calle, con negocios y servicios en la

planta baja.

e Estacionamiento oculto bajo tierra o detras de los edificios,
evitando grandes areas de aparcamiento visibles.

e Arquitectura atractiva y funcional, que contribuye a crear
calles activas y acogedoras para las personas.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Desarrollo en vias principales

5.1.1. Enfocar el nuevo desarrollo en
las vias principales

Consulta la seccién 3.2 para obtener mds
informacion sobre el diseno urbano en vias
principales.

u Identificar una Zona de Desarrollo
Urbano Orientado al Transporte Publico
para el area de Charleston, cumpliendo
con las zonas TOD y de uso mixto
establecidas en el Plan Maestro Las
Vegas 2050 p. 2-13). En estas areas, el
cédigo de zonificacion debera:

e Permitir una variedad de tipologias de
vivienda de altura media, incluyendo
edificios de apartamentos, viviendas
en torno a patios y otros formatos
compactos de desarrollo.

e Permitir usos mixtos, incluyendo
comercio, vivienda, oficinas, parques

y equipamientos urbanos como
escuelas, hospitales y universidades.

Requerir la inclusién de un espacio
verde, una plaza o un patio de acceso
publico (ver politica 4.1.2).

Fomentar la presencia de comercios
en la planta baja para activar el
entorno urbano.

Excluir usos con alta dependencia de
automoéviles, como concesionarios

de autos, establecimientos con
servicio desde el auto y estaciones de
gasolina.

Reducir o eliminar los requisitos
minimos de estacionamiento,
permitiendo mayor flexibilidad
en la oferta de espacios segun las
condiciones del mercado.

Oakland Transit Village es un ejemplo de desarrollo orientado al transporte publico. (Eric Fredericks / Flickr)

“Mds viviendas de altura media a lo
largo de Chaleston. Mds densidad,
cafeterias y espacios de uso mixto.”

“Estoy de acuerdo que la vivienda
de densidad media deberia estar en
las vias principales, siempre que se
trate de calles tranquilas, seguras y
pensadas para el peatén.”

- Participantes en el proceso de
participacion ciudadana

Apartamentos de alquiler en un desarrollo orientado al
transporte publico en Tempe, AZ. (Steven Vance/ Flickr)
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Desarrollo en vias principales

5.1.2. Implementar pautas de diseno
para el desarrollo peatonal en vias
principales

Definicién del espacio urbano:
Garantizar que los nuevos edificios
delimiten las calles y espacios publicos
con una linea continua de fachadas.
Evitar la inclusion de estacionamientos
abiertos, terrenos vacios o espacios sin
un proposito claro.

Complejidad visual: Promover que

los edificios ofrezcan variedad visual

en diferentes escalas y dimensiones,
inspirandose en formas naturales. Evitar
muros lisos o planos sin elementos
tridimensionales, como ventanas, puertas
o balcones.

Vegetacion: Garantizar que las fachadas
incorporen arboles y plantas adaptadas

al clima local, proporcionando sombra y
mejorando el confort urbano.

g

| \

Sidewalk

A. Definicion del
espacio urbano

0o o
0|0 0
000
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B. Complejidad
visual

Dinamismo urbano: Exigir que los
edificios dispongan sus accesos
directamente hacia la acera,
incorporando ventanas, mobiliario
publico, patios o porches en el borde de
la calle para dinamizar el espacio publico.
Fomentar la implantacion de comercios a
nivel de calle.

Confort fisico: Disenar edificios que
protejan contra el calor, generando
sombra en la acera la mayor parte del
dia. Incorporar toldos, estructuras de
sombra y arboles para mejorar el confort
térmico.

Mitigacion del impacto del
estacionamiento: Ubicar el
estacionamiento fuera del campo visual
desde la via publica, preferentemente
en la parte posterior de las parcelas.
Utilizar estructuras de aparcamiento o
instalaciones subterraneas, siempre que
sean viables.

200 Second
Street,
QOakland, CA.
(David Baker
Architects)

8th & Howard/
SOMA Studios
San Francisco,
CA. (Brian Rose
/ David Baker
Architects)

Politicas: Desarrollo en vias principales

ZN

V'
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C. Vegetacion

T THITT

- J

D. Dinamismo
urbano

(
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street

- J

E. Confort fisico

("Sidewalk

F. Mitigacion
del impacto del
estacionamiento

Historic Fifth
Street, Las
Vegas, NV. (Ron
Mader / Flickr)

Belmar Mall
redevelopment,
Denver, CO.
(Happy Cities)

Mason on
Mariposa, San
Francisco, CA.
(Craig Cozart
/ David Baker
Architects)

26th and
Clarksville
Apartments,
Nashville, TN.
(David Baker
Architects)
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

“Apoyamos la vivienda asequible. Las
Vegas deberia aprovechar los espacios
vacios de la zona y construir en ellos.”

- Participante en el proceso de participacion
ciudadana

Vivienda asequible para familias y personas mayores.
(Province of BC / Flickr)

Politicas: Desarrollo en vias principales

5.1.3. Apoyar la construccion
de viviendas asequibles en vias
principales

u Respaldar los esfuerzos de
organizaciones sin fines de lucro para
desarrollar proyectos de vivienda
asequible en vias principales y cerca del
transporte publico.

B Agilizar la tramitacion de permisos para
proyectos de vivienda asequible.

Permitir mayores densidades o alturas
en terrenos propiedad de organizaciones
sin fines de lucro, siempre que al menos
30% de las unidades propuestas se
destinen a vivienda asequible.

60%

de los encuestados apoyaron la
inversion en vivienda asequible en los
vias principales.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

5.2. Viviendas dentro
de los vecindarios

Charleston ofrecera opciones de vivienda
diversas que satisfagan las necesidades de
los residentes en todas las etapas de la vida,
preservando al mismo tiempo el caracter de
los vecindarios existentes.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Asequibilidad: Aumentar la oferta y variedad de viviendas
asequibles para inquilinos y compradores.

Diversidad y accesibilidad para todas las edades: Proporcionar
tipos de vivienda accesibles que se adapten a personas de
todas las edades, estilos de vida, niveles de ingreso y tamarnios
de hogar.

Compatibilidad: Fomentar nueva vivienda que se integre bien
en el caracter del vecindario.

Sostenibilidad climatica: Promover disefios de viviendas
energéticamente eficientes, sostenibles y adecuados al clima
local.

Prevencion del desplazamiento: Asegurar que los residentes
de bajos ingresos y los negocios locales se beneficien del
crecimiento de Charleston mediante politicas que les ayuden a
permanecer en la comunidad.

o de los encuestados apoyd
89 / esta vision y los objetivos
O correspondientes.

Abajo: Representacion
conceptual de un posible
desarrollo de vivienda en

un espacio vacio actual en
Charleston, que ilustra diversas
politicas bajo la seccion 5.2.

Imagen conceptual de viviendas en vecindario existente

Terreno vacio hoy
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Viviendas dentro de los vecindarios

5.2.1. Permitir la tipologia de vivienda
de densidad media en los vecindarios

Las tipologias de vivienda de densidad media
permiten agregar gradualmente hogares
modestos y de baja altura, ofreciendo opciones
mds accesibles para los residentes sin alterar el
cardcter del vecindario.

u Crear una nueva zonificacién que
permita diversas tipologias de vivienda
de densidad media, ademas de las casas
unifamiliares, incluyendo duplex, triplex,
cuadruplex, edificios con patios y casas
adosadas.

E Aplicar esta zonificacién en zonas fueras
de las vias principales y a lo largo de las
calles locales dentro de los vecindarios.

Definir alturas maximas para mantener
una tipologia de vecindario de baja
altura.

E Permitir hasta cuatro unidades por
propiedad, o menos cuando haya
limitaciones en la capacidad de servicios.

Casas Casas
unifamiliares Duplex,

independientes cuadruplex compartido

con patio Casas
adosadas

Triplex

Adaptar los requisitos de
estacionamiento, permitiendo que
los residentes estacionen dentro de
la propiedad o en la calle, eliminando
costos adicionales y simplificando el
diseno del terreno.

Establecer requisitos maximos para areas
de estacionamiento en patios frontales,
reduciendo su impacto visual en el
entorno urbano.

Disminuir la cantidad de accesos
vehiculares individuales, para generar
mas espacio de estacionamiento en la
calle y mayor cobertura de arboles.

Exigir que los nuevos desarrollos
incorporen arboles y areas verdes,

mejorando la sombray el confort urbano.

Permitir usos comerciales compatibles
y de pequena escala en la zonificacion
de todas las areas residenciales de
Charleston (ver politica 5.2.3).

apilado . s s

& Y & * * # B
‘@* ¢ & ; # ¥

llustracion de tipologias de vivienda de densidad media

——————— Tipologias de vivienda de densidad media

~

. Apartamentos de
~ _ poca altura

Apartamentos de
media y gran altura

Politicas: Viviendas dentro de los vecindarios

5.2.2. Simplificar los codigos de
zonificacion de Charleston para areas
residenciales de baja densidad

Actualmente, Charleston cuenta con doce
tipos de zonificacion de baja densidad, lo que
incrementa los costos de desarrollo y dificulta
la construccion de tipologias de vivienda de
densidad media.

u Consolidar y simplificar los cédigos
de zonificacién residencial que tienen
propésitos similares, agilizando el
proceso de desarrollo y permitiendo un
crecimiento incremental y de pequena
escala dentro de los vecindarios.

E Buscar alcanzar los objetivos de politica
con las regulaciones mas simples
posibles, eliminando aquellas que no
respondan a un propdsito explicito.

Enfocar las regulaciones de zonificacién
en la forma fisica de los edificios para
crear calles atractivas y comodas.
Eliminar aquellas normativas que no
afecten directamente la calidad del
espacio publico.

E Permitir usos comerciales compatibles
y de pequena escala en la zonificacién
de todas las areas residenciales de
Charleston (ver politica 5.2.3).

y' \L T
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Vivienda de baja densidad en Charleston. (Happy
Cities)

SCHOOL

5 VIVIENDA Y DESARROLLO



PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Viviendas dentro de los vecindarios

5.2.3. Acercar servicios y destinos a los
hogares

Las tiendas de barrio y los comercios de esquina
facilitan que las personas accedan caminando
a servicios cotidianos, promoviendo un estilo de
vida mds saludable y activo. Ademds, generan
espacios de encuentro y oportunidades de
empleo, fortaleciendo los vinculos comunitarios
sin alterar el cardcter tranquilo y familiar de los
vecindarios.

u Permitir usos comerciales de pequefa
escala en cada parcela de esquina.

E Crear una definicion estandar en el
Cédigo de Zonificacion para los usos
comerciales vecinales, asegurando que
tengan como objetivo principal atender a
los residentes locales.

Ejemplos de usos compatibles: Tiendas de
barrio, cafeterias, librerias.

Ejemplos de usos incompatibles: Grandes
almacenes, casinos, tiendas para adultos,
tiendas de cannabis, establecimientos

de comida rdpida con servicio desde el
automovil.

Establecer regulaciones para garantizar
la compatibilidad, como limites de
superficie y pautas de diseno.

E Considerar permitir ciertos usos
comerciales dentro de las viviendas
principales, facilitando que las personas
inicien pequenos negocios desde sus
garajes o patios frontales, con directrices
gue aseguren un impacto minimo, como
limites de superficie y la condicion
de que el negocio sea operado por el
residente principal.

E Permitir el uso de oficinas en el hogar
para fomentar oportunidades de
emprendimiento local.

5.2.4. Reforzar el patrimonio a través
de directrices de diseno

Las Vegas estd explorando la posibilidad de crear
distritos patrimoniales en la zona de Charleston,
como en Charleston Heights. Estos distritos
deben reflejar la historia y el sentido de identidad
del drea, permitiendo al mismo tiempo la
construccion de nuevas viviendas para satisfacer
la urgente necesidad de hogares en la zona.

u Fomentar la incorporacién de elementos
arquitectdnicos histéricos en los nuevos
edificios, alineandolos con el disefo
visual y el caracter urbano de Charleston.

E Evitar regulaciones que dificulten el
desarrollo de vivienda, asegurando que la
proteccion del patrimonio coexista con el
crecimiento urbano.

Museo Clark County. (Visit Las Vegas)

Café en la esquina de una zona residencial. (Mah
Milk Bar)

Politicas: Viviendas dentro de los vecindarios

5.2.5. Permitir el crecimiento de
densidad media en vias secundarias
y en areas especificas dentro de los
vecindarios

Algunos vecindarios de Charleston cuentan

con zonas con edificios de baja altura, que
ofrecen opciones esenciales de vivienda para los
residentes. Estas construcciones pueden ayudar
a satisfacer la urgente necesidad de hogares,
manteniendo alturas por debajo de tres pisos
para respetar la escala del vecindario.

u Permitir edificios de apartamentos
de baja altura (maximo de 3 pisos) y
viviendas de tipo intermedio (ver politica
5.2.1) en las siguientes areas:

e En vias secundarias.

e En zonas con necesidad de vivienda
y una concentracion de servicios
comunitarios (por ejemplo, cerca
de transporte publico, escuelas,
universidades y otros destinos clave).

Considerar la zonificacion R-3 Medium
Density Residential en estas areas.

Para las areas dentro de un radio de
un cuarto de milla de vias principales
o zonas de desarrollo orientado al
transporte (TOD) (ver politica 5.1.1),
se recomienda implementar una
zonificacién que fomente los usos
comerciales a través de viviendas
compactas de baja altura.

E Establecer directrices de disefo para
garantizar que los edificios mejoren el
entorno urbano y reduzcan el impacto en
los vecindarios (ver politica 5.1.3).

E Evaluar la viabilidad de permitir edificios
de baja altura en zonas de transicion
cercanas a zonas de desarrollo orientado
al transporte publico o areas de
reurbanizacion catalitica (ver capitulo 6).

Apartamentos de baja altura, densidad media en Charleston, Las Vegas. (Happy Cities)
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

5.3. Hogares
asequibles

Charleston garantizara mayores opciones de
vivienda asequible y protegera a los hogares

de bajos ingresos de ser desplazados.

OBJETIVOS PARA CHARLESTON

Asequible: Incrementar la oferta y diversidad de opciones de
vivienda asequible para inquilinos y compradores.

Evitar el desplazamiento: Implementar politicas que apoyen
a los residentes y negocios locales con bajos ingresos,
asegurando que puedan permanecer en la comunidad y
beneficiarse del crecimiento de Charleston.

Con dignidad: Fomentar viviendas de alta calidad que
promuevan la salud, la conexion vy la inclusion para todos.

Bien conectadas: Ubicar viviendas asequibles y albergues en
zonas con acceso cercano a empleos, transporte publico y
servicios.

60%
23%

de los encuestados apoyd
invertir en vivienda asequible
en las vias principales.

94%

Desafios claves y oportunidades

Las viviendas asequibles ayudan a
mitigar los riesgos de desplazamiento.

A medida que las comunidades crecen, los
residentes de bajos ingresos pueden estar
en riesgo de desplazamiento debido a la
reurbanizacion o al aumento de los costos de
vivienda. Algunos vecindarios en Charleston
tienen una mayor concentracién de hogares
de bajos ingresos, como Richfield, Las Verdes
Heights y Charleston Heights East. Otros
grupos que necesitan mas opciones de
vivienda pueden incluir:

e Propietarios que buscan reducir el
tamano de su hogar

e Adultos mayores con ingresos bajos o
fijos
e \eteranos y personas con discapacidades

e Jbvenes que tienen dificultades para
encontrar lugares adecuados para rentar

0% to <10%
10% to <20%

La vivienda de apoyo y los servicios
pueden ayudar a reducir la falta de
vivienda en Charleston.

El estado de Nevada ha anunciado el
proyecto Campus for Hope, una instalacion
propuesta de 200 millones de ddlares en

Las Vegas, disefiada para abordar la falta de
vivienda mediante la provision de albergue,
servicios de apoyo y recursos que ayuden a
las personas a acceder a una vivienda estable.
Esta instalacién estara ubicada en el Southern
Nevada Adult Mental Health Services

Center, en la esquina de los bulevares Jones
y Charleston. Este proyecto se alinea con los
objetivos de este plan y contribuira a abordar
la falta de vivienda tanto en Charleston como
en Las Vegas en general.

indicé que el costo de
comprar una vivienda
es un desafio.

reportd que se sienten
profundamente
conectados con su
vecindario y quieren
vivir ahi por mucho
tiempo.

20% to <30%
30% to <40%
B 0% to <50%

0 0.5 1mi iy

Mapa del porcentaje combinado promedio de pobreza, discapacidad en adultos y carga del alquiler en Charleston
por tracto censal, seglin los datos del censo de 2021.
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PLAN DE AREA DE CHARLESTON

Politicas: Hogares asequibles

5.3.1. Proporcionar incentivos para la
vivienda asequible

Las politicas de vivienda asequible no deben
dificultar ni encarecer la construccion de
viviendas nuevas. Este plan tiene como objetivo
incentivar tanto a promotores inmobiliarios
privados como a organizaciones sin fines de lucro
a construir viviendas asequibles, asegurando que
los proyectos sean financieramente viables.

Permitir un aumento del 10% al 20%

en la densidad de los desarrollos de
propiedad sin fines de lucro para apoyar
la viabilidad financiera de la vivienda
asequible.

B Concentrar las inversiones en vivienda
asequible y desarrollos no comerciales
cerca del transporte publico, los empleos
y los servicios.

Viviendas asequibles para familias y adultos
mayores. (Province of BC / Flickr)

5.3.2. Proteger las viviendas asequibles

u Implementar una politica de reemplazo
de unidades de alquiler asequible en
Charleston que exija a los promotores
inmobiliarios reemplazar cualquier
unidad de alquiler asequible que sea
demolida, incluyendo una mezcla de
viviendas asequibles para ingresos
moderados, bajos y muy bajos, segun
lo definido por NRS 278.01904,

NRS 278.01906 y NRS 278.01902,
respectivamente.

B Otorgar permisos de densidad
adicionales para una unidad de mercado
extra por cada unidad asequible que el
promotor inmobiliario esté obligado a
reemplazar, y asegurar que la politica
de reemplazo de alquiler sea neutra en
costos para los promotores inmobiliarios.

Por ejemplo, si a un promotor inmobiliario se
le permite construir 50 unidades en un sitio
pero se requiere que reemplace 5 unidades
asequibles, se le deberia permitir construir

5 unidades adicionales a tarifa de mercado,
alcanzando un total de 60 unidades. Esto
garantiza que los promotores inmobiliarios
puedan financiar el reemplazo de la vivienda
asequible sin comprometer la viabilidad
general del proyecto.

Politicas: Hogares asequibles

5.3.3. Explorar la creacion de un
fideicomiso comunitario de tierras

Establecer un fideicomiso comunitario

de tierras (CLT por sus siglas en inglés
Community Land Trust) con el mandato de
preservar y aumentar el parque de viviendas
asequibles en Charleston.

Ofrecer a los promotores inmobiliarios la
opcién de efectuar un pago en efectivo al CLT
en lugar de reemplazar el parque existente

de unidades de alquiler asequible (ver politica
5.3.2).

5.3.4. Considerar un impuesto de captacion
de valor de la tierra

Establecer el impuesto de captacién de valor
de la tierra para asegurar que una parte

de los futuros aumentos en el valor de las
propiedades se reinvierta en la comunidad
local.

Habilitar este impuesto de captacion de valor
de la tierra para financiar adquisiciones de
unidades de alquiler asequibles para el CLT.

Habilitar este impuesto para financiar
proyectos de mejora local, tales como el
embellecimiento de calles, mejoras en parques
y otros.

:Qué es un fideicomiso comunitario
de tierras?

Un fideicomiso comunitario de tierras
(CLT) es una organizacion sin fines

de lucro que posee bienes raices y se
asegura de que se utilicen en beneficio
de la comunidad. A menudo, los CLTs
adquieren y mantienen edificios de alquiler
para protegerlos de los aumentos en

los precios de alquiler. En otros casos,
venden arrendamientos unitarios a

los residentes, permitiendo que estos
aprecien a una tasa establecida, de modo
que puedan construir patrimonio. Al
mantener los activos bajo propiedad del
fideicomiso, el CLT puede absorber los
aumentos en el valor de las propiedades y
asegurar que estos beneficios favorezcan
a los residentes de bajos ingresos. En
Charleston, un CLT podria ofrecer una
solucién frente al aumento de los precios
de alquiler mediante la proteccién de la
vivienda asequible, manteniendo estables
los costos de alquiler y garantizando que
mas familias tengan acceso a hogares
asequibles, incluso a medida que la ciudad
crece.

e El Colorado Community Land Trust
(CCLT) se asocia con comunidades
para crear oportunidades
de propiedad de vivienda
permanentemente asequibles
para hogares de ingresos bajos a
moderados.

e El Proud Ground CLT en Portland

R se centra en crear y preservar
¢Qué es un impuesto de captacion del valor de la oportunidades de propiedad de
tierra? vivienda asequible, garantizando

) ) . . que las viviendas se mantengan
Las inversiones publicas, como la nueva infraestructura asequibles para las futuras
de transporte o instalaciones civicas, tienden a generaciones.
aumentar el valor de la tierra circundante, beneficiando
a los propietarios mediante el aumento de los precios o El Oakland Community Land
de alquiler y del valor de las propiedades. Un impuesto Trust (OakCLT) preserva la
de captacién de valor del suelo ayuda a las ciudades a vivienda asequible adquiriendo
recaudar parte de ese valor adicional generado por las y rehabilitando propiedades,
inversiones publicas, garantizando que esa ganancia asegurando la asequibilidad a largo
financiera beneficie a toda la comunidad. Ese dinero plazo para los residentes de bajos y
puede luego utilizarse para financiar mas proyectos de moderados ingresos y evitando ser
mejora publica o viviendas asequibles. desplazados.
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https://habitatmetrodenver.org/home-programs/cclt/
https://www.proudground.org/
https://oakclt.org/
https://oakclt.org/

Reurbanizacion
catalitica

6. Reurbanizacion
catalitica

Enfocar las inversiones de la ciudad e
incentivos para el desarrollo en ubicaciones
estratégicas y de facil acceso al transporte
publico en Charleston, con el objetivo de
generar una masa critica de urbanismo a
escala humana.

El Plan Maestro Las Vegas 2050 propone crear “centros

mixtos cataliticos”, cuyo objetivo es generar una masa critica
de urbanismo a escala humana que, con el tiempo, fomente el
surgimiento de proyectos similares. Este capitulo establece una
vision y criterios para las “areas de reurbanizacion catalitica”

— junto con un programa de reurbanizacion catalitica —
destinado a atraer desarrollos centrados en las personas hacia
lugares estratégicos.
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Desafios y oportunidades clave

Areas dinamicas y orientadas al peatén
crearan un fuerte sentido de identidad
a lo largo de las principales calles de
Charleston.

Espacios dindmicos y peatonales fortaleceran
la identidad de las calles principales de
Charleston.Las vias principales y las zonas
comerciales de Charleston carecen de
espacios publicos cobmodos para pasar el
tiempo y, a menudo, se perciben como
inseguros para los peatones. La reurbanizacién
estratégica puede transformar estas vias en
lugares de encuentro que la gente disfrute,
convirtiéndolas en calles de uso mixto llenas
de viviendas, tiendas, servicios, espacios
publicos y otros destinos.

Fomentar el desarrollo orientado a
peaton resulta complicado sin politicas
e incentivos efectivos.

En los ultimos anos, pocos promotores han
aprovechado la zonificacién de uso mixto y
orientada a los peatones en Charleston. Atraer
proyectos de escala humana en una zona
dependiente del automovil, como Charleston,
es un desafio por dos razones:

e Actualmente, pocas personas caminan
en la zona, lo que dificulta el éxito del
comercio en planta baja.

e El valor de las unidades comerciales y
residenciales es generalmente bajo en
areas dependientes del automoévil, en parte
porgue suelen estar rodeadas de centros
comerciales de bajo valor y grandes
tiendas. Esto dificulta que un promotor
pueda asumir el coste de un edificio de
uso mixto atractivo, especialmente el
coste del aparcamiento estructurado o

Un programa de reurbanizacion
catalitica puede proporcionar la chispa
para nuevas inversiones.

Este capitulo traza una hoja de ruta para que
Las Vegas cree un programa de reurbanizacién
catalitica que atraiga una masa critica de
desarrollo basado en urbanismo a escala
humana.

Una inversion concentrada en
transporte publico, diseno de vias
y destinos clave puede catalizar el
desarrollo basado en urbanismo a
escala humana.

La Ciudad de Las Vegas incentiva el desarrollo
compacto de urbanismo a escala humana
mediante estrategias tales como:

e Inversiones en proyectos publicos de
gran envergadura, incluyendo transporte
de alta capacidad, calles mas seguras, la
creaciéon de espacios publicos y una nueva
instalacién civica — como, por ejemplo, un
centro recreativo comunitario.

e |ncentivos para motivar a que al menos
un promotor construya un proyecto a
gran escala basado en urbanismo a escala
humana, con el objetivo de atraer a
otros promotores a desarrollar proyectos
similares en las cercanias.

e Establecer un plazo limite para que los
promotores soliciten construir proyectos
bajo el Programa de Reurbanizacion
Catalitica, incentivandolos a invertir lo
antes posible.

Esta seccion detalla cdmo estas estrategias
funcionaran en conjunto para crear centros

A continuacion: Representacion
conceptual de un posible
rediseno para la reurbanizacion
alo largo de un corredor
principal en Charleston.

El disefio detallado de la
reurbanizacion se determinara
caso por caso, siguiendo las
directrices del Plan de Area de
Charleston.

Representacion conceptual de una via principal

- 7

Via principal hoy

9

CHARLESTON AREA PLAN

atractivos y dindmicos a lo largo de las
principales vias publicas de Charleston.

6 | REDEVELOPMENT AREAS

subterraneo.
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CHARLESTON AREA PLAN

Politicas: Reurbanizacion catalitica

6.1. Crear un programa de
reurbanizacion catalitica

B @

Invitar a promotores a presentar
proyectos bajo el Programa de
Reurbanizaciéon Catalitica, cumpliendo
con las politicas 6.2 y 6.3 para recibir
incentivos de las politicas 6.4y 6.5.

Establecer un limite de tres afos para
presentar solicitudes, promoviendo la
inversion oportuna.

Definir plazos para iniciar y finalizar
obras, asegurando implementacion.

Priorizar los proyectos en las Areas
de Reurbanizacién Catalitica ubicadas
en Charleston Blvd., en linea con las
inversiones propuestas por RTC en
transporte publico de alta capacidad.

Explorar la creacion de un programa de
préstamos para el desarrollo a baja tasa
de interés:

Las bajas tasas de interés aumentan

la viabilidad financiera de proyectos y
aseguran que los desarrollos innovadores
puedan asegurar inanciamiento. Este
programa podria autofinanciarse parcial o

totalmente mediante los pagos de intereses.

Visién para un programa de dreas de
reurbanizacion catalitica

El sitio

h 4
( El sitio cumple con los criterios
para ser designado como Area de
Reurbanizacion Catalitica (6.2).

A 4

J

\
(EI proyecto propuesto cumple con las
directrices de disefio (6.3).

h 4
N\
El sitio recibe incentivos para el
desarrollo (6.4).
J
v
Posibles incentivos
., Préstamos a .
Exencion de baia tasa de Inversiones
tasas (6.4B) ) civicas (6.5)

interés (6.1E)

Aprobaciones  Incrementos
aceleradas de densidad
(6.4D) (6.4C)

Programa de préstamo para la reurbanizacién de Salt Lake City

La Agencia de Reurbanizacién de Salt Lake City ofrece préstamos para desarrollos ubicados en
Areas de Proyectos de Reurbanizacion. Para ello, establece tasas de interés equivalentes al 3% por
encima de la tasa del Tesoro de los Estados Unidos, pudiendo disminuir estas tasas si el proyecto
cumple con criterios de Beneficio Publico. Desde 2018, la agencia ha financiado 31 proyectos de
desarrollo mediante este programa. Generalmente, actia como financiador complementario, lo
que significa que proporciona financiamiento para aquellas partes de un proyecto en las que los
promotores tienen dificultades para encontrar recursos adicionales por otros medios. Ademas, el
programa ha demostrado ser rentable para la agencia, generando ingresos positivos.

Politicas: Reurbanizacion catalitica

6.2. Designar areas de reurbanizacion
catalitica

Este plan identifica tres categorias de criterios
para seleccionar Areas de Reurbanizacion
Catalitica (véase pdg. 122-123 para el criterio
detallado):

1. Areas con bajas barreras al cambio (Tabla
6.1.1): El primer conjunto de criterios prioriza la
viabilidad de adquirir y reurbanizar terrenos.

2. Areas con potencial para sostener un
desarrollo orientado al trdnsito y amigable
para las personas (Tabla 6.1.2): Los activos
existentes pueden ayudar a atraer inversion,
aumentar el valor de los desarrollos y fomentar
la vida en la calle.

3. Areas transitables y conectadas (Tabla 6.1.3):
Si un drea ya es en cierto modo apta para
caminar, resulta mds sencillo atraer la actividad
en la calle, lo cual es esencial para el éxito del

comercio minorista en planta baja.
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- Parcelas con alto potencial para reurbanizacion
catalitica, obteniendo 8 o mas puntos de un total

de 16 (ver tablas 6.1.1, 6.1.2 y 6.1.3).

Zona de Reurbanizacion 2 (RDA2)

S Decatur Blvd

ﬁ

ey View

Evaluar la elegibilidad de las Areas de
Reurbanizacién Catalitica asignando
una puntuacioén a los sitios potenciales
en base a las tres categorias de criterios
(consulte las tablas 6.1.1, 6.1.2 y 6.1.3).

Designar como elegibles para el
Programa de Reurbanizacion Catalitica 'y
sus incentivos (ver politica 6.1) aquellos
sitios que sumen una puntuacién

de ocho o superior (sumando las
puntuaciones de las tres tablas).

Para los proyectos que califiquen como
Areas de Reurbanizacion Catalitica,

la Ciudad podra incluir también otros
terrenos ubicados en un radio de un
cuarto de milla, siempre que sean
adecuados para la reurbanizacion o

la inversién, como terrenos vacantes,
edificios antiguos o terrenos publicos.

;
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Mapa que indica las areas con mayor potencial para proyectos de reurbanizacién catalitica. Las areas con la
mayor puntuacion se encuentran a lo largo de Charleston Blvd., Decatur Blvd., Sahara Blvd., y Meadows Mall.
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CHARLESTON AREA PLAN

Politicas: Reurbanizacion catalitica

Tabla 6.1.1. Criterios de puntuacion para las areas de reurbanizacion catalitica, categoria 1

Criterio Descripcion Peso
Edad promedio de  Edificios anteriores a los afios 90 1 punto
los edificios
Valores de Menos de $250,000 por acre 1 punto
propiedad
Propiedad vacante  Segun lo registrado en el registro de la propiedad 1 punto
Propiedades de 80,000+ pies cuadrados 1 punto
gran tamano
Zonificacion de uso Parcelas ubicadas en estas zonas 2 puntos
mixto o TOD
Area de Parcelas dentro de esta designacién 2 puntos
reurbanizacion 2
a8
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Mapa de activos existentes en Charleston y de la zona de cobertura de un cuarto de milla para cada uno.

Politicas: Reurbanizacion catalitica

Tabla 6.1.2. Criterios de puntuacion para las areas de reurbanizacion catalitica, categoria 2

Criterio Descripcion Peso

Transporte publico Dentro de % de milla de un sistema de transporte publico 1 punto
frecuente y de alta capacidad, existente o propuesto

Escuelas Dentro de % de milla de escuelas primarias, intermedias y 1 punto
secundarias

Principales destinos Dentro de % de milla de una universidad, centro comercialo 1 punto
de una zona de reurbanizacion importante (Medical District)

Parques Dentro de % de milla de parques 1 punto

Tabla 6.1.3. Criterios de puntuacion para las areas de reurbanizacion catalitica, categoria 3

Criterio Descripcion Peso
Porcentaje El 10% o mas de las personas caminan, usan bicicleta o el 1 punto
de modos de transporte publico para ir al trabajo, segln el area censal

transporte activo

Paradas de Paradas con 3,000 o mas abordajes diarios a menos de 1,000 1 punto
transporte publico  pies

populares

Puntuacion de 70 puntos o mas sobre 100, lo que indica que es “muy 1 punto
caminabilidad caminable”

Conectividad Longitud de cuadra menor a 0.25 millas (se entiende la 1 punto

distancia entre los dos puntos mas alejados de la cuadra)
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CHARLESTON AREA PLAN

Politicas: Reurbanizacion catalitica

6.3. Establecer directrices de diseno
para proyectos de reurbanizacion
catalitica

Establecer directrices de diseno para los
proyectos en Areas de Reurbanizacién
Catalitica, siguiendo los criterios
especificados en la Tabla 6.2.

E Solo ofrecer incentivos (politica 6.4) a
aquellos proyectos que cumplan con las
directrices de diseno y sus criterios.

Tabla 6.2. Criterios de diseno para proyectos de reurbanizacion catalitica

Criterio Descripcion

Explicacion

Masa El lugar del proyecto es al menos
critica de 6 acres

El proyecto incluird al menos 35
unidades de vivienda por acre.

El proyecto incluira locales
comerciales en planta baja a lo
largo de todas las rutas peatonales
principales.

Un proyecto debe alcanzar una escala
determinada antes de poder generar la
vitalidad necesaria en la calle para sostener el
comercio en planta baja. Un proyecto de gran
envergadura también puede crear destinos

y dinamismo suficientes para elevar el valor
de los terrenos en las zonas cercanas, lo cual
es fundamental para atraer mas desarrollos
similares.

Design El disefio del proyecto cumplira
con las directrices de diseno
identificadas en la politica 5.1.2

Un proyecto respaldara mejor la vida en la
calle y valores de suelo mas altos si crea un
paisaje urbano deseable y atractivo, en el que
las personas se sientan comodas caminando.

Oasis El proyecto incluird una calle

visual orientada al peatén en su centro,
con edificios en todos los lados
qgue protegen visualmente la calle
de arterias y estacionamientos
cercanos.

Tal oasis es esencial para crear una
experiencia verdaderamente excelente para
los peatones, lo que ayudard a aumentar la
vida en la calle, mejorar el valor del suelo y
demostrar que es posible crear un entorno
apto para caminar en Charleston.

Politicas: Reurbanizacion catalitica

6.4. Establecer incentivos para
proyectos de reurbanizacion catalitica

El paquete de incentivos debe incluir al menos
uno de cada uno de los siguientes incentivos:

u Acceso prioritario al programa de
préstamos municipales propuesto para
reurbanizacion (véase la politica 6.1E).

B Exenciones de tarifas, pagos diferidos de
tarifas y/o otros incentivos financieros.

La forma mds sencilla de incentivo es que

el gobierno reduce o difiera impuestos y
tarifas. Durante el proceso de participacion,
los promotores inmobiliarios expresaron
que los incentivos mds valiosos son aquellos
que reducen los costos anuales (en lugar de
los costos iniciales). Sin embargo, algunos
departamentos gubernamentales dependen
de estas tarifas e impuestos para financiar
sus programas, y puede ser necesario
encontrar fondos separados para reemplazar
es0s ingresos perdidos, o buscar otras
soluciones.

Incrementos en la densidad, reducciones
en los requisitos de estacionamiento
u otras concesiones que aumenten los
ingresos del desarrollo o disminuyan los
costos de desarrollo.

El gobierno puede aumentar la posible
rentabilidad de un proyecto permitiendo
mds pies cuadrados de desarrollo, o
reduciendo requisitos costosos, como los
minimos de estacionamiento.

Aprobaciones aceleradas, o un
compromiso de aprobar el proyecto
dentro de un plazo determinado.

Si'los promotores inmobiliarios tienen la
certeza de que un proyecto serd aprobado
dentro de un plazo dado, se reduce el riesgo
del proyecto.

Un compromiso de parte de Las Vegas
de realizar inversiones publicas en 'y
alrededor del Area de Reurbanizacion
Catalitica (véase la politica 6.5).

Nota: La intencidn del programa de reurbanizacion catalitica es ofrecer incentivos mejorados para proyectos
que cumplan con los requisitos. Otros incentivos de la Agencia de Reurbanizacion pueden estar disponibles para
proyectos que no cumplan con los requisitos, pero que estén ubicados dentro de la zona RDAZ2.

-
N
ol

%)
<
L
[a%
<
}_
Z
[
=
o
O
—
w
>
o
@)
L
[a%
©



—
N
(0]

CHARLESTON AREA PLAN

Politicas: Reurbanizacion catalitica

6.5. Invertir en areas de reurbanizacion
catalitica y terrenos circundantes

Las inversiones focalizadas ayudardn a que

los proyectos de reurbanizacion propuestos
tengan éxito y atraerdn mds desarrollo en las
dreas cercanas. Estas inversiones deberian
concentrarse en un radio de un cuarto de

milla alrededor de las Areas de Reurbanizacion
Catalitica y del sistema de transporte publico
rdpido para atraer a mds visitantes y aumentar el
flujo peatonal.

Priorizar las inversiones en sistemas de
transporte de alta capacidad y calles mas
seguras y amigables para los peatones
dentro y alrededor de las areas de
reurbanizacion catalitica, siguiendo las
politicas del capitulo 3.

B Investir en la creacién de espacios
urbanos en o alrededor del sitio a
reurbanizar —tales como bancos, obras
de arte, jardineras, zonas de sombra
y otros servicios de bajo costo— para
fomentar la vida en la calle (véanse los
capitulos 3y 4).

Identificar cualquier recurso publico que
el gobierno tenga previsto construir —
como un centro comunitario, una escuela
o una biblioteca— y ubicarlo dentro del
area de reurbanizacion catalitica (véase
la seccion 4.2).

Una vez que comience el desarrollo,
continuar invirtiendo en mejoras de
seguridad y en la creacion de espacios
urbanos en las calles cercanas para
ayudar a atraer mas desarrollos en la
zona.

Establecer una Zona de Incremento
Impositivo (NRS 278C) en la que se
destine una determinada proporcién de
futuros impuestos al pago de inversiones
iniciales.

Muchos de los incentivos disponibles para
Las Vegas estdn limitados a la zona RDAZ.
La Agencia de Reurbanizacion se enfoca en
revitalizar dreas en declive economico. Sin
embargo, también puede ser util incentivar
el desarrollo en zonas que no estén en
declive, como las propiedades cercanas a
estaciones de transporte. Establecer Areas
de Incremento de Impuestos fuera de RDA2
es una estrategia para lograrlo.
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