PUBRTO RICO URBANO 2,000
El Bector de la Transportacién

6 de septiembre de 1989
Dr. Hermenegildo Ortiz QuiRones

I-W

Buenas noches, quiero en primer lugar agradecer no sélo la
cordial invitacién a participar en esta actividad, sino también

agradecer a Ja Sociedad Puertorriquefia de Planificacién el que

“actue como Gatallzador y foro para la amplia discusién de é8tos

3 e . . .
asuntos de importancia trascendental para el pais. Espero que de
esta actividad surja un proceso de didlogo que enriquezca el

proceso decisional de todas las agencias publicas relacionadae.

" El tema de esta noche estimula nuestro instinto planificador:

¢{Como queremos que sean las ciudades de Puerto Rico al cerrar este

" eiglo y dar comienzo al siglo XXI? Ese es un futuro, sin embargo,

que esta apenas a una década de distancia. Un horizonte que ya no
es el del tradicional plan de largo plazo, a veinte o mas afios de
distancia, sino un horizonte de mediano plazo que nos obliga a
pensar no sélo en guias generales, sino en programacioén de acciones
concretas, algunas para un plazo inmediato e impostergable. Mas
aun, la determinacién de las acciones a tomar tiene que darse de
forma realista, tomando como base las actuales realidades urbanas,

econdémicas, sociales, politicas y gubernamentales.



En esta presentacién sélo podremos cubr{; en forma muy somera
esas, nuestras realidades actuales, _pero no dudc que a 1los
presentes ya les han presentado miultiples diagnésticos en el pasado
Yy seguramente ya son poseoddroc de opiniones informadas al
respecto. Luego de la descripcién somera de esas realidades
pasaremos a esbozar unos concaptoe generales que servirian de guia
a nuestras acciones durante esta década, en el &rea de la transpor-
tacién, y a la programacién especifica de actividades que comienza

a tomar forma en el DTOP.

|

Como sabamos, Pusrto Rico s cada dia m&s urbano, mencs rural.
Esto ocurre como resultado de un doble proceso en que cada dia
aumenta la poblacién en las éreas definidas como urbanas, mientras
cada afio aumenta también la proporcién de nuestro territorio que

-puede ser definida de esa forma. De acuerde al-Negociado-del Conso,— --

en 1980 54% del total de la poblacién de Puerto Rico vivia en areas
urbanizadas. Esta proporcién seguramente es mayor el dia de hoy.
De acuerdo al mismo Negociado, 45 municipios ya estan parcial o
totalmente urbanizados. Como resultado del tipo de crecimiento que
hemos experimentado, encontramos también que las densidades urbanas
tienden a declinar en nuestras areas urbanizadas mayores, princi-

palmente en la capital. La frontera entre lo urbano y lo rural

cada dia es mas difusa.
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Todos sabemos, también, o hemos oido sefalamientos al
respecto, que la ausencia de un sistema de transporte colectivo
adecuado, o su converso, nuestra dependencia del automévil privado,

juega un papel central en este proceso de urbanizacién con densidad

décrcciente.

El fendmeno urbano de alta densidad de usos de terrenocs y
actividades diversas 2 sin un sistema de

e~ — G EORGPOTLE -GUe S0 £anbién de alta densidad.—En-ia-Regidén de San-—-—

e RAR —Oeh —AproXimadanente un - autondvii--cads--Gos—personss,—un-——

-,;,mm de 1.85 vehiculos por vivienda y un promedit de 1.1
personas en cada automévil que circula por las &reas comerciales
eéntricas, el principal modo de transporte, representando nis dil
85% de los viajes, definitivamente no es uno de alta densidad.

- e “e ssems scite s e e e

Tampoco es eficiente o incluso efectivo. A pesar de los

-»“_~~m_—xecux803—¥—tor:anos—éue el gobierno, la ciudad-y-ecada—eiudadano ——-
A asigna a los automéviles, la congestién en nuestro sistema vial,
Y la falta de estacionamientos, son parte importante del problema
de deterioro en la calidad de la vida en muches sectores urbanos.
De hecho, tanto nuestra experiencia personal como estudios formales

1

al respecto en Australia e Inglaterra’, nos indican que meramente

Estudios realizados por el Dr. Peter Newman, de la Escuela de
Ciencias Ambientales de la Universidad de Murdoch, Australia,
Y por la Asociacion de Ingenieros y Agrimensores de London
Borough, en Londres, Inglaterra. Reseniados en Public
Innovation Abroad, Volumen 6, Numero 13, Junio, 1989.



-- Observamos como. las vias principales,
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aumentar la cantidad de carriles Yy de estacionamientos tiende a
generar mayores niveles de uso en el sistema vial, perpetuando la

congestién en vez de resclverla.

Esto, desde luego, no significa que deben abandonarse 1los
planes de construccién de carreteras. Nuestro sistema vial necesita
aun de mejoras significativas para proveerloc de mayor continuidad

fisica y en capacidad. Al movernos por nuestras &reas urbanas

en toda su extensién. Ademés, parecen haber wuchas posibilidades
de mejora en la operacién en si del sistema, reduciendo la cantidad
de intersecciones y mejordndolas en capacidad. En muchag &reas

podria mejorarse el flujo con cambios en direcciones de trénsito,

& menudo, 88 reducen -en. ..

‘mejorar intersecciones y controlar el estacionamiento ilegal. - - -

La mayor deficiencia, sin embargo, la encontramos en el

’

sistema de transporte colectivo. Todos conocemos del servicio
inadecuado que presta la Autoridad Metropolitana de Autobuses en
San Juan. En comparacién a éste, hemos llegado a considerar como
muy bueno al sistema de porteadores puiblicos. Debemos mantener la
perspectiva, sin embargo, gque aungue en algunés corredores los
publicos proveen un servicio superior a de la AMA, también
presentan deficiencias en comodidad, seguridad y confiabilidad

fuera de ciertas horas especificas.



I1I. orientacidén Putura

El reto al que nos enfrentamos es el de, en sdélo una década,
desde hoy, con o sin Olimpiadas en el 2004, redesarrollar nuestras
c'iudades, Y por ende nuestro sistemas de tranaportacién, en "funcién
de una mejor calidad de vida para todos. Esto requiere un consenso
social amplio sobre los objetivos a. parseguir, de forma que el
pProceso pueda sobrevivir a las pugnas y discusiones sociales y

.. peliticas. gue se.den .en otros planos. P O S TS U g

i Para esbozar estos objetivos adelanto los siguientes tonceptos

socbre 1o que debieramos aspirar a construir:

En primer lugar, debemos aspirar a ciudades "vivibles", amenas
- al peatén,dondo observemos comunidades heterogénsas -en cuanto-a —
las actividades que ocurran en ellas, pero con caracter propio, que
—— -qe—mmlacon—coheroxitemente y coagulen en una-sola--gran-ciudad. -
Este objetivo tiene mucho mas que ver con usos de terrenos y poli-
ticas urbanas que con estrictamente el sistema de transportacién,

por lo que sélo lo presento como un objetivo y contexto general.

En seqgundo lugar, en lo relativo al sistema de transportaciédn,
tenemos que dirigirnos a un sistema multimodal donde no sean
sinénimos el trabajar y el necesitar un auto privado. Hay que
apartarse de la idea de gue sélo con mads carreteras se aliviara la

congestidn. Tenemos que movernos decididamente hacia el desarrollo
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de sistemas de transporte colectivo. eficientes, confiables y
seguros. Este uUltimo elemento, la seguridad, debe mantenerse como
uno de los conceptos guia al alejarnos de la dependencia del aut§
privado. Nuestras carreteras y el sistema de transportacién en
general tienen que dejar de ser fuentes de accidentes y desgracias
personales para el pueblo puertorriquefio. MAs aun, ademds de
eficientes y segurcs, nuestros mocdos ds tranaporte daben aportar

positivamente al ambiente urbano siendo estéticamente atractivos,

.- Guiados. . por - 1los conceptos antes Rmencionados = podemos

estructurar un programa de actividades y prioridades.

En primer lugar consideraremos al sistema vial, diferenciado

entre lo existente y los componentes propuestos.

Necesitamos reenfocar el programa de construccién y recons-
truccién de carreteras para atender con prioridad el problema de
falta de continuidad fisica y en capacidad de la red de arteriales
principales. Esto es diferente a un objetivo de construir todo lo
que aparezca en los planes vigentes de largo plazo, pues estos

mismos planes deben ser repensados en el contexto de la ciudad que

G0l eetive——— S e e



7
aspiramos a construir. El énfasis debe ser en mejorar y administrar
mejor las facilidades existentes, complementdndolas con nuevas vias

s610 en corredores que asi lo reguieran.

El diagnéstico y las recomendaciones especificas en este
sentido surgirdn, para el caso de la Regién Metropolitana de San
Juan, da unos estudios de gran alcance gue esperamos estar comen-
zando en enero de 1990. Estudios similares para las otras éareas

nrbaniaadas han aportado, o aportaridn, recomendacicnes para las

e e S
i .

Por otra parte, las nuevas vias a construir, y las
reconstrucciones sustanciales de las existentes, deberdn provser
facilidades para el transporte masivo, sea de vehiculos privados

"~ op~pdblicos, 'y atender adecuadamente los aspectos de estética y-
urbanismo.

Este reenfoque en la programacién de la construccion y
reconstruccion de carreteras, desde luego, no puede darse de la
noche a la mafana. Sera un proceso gradual, pero esperamos gque con

su ayuda vaya sentando bases concretas para nuestras aspiraciones

urbanas.

También, tenemos, desde luego, el problema de limitacidén de
recursos econémicos para atender los programas de construccién y

reconstruccién de vias. Esto requiere de alternativas nuevas e
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imaginativas de financiamiento; lo que nos trae a los proyectos de
participacién de capital privado, que algunas llaman privatizacidn,
Y que espero poder discutir més adelante si ustedes asi lo desean
y el tiempo lo permite.

En sequndo lugar, quiero presentar el enfoque programiatico del

DTOP en relacién al tranaporte coleekivo. Ya observamos gque al
hablar del sistema vial ya hicimos referencia a facilidades

especiales para transporte masivo. En nuestras &reas urbanas el

nivel ~de dssarrollo 'exi-tcmtc hace poco viable el —pensar—en -
tonstrulr nuevos corredores y. vias, sean éstas para autos,
autobuses o trenes. Por esta rasén, debemos programar la gradual
recuperacién de derschos ds via dedicsdos al auto para uimlo
también al transporte en masa. Dados nuestros niveles de congestién
‘en el sistema vial, este serad un pfoceso que requerira de mucha
coordinacién y control, y debemos prever y considerar los

conflictos que esto conlleva. e s s s e e

El primer caso en que veremos operando esta politica es en el

desarrollo de las fases primera y segunda de Metrobis.

La primera fase del sistema Metrobus se dirige a cambios
mayormente operacionales, y de relativo bajo costo, en las
operaciones de la AMA y la operacién del corredor de servicio de
Covaddénga a Capetillo. Esto requerira de actividad concertada por

diversas agencias y la alteracién del patroén de flujo de vehiculos.
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La Autoridad de Carreteras y el DT?P reconstruiran los tramos
que sean necesarios de los carriles exclusivos y mejorarin 1la
operacién de las intersecciones en el corredor. La AMA reestructu-
rard todo su sistema de rutas para establecerlo a base de un
sistema de alimentadoras y troncales, comprard autobuses adicio-
nales, mejorara Capetillo y establecera una frecuencia de 4 minutos

en el servicio por la troncal, llamada el Netromdvil.

En la Avenida Mufioz Rivera se definird un carril exclusivo en
direccion norte, por la calzada este de la via, hasta entrer a
Santurce, dindose un sjemplo de reasignacién de derecho de via del
uso por autos a uso por autobuses. El consigquiente conflicto
operacional, al desplazarse un flujo sustancial de autos doila
Mufioz Rivera a la Ponce de Ledén, requeriré de una accién concertada
de los gobiernos estatal y nunicipal‘para liberar para el flujo el
carril de la Ponce de Ledén que hoy se pierde al estacionamiento
ilegal. El1l DTOP y ia Junta de Planificacién al presente aunan
esfuerzos hacia un estpdio que en ocho meses nos provea de un plan

de accién especifico para este fin.

Los estudios regionales de transportacién aportaran, por otra
parte, informacién sobre los patrones de viajes personales Yy
recomendaciones especificas para el desarrollo del transporte
colectivo. La informacién adicional, junto con las recomendaciones
y el desarrollo de mejores instrumentos de planificacién, permi-

tiran estructurar mucho mejor nuestros sistemas de transportacién.
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Para una préxima fase de Metrobus, y en este contexto, ya se
contempla establecer un centro intermodal justo al norte de la
Interseccién de las Avenidas Mufioz Rivera y 65 de Infanteria con

la PR-1, que llega desde Caguas.

- El Metromévil de San Juan a Rio Piedras reubicaria su terminal
desde Capetillo hasta este punto. Aqui también llegarian un
Metroexpreso desde Bayamén, utilizando el derecho de via de 1la
propuesta Extension de la 65 de Infanteria, el cual ya esta en
disefio, carri;cs expresos por el centro de la 65 de Infanteria,
desde Carclina, y carriles exclusivos para vehiculos ‘con alto

ninero de pasajeros por el centro de la PR-1, desde Caguas.

1a viabilidad de esta siquiente etapa requiere, por lo tanto,
un reajuyte de la programacién de proyectos mayores de carreteras,
como la Ruta 66, para absorber parte de los flujos vehiculares
desplazados, y la reéonstruccién parcial de la PR-1 y la 65 de

Infanteria.

Basta esto como ejemplo de lo complejo gque resultard el

esfuerzo por redesarrollar nuestro sistema terrestre de transpor-
tacién para hacerlo mas eficiente y balanceado, verdaderamente

multimodal.
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Quedan, desde luego, muchos otroe. tépicos a considerar (aun

sin hablar de Olimpiadas) como la integracién de los porteadores
piblicos al sistema, y el creciniento de Metrobis hacia un sistema
de rieles livianos. Para la dioousién de estos temas, a lo largo
de las préxinos meses, mientras llevamos a cabo el estudio de
transportacién para la Regién de San Juan y otros esfurzos, cuento

con las apertaciocnes de todos ustedes.



