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NOTAS SOBRE EL PROCESO DE PLANIFICACION EN PUERTO Rico vs. EE.UU.

Aun las personas envueltas en el estudio o el desarrollo del sistema de
transportacién a veces tienen poca informacién sobre los procesos que
generaron la forma urbana y el sistema vial que tenemos hoy, con todos sus
problemas y potenciales. Esto puede condenarnos a repetir errores del
pasado. También se suelen ignorar las raices histéricas de las ideas que

hoy se proponen para atender esos problemas, como lo es el Tren Urbano. -

Entre los profesionales del campo y muchos estudiantes suele imperar la
idea de que el DTOP siempre ha estado a cargo del proceso, mientras que
otros estudiantes puede estar influenciados por la perspectiva y experiencia
norteamericana, donde los gobiemos locales o regionales son los que
planifican y desarrollan proyectos de este tipo. Por esta razén, conviene
ampliar inicialmente la discusion sobre la historia del Tren Urbano,
explicando como difieren los “issues® a nivel de EE.UU. y Puerto Rico y cuél
ha sido el contexto en que surgen los planes vigentes de transportacion,
inclusive los del Tren Urbano.

En este siglo, lo tipico en Estados Unidos (EE.UU.) ha sido que la
planificacion sea primordialmente de tipo fisico-urbano, ocurriendo a nivel de
las ciudades, municipalidades o condados. La planificacién y programacion
de carreteras y sistemas regionales e inter-regionales se daba a nivel
estatal, con poca o ninguna coordinacién formal entre los diversos niveles de
gobierno, ni requerimientos de participacién local.

Por esta razén la legislacion federal, a partir d&l UMTA Act de 1968,
buscando asegurar que los fondos federales para desarrollo del sistema de
transportacion se utilicen con efectividad, ha ido exigiendo cada vez més el
que se establezcan mecanismos de coordinacion regional de los planes y la
programacion de obra, principalmente por medio de los MPO, el proceso de
las 3 C's y los UPWP, los Planes Regionales (TP's) y los TIP’s. Ya bajo
ISTEA, los requerimientos se han hecho mas exigentes en cuanto a proceso,
se han afiadido requisitos de coordinacién estatal-local y se le dio a los MPO
mayores poderes para determinar la programacion de obra en sus
jurisdicciones. Ademas se establecen los STIP’s como integradores de los
TIP's y de todos los demas programas. Se espera que NEXTEA continde en
esta direccion evolutiva.



En resumen, debido a que histéricamente las localidades y los estados
ejercian funciones de planificacion fisica sin coordinar entre si, uno de los
focos principales de la evolucién de la planificacion de la transportacion en
EE.UU. ha sido la busqueda de como establecer, primero coordinacion a
nivel local y regional, y luego coordinacion entre el nivel regional y el estatal.
(Otros focos han sido los del propio proceso de planificacion, el
intermodalismo, la participacion ciudadana, la proteccion ambiental, y los
derechos civiles (DBE y ADA).) '

En Puerto Rico, la evolucion de la planificaciéon se ha movido por caminos
muy diferentes, atn bajo la influencia del enfoque federal antes sefialado.
Aqui, el gobierno central siempre ha ejercido, y continta ejerciendo, el papel
principal en la planificacion de la transportacion y en la programacion de la
obra publica. En gran parte esto se debe a la falta de recursos a nivel local,
pero también resulta de nuestra historia como pueblo, en la que siempre el
gobierno central ha ejercido grandes poderes a nivel local.

En particular, a partir de la época de la Segunda Guerra Mundial, uno de los
instrumentos mediante el cual el gobierno central ha ejercido grandes
poderes en Puerto Rico, ha sido la Junta de Planificacién. Esta agencia se
crea en 1942 y se le asigna el papel de planificar y dirigir el desarrollo de
todo Puerto Rico no sdlo en sus aspectos fisicos, sino también en los
sociales y econdmicos, bajo el concepto de “planificacion integral”.

Para enfatizar en su funcién rectora, esta Junta se adscribe como parte de la
Oficina del Gobernador y se le da el poder para establecer planes y politicas
que tendrian que seguir e implantar todas las agencias publicas, tanto del
gobierno central como de los municipios, y establecer cada ario el Programa
de Inversiones Capitales (PICA) de todas las agencias del gobierno central.

De 1942 a 1975 esta Junta de Planificacion de Puerto Rico (JPPR), por
medio del PICA y de los Planos Reguladores para diversas areas, ejerce en
forma directa la planificacion de la infraestructura y del crecimiento urbano
en todo el pais y particularmente en el rea de la capital. En 1975 se adopta
una nueva Ley de la Junta de Planificacion, fa cual separa de la JPPR las
funciones de administrar reglamentos y permisos, y crea una Administracién
para estas funciones (ARPE). Con la nueva ley llega también una mayor
sectorizacion de la planificacién, con el efecto de que las agencias de
infraestructura (DTOP, AEE, AAA, etc.) hacen sus propios planes y
programas (en teoria respondiendo a los planes y politicas generales
establecidas por la JPPR), los cuales se incorporan en el PICA, que se
convierte mas bien en un documento de resumen y no de direccion.



En el caso de la planificacién de la transportacion, sin embargo, la JPPR
retiene un mayor grado de control, pues incorpora los planes de
construccion de vias como un elemento de los planes de usos de terrenos.
En efecto, el DTOP puede hacer estudios y proponer cambios a los planes
adoptados por la JPPR, pero no puede realizar ninguna obra significativa sin
que &JPPR los haya adoptado primero en sus planes para el area.

Desde que la legislacién federal establecio el requerimiento de que se creen
MPO’s para las areas urbanizadas y metropolitanas, el Gobernador ha
designado al DTOP como MPO para todas estas areas en Puerto Rico. Por
esta razén, y contrario a la situacion tipica en EE.UU., en Puerto Rico el
MPO nunca ha actuado como una entidad planificadora o0 coordinara
independiente, de nivel regional y representante de los gobiernos
municipales; sino mas bien como mecanismo para que el DTOP ausculte los
intereses locales y los considere en sus procesos de planificacion y en la
programacién de fondos federales. La JPPR, por otra parte, no reconoce
jurisdiccion alguna al MPO en los procesos de planificacion y se reserva el
control total sobre los planes locales y regionales de transportacion.

Por las razones antes dichas, los planes de la JPPR han tenido una enorme
influencia en formar nuestro sistema urbano y de transportacion. En
particular han resultado importantes los Planes de Transportaciéon y su
representacion grafica, los Planes Viales, que la JPPR adopta como
elemento de los Planes de Usos de Terrenos para regiones y pueblos.

Los PLANES VIALES Y CAMBIO URBANO N Los 405 y §0's

Desde que se funda la Junta de Planificacion en 1942 se han desarrollado y
adoptado no menos de cinco (5) Planes Viales para la RMSJ, cada uno de
los cuales también ha sido enmendado en ocasiones, sobre todo en el caso
del vigente, adoptado por la JPPR en 1981 y firmado por el Gobernador en
1982. La evolucién de estos Planes Viales refleja no sélo los cambios
urbanos que se evidencian en el area, sino también los cambios en
perspectivas y politicas de la JPPR y del gobierno en general.

Previo a la Segunda Guerra Mundial, San Juan/Santurce y Rio Piedras eran
los principales centros urbanos. Por la influencia del tranvia (trolley), entre
San Juan y Rio Piedras se desarrollaba un corredor urbano, pero en general
el crecimiento ocurria como “ensanche” de los viejos cascos y corredores
urbanos. Ademas de por el tranvia, esta area y sus alrededores estaba
servida por pequenas lineas privadas de autobuses y por el sistema de
carros publicos, que ya existia desde 1807 y para 1941 ya alcanzaba sobre
2,000 unidades a nivel Isla (donde apenas habian 31,000 automéviles, la
mayoria en el area de San Juan).



El modo dominante para muchos viajes seguia siendo el peatonal, por lo que
las actividades urbanas se concentraban a distancias caminables del casco
urbano y/o del tranvia.

A los dos afios de su creacion, la JPPR adoptd el primer plan vial para el
area de la capital, el Plan Vial de 1944. Este plan proponia vias de acceso
entre la Isla y los cascos urbanos existentes, asi como vias adicionales para
mejorar la circulacion en Santurce. También propone utilizar la abandonada
via del tren para el desarrollo de la Avenida Mufioz Rivera como par
direccional de la Avenida Ponce de Ledn (cuyas mejoras también ayudan a
la muerte del tranvia), asi como varias nuevas vias de entrecruce regional.

Con el fin de la guerra surgen varios factores que generaran las bases del
patrén urbano que persiste hasta hoy. Entre estos destacan:

1. Miles de veteranos reciben ayudas para adquirir viviendas
unifamiliares (bajo el nuevo FHA) y posibilidades de adquirir un auto

2. El colapso de la agricultura crea las condiciones para que los terrenos
agricolas de la region se hagan disponibles para desarrollo de
viviendas de relativo bajo costo. En efecto, varios grandes
terratenientes agricolas desde entonces se convierten en grandes
urbanizadores y desarrolladores (por ejemplo, la familia Fonalledas).

3. La muerte del tranvia y el rapido crecimiento de la oferta de autos
privados y viviendas unifamiliares, asi como de su atractivo cultural.
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Q La Junta de Planificacion abandona el modelo de crecimiento urbano
tradicional o europeo, basado en el crecimiento como “ensanche” de
los cascos urbanos, y adopta el modelo de desarrollo urbano en boga
entre algunos sectores liberales de EE.UU.: la segregacién de usos e
intensidades de usos de terrenos, dentro de un patron regional
interconectado por vias de mediana y alta capacidad.

El Plan de 1947, por ende, ya refleja la influencia de estos factores,
mostrando un primer intento de cuadricula regional de vias para “organizar”
el crecimiento urbano. En esta época nace nuestra primera “urbanizacion™
Caparra Terrace. También en esta época se realiza en San Juan el primer
estudio regional de transportacién que utiliza las proyecciones de usos de
terrenos, que desarrollaba la JPPR en su planes para el 1971, para
proyectar patrones futuros de viajes en el sistema vial propuesto. Hasta
dicho estudio, tanto en EE.UU. como en Puerto Rico se proyectaban los
patrones futuros de viajes principalmente a base de la extrapolacién de
tendencias historicas. Este trabajo, del Ing. Ramiro Ramirez Carril, fue
publicado en el Highway Research Record (HRR) de diciembre de 1951.



El Plano Regulador de 1954 elabora en el nuevo enfoque de
suburbanizacién, proponiendo la redistribucion de la poblacién, entonces
concentrada en Santurce, en un sistema de ciudades satélites, pueblos y
comunidades a lo largo y ancho de la regién. El Plan Vial correspondiente
propone una cuadricula regional de vias, con el objetivo explicito de ordenar,
subdividir e interconectar el nuevo esquema de comunidades.

Es justo sefalar que dicho Plan de 1954 presenta una serie de
caracteristicas avanzadas para su época y constituye un ejemplo valioso de
planificacion integral. Este Plan trataba de incorporar la programacién de
inversién en todo tipo de infraestructura dentro de ias politicas de desarrollo
vigentes, a una escala regional que también se enmarcaba en planes a nivel
de todo Puerto Rico. Las politicas de desarrollo, propias de su tiempo, no
asignaban el valor que hoy se le asigna a la proteccién del ambiente y de la
integridad de las comunidades, pero en su momento representaban de lo
mas avanzado del pensamiento liberal. Por otra parte, los tedricos y
funcionarios que dirigian el proceso dificiimente podian prever las fuerzas
que se gestaban al confiar los enlaces interurbanos sélo al automévil, no
otras consecuencias del esquema importado de desarrollo suburbano que en
ese momento se adoptaba.

Unido a las fuerzas del mercado y la influencia de los medios de
comunicacioén, el nuevo esquema de desarrollo urbano promueve el que de
1954 a 1965 la flota de automdviles aumente de 100,000 a 320,000, y que
ya para 1968 sobrepase los 500,000. Este crecimiento genera inesperados
problemas de congestion, y fuerzas de dispersién urbana, no previstos por la
JPPR. En efecto, las proyecciones de poblacién a 1971 en que se basd el
Plan de 1954 resultaron ser bastante certeras, pero la distribucién del
crecimiento poblacional alcanzé areas que el plan habia propuesto mantener
en estado rural o como pequefos poblados periféricos (por ejemplo,
Guaynabo). La JPPR reacciona, a principios de la década del sesenta,
tratando de promover un sistema vial de mayor capacidad y extension, que
pudiera aliviar la congestion en las areas centrales y servir mejor la periferia.

(Cabe sefialar que, precisamente para poder acometer un programa mas

agresivo de construccion de carreteras en el area metropolitana y através de
toda la Isla, es que en 1965 se crea la Autoridad de Carreteras (AC).)

Los PLANES PARA UN SISTEMA REGIONAL DE METRO

Buscando cémo mejor responder a los problemas de congestion de transito y
congestion urbana, de 1964 a 1967 la firma de consultoria Wilbur Smith y
Asociados, junto a la firma local Padilla y Gracia, realizaron extensos
estudios regionales de transportacion, dirigidos conjuntamente por la JPPR y
el Departamento de Obras Publicas (DOP). '



Como parte del esfuerzo, la JPPR evalué cuatro escenarios para el
desarrollo futuro de la region (con un horizonte de planificacion a 1985):

¢ Permitir la continuacién del proceso del desparrame urbano (sprawi)
¢ Orientar el crecimiento en torno a Santurce como centro regional
¢ Orientar el crecimiento en torno a Nuevo Centro en Hato Rey

¢ Orientar el crecimiento en torno a los cinco principales nucleos
urbanos en la region, como focos para los empleos y proyectos de
vivienda.

Al menos en parte como respuesta presiones por parte de los alcaldes de los
municipios vecinos de San Juan, los cuales querian su oportunidad de
participar del crecimiento econémico y poblacional de la capital, la JPPR
adoptd el cuarto escenario (Multicentros) como el que guiaria la
planificacion de un nuevo Plan Vial durante los estudios y la futura
planificacion regional.

Previendo 3.2 millones de viajes diarios en la region para 1985, distribuidos
entre los multicentros, en 1967 los consultores entregan un propuesto Plan
de Transportacion al 1985, con dos elementos: Un plan de facilidades
viales, el cual propone una extensa red de expresos y autopistas, y un plan
de transporte colectivo, el cual propone, por primera vez en nuestra
historia, un sistema de metro reqgional. con una linea norte-sur y una este-
oeste que se cruzan sobre el drea designada como Nuevo Centro de San
Juan en Hato Rey.

El Plan Vial de 1971 (Plan para el 1985) adoptado por la JPPR luego de los
estudios, incorpora las recomendaciones de estos, incluso el metro regional,
pero expande aun mas la red de autopistas y expresos propuestos, la que se
extiende a Dorado y al sector de Pifiones-Torrecillas. =

A partir de la aprobacién de este Plan en 1971, la_JPPR aceleré la

aprobacién _de provectos de vivienda y comerciales por toda la regién,
presumiendo que para el 1985 ya se habria completado la construccién de

todo el sistema vial recomendado, y que el metro recomendado. La AC, sin
embargo, sblo podia ir desarrollando ciertos elementos del plan propuesto,

pues carecia de los recursos para construir todo el sistema vial regional, a la
vez que atiende las necesidades del resto del pais, particularmente la
Autopista Las Américas y el circuito de circunvalacion de la isla.




Para enfrentar el reto de estos problemas y planes, también en 1971 se
prepara, y adopta en 1972, el Plan de Reorganizacién Nimero 6 de la Rama
Ejecutiva, el cual crea el DTOP, al que se le adscriben todas las
corporaciones publicas del sector de la transportacién, incluso la AC.

Otro esfuerzo por atacar el problema de congestion ocurre cuando en 1975
se adopta en una nueva Ley de la Junta de Planificacion, la cual
descentralizaba un poco la labor de planificacion en los sectores de
infraestructura. Tomando la iniciativa, la AC contraté consultores para
proponer una actualizacion de los planes viales. El informe de los
consultores se recibe en 1975, con titulo de “Plan para el 1995°. Esta
actualizacién presenta variaciones menores al Plan de 1971, continda
ampliando la red de vias mayores hacia el sur y el este e identifica unos
“corredores criticos”. La JPPR no llega a adoptar este plan.

Por otra parte, la continua presion de desparrame urbano y congestién en
las ciudades del pais llevan a que en 1976 se desarrolle, y adopte en 1977,
una politica publica sobre usos de terrenos para todo Puerto Rico, la cual
propone densificar las areas urbanas, contener el crecimiento desordenado
y promover la transportacion colectiva, ademas de los proyectos viales.

Bajo la supervision y metodologia de UMTA (antecesor de FTA), en 1979
(cuando ya llegamos al millén de vehiculos en PR) el DTOP/AC completa un
estudio formal de “Analisis de Altemativas” para la primera fase del sistema
regional de transporte colectivo rapido, en planes desde 1971. El estudio
considerd alternativas de autobuses, trenes livianos y metros, siguiendo
rutas alternas en cada caso, y concluyd recomendando un Primer
Incremento del Metro, con una alineacién que combina partes de las lineas
norte-sur y este-oeste recomendadas en 1968. La alineacion se extiende de
Bayamén a Miramar y vino a ser conocida como “la C invertida”).

A pesar de ser el sistema mejor calificado para fondos federales en EE.UU.
(segun la propia UMTA), desacuerdos locales a nivel politico evitaron el que
se establecieran los compromisos necesarios para recibir los fondos
($500M). El proyecto muri6 en 1980. Como alternativa, el gobierno impulsé
entonces el proyecto Agua-Guagua (hoy Acuaexpreso) y un plan de mejoras
a la AMA (nuevos talleres, mas autobuses, mas subsidios).

Tratando de responder a la politica publica de usos de terrenos adoptada en
1977 y a la realidad de que el Plan de 1971 resulté demasiado ambicioso, en
1982 la JPPR presenta a la firma del Gobernador un nuevo Plan de Usos de
Terrenos para la RMSJ, un elemento del cual es el Plan de Transportacién

de 1982, o Plan Vial vigente.



Este Plan de 1982 incorpora el concepto del Agua-Guagua, asi como la
alineacidn del metro recomendada en 1979, la cual denomina como Primer
incremento del Sistema Regional de Transporte Colectivo Rapido, pero
no se expresa respecto a futuras extensiones o incrementos.

Cabe sefalar que, en su componente vial, este Plan Vial también es
fundamentalmente una version reducida del Plan de 1971. Varias autopistas
y expresos, en especial en éreas sensibles como Pifiones, desaparecen del
plan. Diversas otras vias se reducen de clasificacion ylo extension, a los
fines de reducir su costo. Se preserva, sin embargo, la perspectiva de que
los multicentros operaran como una metrépoli si estan unidos por medio del
sistema regional de expresos.

Por otra parte, la zonificacion aplicada por ARPE y la aprobacion de
proyectos por parte de la JPPR continu6 presumiendo, luego de 1982, que
todas las vias propuestas se construirian en un futuro cercano. De hecho, la
zonificacion de ciertos sectores (por ejemplo, las altas densidades
zonificadas para la “Avenida” San Patricio y sus alrededores) responde
todavia a proyectos viales ya descartados desde 1981, 6 a la alineacion de
1971 del metro regional.

Esta desface entre los planes y la zonificacién y entre la aprobacion de
proyectos y la construccién de la infraestructura vial necesaria para los
mismos, actué como acelerador de los problemas de congestién en el centro
de la regi6n y, por ende, del desparramamiento urbano.

La situacion se convirtid en foco de preocupacién no sélo del gobierno, sino
también del sector privado, que veia como cada dia aumentaban los costos
de transportacion mientras se reducia el valor de los terrenos y empresas en
los centros regionales. Esto motivé a una entidad privada, el Comité Para
El Desarrollo Econémico de Puerto Rico, dirigido por muy influyentes
lideres de la banca, las industrias y los medios de comunicacion, a contratar
su propio estudio regional de transportacion. El mismo, publicado en mayo
de 1990, concluyé recomendando que se asigpara prioridad a varios
proyectos viales, que se atendieran otros puntos criticos del sistema vial
regional, y que se transformara radicalmente el sistema de autobuses.

Lo méas importante de este esfuerzo, sin embargo, fue que recomend6 como
mayor prioridad el desarrollo de un sistema regional de transporte colectivo
en rieles. En particular se propuso un sistema de tren liviano a nivel, pero
los lideres del Comité se expresaron en favor de que fuera un estudio del
gobierno el que determinara la tecnologia mas adecuada. Para dar mayor
fuerza a su propuesta, el Comité logré que los alcaldes de las cinco
principales ciudades de la RMSJ, siendo opositores politicos, se unieran
publicamente para exigirle al gobierno central que viabilizara el tren liviano.




Este movimiento conjunto de lideres del sector privado y los alcaldes, e
incluso lideres legislativos, que dejaron a un lado sus diferencias politicas,
hizo social v _politicamente viable el volver a emprender un esfuerzo por
lograr un tren metropolitano, idea que desde 1980 nadie se atrevia a
proponer en el gobierno. El DTOP de inmediato apoyé el estudiar la
propuesta, las encuestas mostraron una alta receptividad en el pueblo, y
para las siguientes elecciones todos los partidos politicos incluian el
proyecto en sus plataformas politicas. .

Aprovechando este cambio de ambiente, de 1990 a 1993, el DTOP y la ACT
realizaron nuevos estudios regionales, los cuales influyeron en una serie de
cambios de perspectiva, de ley, de politica publica y de programacion de
proyectos de transportacion en la regién. Los cambios mayores han sido:

1. El DTOP adopté en 1991 una politica multimodal y de énfasis en el
transporte colectivo que, antecediéndola, resulta afin a la ISTEA federal.
Esta politica fue adoptada por el Gobernador y se reflej6 en el documento
Puerto Rico 2005 y en los nuevos Obijetivos v Politicas Publicas del Plan
de Usos de Terrenos de Puerto Rico, adoptados en 1995 pero aln no
aplicados en un nuevo Plan de Usos de Terrenos para la RMSJ. Esta
politica publica especificamente promueve un sistema de alta capacidad
en rieles para los corredores principales de la region (Isleta de San Juan
a Rio Piedras y Bayamén a Carolina).

2. En 1991 la AC evolucioné a ser la ACT, de forma que asistiera al
Secretario del DTOP en la implantacion de las nuevas politicas de
desarrollo de los sistemas de transporte colectivo.

3. La programacion de recursos de la ACT, en especial a partir de 1994, se
concentra en cada vez mayor medida hacia proyectos como el Tren
Urbano y el crecimiento de Metrobus.

4. La programacion y disefio de proyectos se hacen cada vez mas con
atencion a los impactos urbanos directos e indirectds (de largo plazo).

Debemos resaltar que otra de las aportaciones significativas de este estudio
fue el documentar cémo la razén de viajes diarios per cédpita esta
aumentando en la regién. Mientras que el estudio de 1964 al 1967 encontrd
una tasa de 1.6, la misma habia aumantado a 2.5 para 1980. Presumiendo
que la tendencia continuaria, aunque a menor ritmo de aumento, los
consultores proyectaron a 3.0 la razén correspondiente al 2010. Conviene
enfatizar en que esta tasa es ain mucho menor que la de ofras areas
metropolitanas en Estados Unidos, por lo que el aumento podria ser mayor.



Este fenémeno tiene el efecto de que el aumento esperado, de 20 porciento,
en la poblacién regional entre 1990 y el 2010, se convierte en un aumento de
40 porciento en la cantidad proyectada de vigjes. Esto no sélo indica que
seria imposible tratar de atender ese aumento en la demanda s6lo con
nuevas vias, sino que advierte que las mejoras en el sistema vial pueden en
nuestro caso estimular un més répido crecimiento en el total de viajes.

Estos estudios regionales concluyeron en 1993 recomendando un programa
de prioridades viales, un programa de mejoras a intersecciones criticas, un
programa de mejoras a los sistemas de autobuses, publicos y lanchas de
Acuaexpreso, la aplicacion de técnicas modernas (IVHS) en las autopistas
De Diego y Las Américas, y la coordinacion de las politicas de usos de
terrenos y de transportacion. Los estudios también recomendaron como
prioridad el sistema regional de trenes eléctricos de pasajeros, ya bautizado
como TREN URBANO, con una primera fase extendiéndose basicamente por la’
alineacién que ya se recomendara en 1978 (la “C invertida®).

Desde 1991, aln mientras continuaba el estudio, se le ampli6 el alcance del
contrato a las firmas consultoras, Barton Aschman y Asociados, De Leuw
Cather y otras, para que comenzaran estudios especificos de alineacion,
tecnologia, impacto ambiental y financiamiento para el Tren Urbano. Estos
estudios ya para 1993 indicaban que un tren liviano convencional no podria
proveer la capacidad necesaria, incluso elevando algunos de sus tramos,
pero que el sistema resultaba meritorio de financiamiento federal.

Ya para fines de 1993 el gobierno federal coincidia con esta apreciacion,
aceptando como validos los estudios justificativos y designando al Tren
Urbano como Proyecto Demostrativo del proceso de desarrollo “turnkey’.
Mas adelante, el apoyo federal se substanciaria con la aprobacién de
financiamiento significativo para el proyecto.

Mientras tanto, continuaban los estudios ambientales, de ingenieria
preliminar, de financiamiento y de otros aspectos, ahora con la asistencia de
un “General Management, Architectural and Engineering Consultant’,
constituido por un equipo de renombradas firmas del continente (DMJM,
Frederick Harris) y de Puerto Rico (Barret & Hale, Molinari). El sistema se
configuré definitivamente como un metro regional y se definieron sus
caracteristicas y la estrategia de contratacion para el desarrollo.

El esfuerzo continuo permitié el obtener en tiempo récord el “Record of
Decision” de aprobacién de la Declaracién de Impacto Ambiental (febrero de
1996), y llevar el disefio preliminar hasta el punto. en que pudieran
contratarse el desarrollo de todos los tramos y sistemas entre 1996 y 1997.

10



Por otra parte, en 1995 el DTOP/ACT sometié a la JPPR una serie de
enmiendas al Plan Vial, algunos de los cuales se explican a base de una
nueva perspectiva; que los sistemas de transportacién colectiva de alta
capacidad y calidad pueden enlazar los centros urbanos, y posibilitar su
desarrollo, de forma mas efectiva y eficiente que los expresos. (La JPPR
adopt6 la mayoria de las enmiendas propuestas para el Plan Vial, incluso
algunas muy significativas, pero todavia no ha modificado el Plan de Usos
de Terrenos, por lo que al presente podrian sefialarse inconsistencias en
algunos puntos y perspectivas presentadas en estos documentos.)

En lo que respecta al sistema regional de metro o Tren Urbano, las Unicas
enmiendas hechas al Plan Vial vigente se refieren a pequeriios ajustes a la
alineacion de la primera fase, resultantes de los estudios realizados durante
este ultimo ario.

El DTOP se propone realizar en 1997 una actualizacion de los estudios de
1990-93, la cual permitiria proponer un nuevo Plan Vial que responda mejor
a las nuevas realidades, las politicas de usos de terrenos de 1995
adoptadas por el Gobernador para todo Puerto Rico, las politicas sobre
energia y el ambiente adoptadas también en afios recientes, las nuevas
politicas federales, y los planes de desarrollo urbano y econdmico adoptados
por los propios municipios de la regién. Dado que la JPPR participe en este
.esfuerzo, antes del fin de siglo podria adoptar un nuevo Plan Vial que
oriente la actividad publica en este sector durante los comienzos del siglo
XXI.

11
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TRAFFIC FORECAST BASED ON ANTICII ATED LAND USE A.ND

RAmno Rummz CABBIL, Asszstanl Chwf . H tghway Plamung Dunswn, Department of thc Interior

of Puerto Rico
SYNOPSIS

Tms PAPER presents a method used for forecasting traffic in the metmpohtan
"" area of 8an Juan, Puerto Rico, on the basxs of anticipated land use and current
. travel babits. In Puerto Rico, land use is controlled by the Planning, Urbanizing,

and Zonmg Board through its zoning regulations and master plans for develop-
ment. It is possible to determine the probable distribution of population by

- sections, once the overall increase has been statlstlcally determined.-

Expansion factors determined were punched in trip cards from an origin-and-
destination survey conducted in 1948 to produce the future travel pattern.

The principal steps followed in the procedures were: (1) determination of total
trips to take place within the area; (2) determination of factors to punch in exist-

.ing cards to yield the total trips; and (3) determination of final factors to alter

the trip dlstnbutlon in a.ccordance with expected unequal changes in major ttatﬁc

. _ genéfators.

Total internal and extcrna.l trips were determined separately by ve!ncle type.
Intemal auto driver and taxi trips were determined by applying current tnp-

" generating characteristics to the future population. Internal truck trips’ were

determined through the ratio that tlns type of trip bears to the total mtems.l

trips.
. External zones were divided into three rings of decreasmg traffic influence in

.the following sequence: suburbs, neighboring towns, and remaining external
- zones. The method of expansion va.ned for each group of zemes. Trips to be gener-

atedbythemburbswmamvedttbyapplymgt@ﬂ!eufuﬁxmpopnhtwn
present trip-generating characteristies of similar areas. The pumber of these:
trips to cross the inner area cordon were estimated on the basis of present trip
behavior. Trips to and from neighbot’mg {owas were expanded .using the
1970+ 1948 population ratio of the town in question and trips to and from the re-
maining external zones were estimated by expanding 1948 trips by a umform
factor.

From previous estimates the future size of central business districts, xndustnal
areas, port facilities, and other major traffic generators were obta.med and.trips
destined to these areas were proportionately redistributed. In cases where from
the original estimate the number of trips having termini in an area, for certain
specific purposes, exceeded a determinate amount, these were reduced by re-
adjusting the expansion factor. The trips thus deducted» were transferred to areas’
where there was a deficiency by duphcatmg the original cards changing the code

-of origin or destination. The expansion factors punched in the duplicated cards

was such that the original trip total was not altered. After this final step the set of
cards available had all the needed trip data and were ready for analysis.

While developing the procedures certain minor assumptions were made for the
sake of simplifying the work. With the data obtained, a route analysis was made
which served as a check of the adaptableness of the exspansion method used.
The forecast yielded results compatible with the accuracy expected in any Iong-
term projection.

e TECH:NIQUES for conducting origin-destina-
tion surveye to obtain total traffic flow within
an area have been highly developed. Great
strides have also been made in the processing
and analysing of the information thus ob-
tained. However, the results achieved in the
development of methods for expanding the

~An

data to the future have not been entirely
satisfactory. The greatest difficulty lies in the
determination of a method which would cor-
relate future land use with traffic generation
and which would lend itself to analysis by
mechanical means.

In Puerto Rico, where a comprehensive
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ESTUDIOS DE TRANSPORTACION

TABLA COMPARATIVA DE DATOS 1964 Y 1990

1964

1990

140

386

4.0%

112%

1,316,156

36.6%

San Juan

Bayam6n

Guaynabo

Carolina

Cataiio

Trujillo Alto

Loiza

Canévanas

Rio Grande

Dorado

Toa Alta

Toa Baja

151,089

698,770

285,516

1,567,319

1,079

1,810

1,079

4.286

0.9

1.6

75,676

400,000

1,175,000

3,022,000

Proyecciones al 2010:

Se proyecta que 1a poblacia del irca de estudio ascenderi a 1,539,800 habitantes. La distribucidn geogrifica
de dicho aumento, equivalentc a 240,000 personas adicionales y a mis de 72,700 unidades de vivienda, dependeri

del patréa de desarrollo urbano, influenciado por el sistema de transportacidn que sc

construya.

Si sc mantiene la actual proporcidn de autos por vivienda, el aumento poblacional traeri asociado un

incremento peto de aproximadamente unos 120.000 automdviles.



Table 4.2
1990 ) and 2010 Internal Person Trips

1990 2010
Population | 1,296,000 1,550,000
(Persons per Square Mile) 3,232 3,865
Households 405,433 589,628
Employment 405,433 488,000
oo Fer Household 32028
Home-Based Work 588,130 (18.4%) 707,600 (15.2%)
Home-Based Shop 275,500 ( 8.6%) 474,200 " (10.2%)
Home-Based School 465,700 (14.5%) 480,500 (10.3%)
Home-Based Other | 1,096,000 (34.2%) 1,700,500 (36.6%)
Non-Home-Based 778,200 (24.3%) 1,287,200 (27.7%)
Total Person Trips o 3204230 _(1000%) | 4650000
Trips/Person 2.47
_ HBW /Employee _ 1.44
( ( (
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ILUSTRACION NUMERO 4
PLAN DE TRANSPORTACION REGIONAL PARA SAN JUAN

' PROGRAMA DE ACCION INMEDIATA PARA LAS INTERSECCIONES



= Elapa 1 1992 - 2000 s Elgpa 3: 2006 - 2010

~=—= Elapa 2; 2001 - 2003 No Incluye proyectos de peaja del
Puente Laguna San José y la Ruta 66

ILUSTRACION NUMERO 3
PLAN DE TRANSPORTACION REGIONAL PARA SAN JUAN

PRIORIDADES Y ETAPAS RECOMENDADAS AL PLAN
DE CARRETERAS PARA EL ANO 2010
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