RESENA:
Nuevas Comunidades en Puerto Rico:
Solucién o Problema

Por Annette B. RAMIREZ DE ARELLANO*

Recientemente se ha hablado de crear varios nuevos centros urbanos
—“new towns”— en Puerto Rico. A continuacién nos proponemos exami-
nar esta idea mas a fondo. En primer lugar, examinaremos el concepto del
“new town” dentro de su contexto histérico. En segundo lugar, estudia-
remos la reciente propuesta de la Junta de Planificacién y lo que ésta pre-
tende lograr. Finalmente, evaluaremos esta propuesta como solucién a los
problemas de urbanizacién en Puerto Rico.

Trasfondo General

El concepto de las nuevas comunidades no es nuevo. Hace mas de 2000
afios se fundé Mileto en Grecia con el propésito de demostrar nuevos con-

* Graduada en Planificacién Urbana de la Universidad de Yale: es estudiante de la Escuela
Graduada de Planificacién de la Universidad de Puerto Rico, en el programa de Planificacién

de la Salud.
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ceptos en la planificacién de asentamientos urbanos.! El hombre renacen-
tista por exelencia, Leonardo DaVinci, recomendé la creacién de diez ciuda-
des satélites alrededor de Milan. De esto hace 450 aflos; sin embargo, los
que abogan por la creacién de nuevas ciudades insisten en creer que pre-
sentan una idea innovadora.?

En general, el establecimiento de una nueva ciudad ha obedecido uno
de cuatro propésitos principales: (1) abrir nuevas areas al desarrollo de
un pais; (2) crear una poblacién de valor simbélico, unida por algo méis
que el territorio que ocupan; (3) servir una poblacién que surge como
resultado de una actividad econémica o gubernamental especifica; y (4)
acomodar lo que se considera una poblacién “superflua” que acude a una
gran urbe.?

El primer propésito —el de abrir nuevas areas al desarrollo a través
de la creacién de ciudades “pioneras”— ha adquirido popularidad en los
paises subdesarrollados donde existen grandes diferencias entre el litoral
y el interior, entre los centros y la periferia. La creacién de nuevos asen-
tamientos en el interior sirve como medio de dispersar los beneficios eco-
némicos del desarrollo a los sectores que han quedado rezagados. En otras
palabras, la estrategia utilizada es la de crear nuevos “polos de crecimien-
to” que generan el desarrollo a su alrededor.

El desarrollo de Ciudad Guayana en el interior de Venezuela es uno
de los mejores ejemplos de este tipo de asentamiento. Ciudad Guayana,
establecida en 1961, tenia por propésito la explotacién de los recursos del
area del Orinoco. El establecimiento correspondia a dos necesidades impe-
rantes: diversificar la economia de Venezuela, asi reduciendo la depen-
dencia del pais sobre el petréleo; y promover un desarrollo urbano fuera
del area de Caracas y Maracaibo, asi proveyéndole un nuevo destino a la
poblacién emigrando de las zonas més atrasadas del pais.* La seleccion
del area para una nueva ciudad se basé en la abundancia de recursos en
la regidn, la posibilidad de porducir energia hidroeléctrica y el estableci-
miento de una siderurgica con potencial de expansién.

La fundacién de una nueva capital para el Brasil, Brasilia, también
respondia a los deseos del gobierno de abrir una nueva frontera al des-
arrollo en el interior del pais. Aunque se escogié una ciudad burocratica
méas bien que una industrial, el propésito primordial de esta hazafia era

1 Peter Wolf, Another Chance for Cities (New York: Whitney Museum of American Art),
1970; pag. 46. :

2 El mito de las nuevas comunidades ha sido ampliamente discutido por William Alonso en
“The Mirage of New Towns”, The Public Interest, N° 19. Spring 1970; pags. 3-17.

¢ Por supuesto, estos propésitos no son mutuamente exclusivos; un mismo desarrollo puede
estar encaminado hacia el logro de dos o mas de éstos.

* Lloyd Rodwin, Nations and Cities, A Comparison of Strategies for Urban Growth; (Bos
ton: Houghton Miflin), 1970; pag. 33.
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similar al de Ciudad Guayana: abrir al desarrollo el vasto y vacio interior
brasilero.’ Se pensaba que la creacion de esta nueva capital serviria de
agente catalitico en la generacién de un desarrollo auto-sustentado en el
corazon de Brasil.

El segundo propésito que ha justificado el establecimiento de una nue-
va ciudad ha sido el de crear un centro simbélico, concentrando una po-
blacién unida por un conjunto de valores comunes. New Harmony, Indiana,
presenta un prototipo de esta clase de poblado. New Harmony, fundada
en el 1825 por Robert Owen, tenia como propésito Servir de modelo para
una sociedad basada en el cooperativismo. Esta comunidad utépica, mas
importante por sus aspiraciones que por sus logros, le dio caricter fisico
a lo que hasta entonces habia sido simplemente un movimiento socio-po-
litico. :

Este tipo de ciudad simbdlica también ha surgido en este siglo. Luego
de establecerse la India y el Pakistdn como republicas independientes y
separadas, se crearon nuevos centros para simbolizar la grandeza de las
nuevas naciones. Chandigarh, la obra monumental de Le Corbusier, sus-
tituyé a la antigua capital del estado de Punjab. Pakistan, dividido en dos
unidades territoriales separadas por las Himalayas, establecié una capital
legislativa en Dacca. El arquitecto norteamericano Louis Kahn recibié la
encomienda de disefiar un centro gubernamental que “cerrara la brecha
fisica entre el Este y el Oeste de Pakistan, creando una capital de los dos
territorios, cada una con responsabilidades inter-relacionadas.”®

Mas recientemente, ha surgido la idea de crear una ciudad negra, Soul
City, dentro de los Estados Unidos. Este concepto, impulsado por Floyd
MeKissick, también tiene un trasfondo simboélico. La nueva ciudad seria
evidencia palpable de lo que se puede hacer cuando una poblacién se movi-
liza hacia el logro de un propésito comin.

El tercer propésito, el de servir una poblacién establecida en area como
resultado de una actividad especifica, motivé la creacion de un algunos
“company towns,” particularmente en los Estados Unidos. También expli-
ca la creacién de algunas comunidades cientificas tales como Oak Ridge,
Tenesi y Los Alamos, Nuevo Méjico. Las bases militares, altamente auto-
suficientes en términos de los bienes ¥ servicios que producen y consumen,
proveen el ejemplo mas corriente de este tipo de comunidad. Algunas de
las centrales de Puerto Rico también son representativas de asentamien-
tos creados para servir una poblacién y una empresa (ya sea econdémica o
gubernamental) especifica.

"

5 David E. Synder, “Alternate Perspectives on Brasilia,” Economic Geography, Vol. 40,
Ne¢ 1, Enero 1964; pag. 35.

6 Louis I. Kahn, “Remarks,” Perspecta 9/10: The Yale Architectural Journal; (New Haven:
School of Art and Architecture, Yale University), 1966; pag. 312,
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El cuarto proposito —el de descongestionar una gran ciudad median-
te el establecimiento de nuevos asentamientos que acomoden la poblacién
“superflua”— motivé la politica de crear “new towns” en Inglaterra. El
propulsor de esta idea, Ebenezer Howard, partia de una premisa basica-
mente anti-urbana: Londres habia sobrepasado su capacidad é6ptima;’ la
ciudad se convertia en un gran arrabal caracterizado por el deterioro y
hacinamiento de sus viviendas, la congestién de sus vias y la contamina-
cién de su aire.® La ingeniosa combinacion de nostalgia por lo rural y un
sentido practico de lo que deseaba la nueva clase obrero-industrial inglesa
hizo que la idea de Howard se arraigara entre los politicos y urbanistas
como solucién a los problemas de congestion, higiene y estética. Asi sur-
gieron los “Garden Cities” ingleses, que luego inspiraron desarrollos simi-
lares en distintos paises, incluvendo Greenvale y Radburn en los Estados
Unidos, Tapiola en Helsinki, ¥y muchos otros desarrollos suburbanos que
intentaron combinar “lo mejor del campo y la ciudad”® sin lograr ni el am-
biente del primero ni la eficiencia del segundo.

La propuesta de la junta de planificaciéon

El pasado febrero La Junta de Planificacion anuncié en febrero de 1971
la formulacién de un plan para crear una serie de nuevos centros urbanos
conectados a un sistema de transportacion colectiva alrededor de la Isla.
Luego, a través de unas cuatro publicaciones sobre este proyecto, el con-
cepto de las nuevas comunidades se ha definido mas. Basicamente, la idea
propuesta es la siguiente: se establecerian entre 12 y 15 nuevos centros
urbanos, de entre 50,000 y 100,000 habitantes cada uno.!® Estos se ubica-
rian en o cerca de la costa;* o sea, cerca de la mayoria de los centros po-
blacionales méas importantes de Puerto Rico.*

7 Este nivel nunca se ha definido en términos operacionales, ni hay evidencia empirica que
demuestre que las ciudades se vuelven ineficientes cuando la poblacién alcanza cierto limite.
(Ver Alonso, Op. Cit., nota nimero 2).

8 Fsta tesis la desarrolla William Petersen en su articulo “The Ideological Origins of
Britain’s New Towns,” Journal of the American Institute of Planners, Vol. XXXIV, N¢ 3, mayo
1968; pags. 160-170. Para fines del siglo 19, cuando escribia Howard, Londres representaba
todo lo indeseable de una ciudad. Por lo tanto, la solucién a los problemas de la gran urbe
se encontré fuera de ella.

9 Este era el lema de Ebenezer Howard, expresado en su libro Garden Cities of To-Morrow;
(Cambridge: The M.LT. Press), 1965.

10 TUSCA Project, “Cibuco New Community,” (Puerto Rico Planning Board), April,
1971: pag. 17.

11 Mapa en TUSCA Project, “Island-wide Transit System,” (Puerto Rico Planning Board),
February 1971: pag. 15.

12 E] texto no provee explicacién ni para el niimero de asentamientos recomendado ni para
el tamano especificado. Tampoco se establecen criterios para las ubicaciones seleccionadas; pode-
mos asumir éstas fueron establecidas a priori, o escogidas al azar o por intuicion,
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Las nuevas comunidades se construirian mediante un esfuerzo conjun-
to del gobierno y la empresa privada. El gobierno adquiriria el terreno y
estableceria las directrices generales para su desarrollo. Luego le venderia
los predios a desarrollarse a la empresa privada, y utilizaria las ganancias
para pagar los costos piblicos que tendria que incurir en la provisién de
vivienda de interés social, escuelas, parques, carreteras, e infraestructura
minima. Los gastos combinados de los sectores publico y privado serian
substanciales: uno de los estudios calcula que se requeriria una inversién
total de $460 millones para llevar a cabo la primera etapa (pob. 50,000) de
una nueva comunidad.’

Una inversién de esta magnitud sélo se podria justificar si aportara
grandes beneficios. De hecho, los informes publicados por la Junta de Pla-
nificacién anuncian que las nuevas comunidades, integradas al sistema de
transportacion colectiva para toda la Isla, prometen la solucién a gran par-
te de los problemas urbanos de Puerto Rico. Como se han concebido, las
comunidades propuestas intentan combinar los propésitos de los “nuevos
poblados” europeos con los objetivos de las ciudades “pioneras” como Bra-
silia y Ciudad Guayana.

En primer lugar, las nuevas comunidades intentan proveer una alter-
nativa al crecimiento del drea metropolitana de San Juan. Aunque no se
dice explicitamente, se asume que San Juan estd préximo a llegar, si no ha
llegado ya, a su punto de saturacién. También se parte de la premisa de
que las demds ciudades y pueblos de la Isla no tienen capacidad para absor-
ber el aumento poblacional proyectado para Puerto Rico.'* La estrategia
recomendada pretende aliviar la congestién de los centros urbanos existen-
tes, desviando la creciente poblacién hacia nuevas areas pre-seleccionadas.
Se espera que las nuevas comunidades acomoden por lo menos un millén
de habitantes, cifra que representa 50 por ciento del aumento poblacional
contemplado para las préximas tres décadas'® y alrededor de un 25 por cien-
to de la poblacién estimada para el afio 2000. Esta es una meta verdadera-
mente ambiciosa, sobre todo cuando consideramos que Gran Bretainia, que
adopté una vigorosa politica de crear nuevos asentamientos urbanos hace
mas de 20 afios, ha logrado acomodar sélo el uno por ciento de su poblacién
total en sus 28 “new towns”. El gobierno de los Estados Unidos, que ha
incluido la creacién de nuevas comunidades en su politica de desarrollo ur-
bano, ha establecido como meta el que 7 por ciento de la poblacién proyec-
tada para el afio 2000 viva en los nuevos poblados.*

18 TUSCA, “Cibuco”, Op. cit.; pig. 18.

14 TUSCA Project, “Regional Analysis —San Juan to Manati”. (Puerto Rico Planning
Beard). March 1971; pag. 27; y TUCSA, “Cibuco”, Op. cit., pag. 8.

15 Jhid.,, pag. 17.

18 (Op. cit., pag. 5.
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En segundo lugar, las comunidades propuestas para Puerto Rico servi-
rian para atraer y generar el desarrollo a su alrededor. La primera comu-
nidad a establecerse —Cibuco, localizada en los municipios de Vega Alta y
Dorado— se ha visualizado como un “polo de crecimiento” que concentre
gran parte del desarrollo proyectado para el drea. Aunque tradicionalmen-
te la creacion de un polo de crecimiento ha obedecido a la necesidad de lle-
var el desarrollo econémico a una regién rezagada, éste no parece haber
sido un factor importante en el caso de Cibuco y los deméis asentamientos
propuestos. No obstante, las nuevas comunidades incluirian fuentes de em-
pleo, comercios y otras facilidades para servir una poblacién regional.

En tercer lugar, las propuestas comunidades van encaminadas hacia la
creacion de un mejor ambiente para vivir y trabajar que el que ha carac-
terizado a los pueblos de Puerto Rico hasta ahora. Este objetivo a su vez
incluye una serie de medidas tales como la implementacién de controles de
uso de terreno, mejor disefio urbano, una eficiente distribucién de las acti-
vidades econémicas, la provisién de facilidades y amenidades a nivel vecinal,
separacion del vehiculo y el peatén, y otras. El paralelo entre este objetivo
y el de los “Garden Cities” ingleses es obvio. El “mejor ambiente” también
incluye medidas de caricter social; se intenta lograr una integracién de la
poblacién mediante la oferta de vivienda para personas de diferentes nive-
les de ingreso.

Por 1ltimo, los nuevos poblados aspiran a servir de laboratorios urba-
nos para instituir y probar innovaciones tecnolégicas y administrativas.'’
Asi surgirian ideas que luego se podrian introducir a los centros urbanos
existentes.

Como vemos, la propuesta ante la consideracién de la Junta de Planifi-
cacion es abarcadora, tanto en términos de su visién general como de sus
objetivos especificos. Aunque no se ha hecho explicito, lo que han presen-
tado los técnicos de la Junta representa un intento de definir una politica
de desarrollo urbano para Puerto Rico. Desafortunadamente, el impacto que
ésta podria tener no se ha estudiado hasta ahora.

Hacia una evaluacion

No hay duda que la propuesta de crear nuevas comunidades ha capta-
do la imaginacion del pablico. La idea de crear una ciudad sobre una tabula
rasa, corrigiendo los errores del pasado y olvidando las limitaciones del pre-
sente, ha sido siempre el suefio del urbanista. Hasta ahora, la publicidad
que se le ha dado a la propuesta ha eclipsado la imperante necesidad de
evaluar el concepto de los “nuevos poblados” dentro del contexto de Puerto

17 TUSCA, “Cibuco”, Op. cit., pag. 5.
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Rico, con todas sus implicaciones. Es necesario, por lo tanto, hacernos dos
preguntas. En primer lugar, ; es factible el establecimiento de 15 nuevas co-
munidades en nuestra Isla? Y, asumiendo que la idea sea viable, ;es esto
deseable para el desarrollo de Puerto Rico?

Indudablemente, la magnitud de la hazaiia propuesta hace dificil su com-
pleta implementacién. En general, se ha estimado que la creacién de una
nueva ciudad requiere entre 15 y 20 afios.’® Para establecer 10 nuevos cen-
tros en Puerto Rico antes del afio 2000 habria que empezar a construirlos
casi todos a la vez, o acelerar el proceso de planificacién y construccion de
manera que éste se redujera considerablemente. La primera alternativa re-
sultaria imposible en términos de recursos financieros; la segunda, aunque
podria lograr el objetivo primordial de crear los 10 centros antes de la fe-
cha limite, tendria que sacrificar algunas de las amenidades y atractivos
de los nuevos asentamientos. Como ha sefnalado el planificador William
Alonso, el dilema es el siguiente: las comunidades construidas en poco tiem-
po serian nuevas pero no innovadoras, y es poco probable que lograrian
atraer a los emigrantes. Por otro lado, las comunidades innovadoras ten-
drian un largo periodo de gestacion.'®

Como se ha sefialado anteriormente, se espera que para el afio 2000 uno
de cada cuatro residentes de Puerto Rico viva en una de las ciudades pio-
neras. El canalizar el flujo poblacional hacia las nuevas comunidades reque-
rirda modificar los patrones de migracién urbana que Puerto Rico ha expe-
rimentado en las ultimas décadas. El censo de 1970 revela que los 7
municipios que registraron aumentos poblacionales de mas de 40 por cien-
to entre 1960 y 1970 fueron los que se urbanizaron como Areas de residen-
cia de las personas que trabajan en las zonas metropolitanas de San Juan
v Mayagiiez.”* Es dificil que las nuevas comunidades logren contrarrestar
el poder de atraccion de estas dreas, con sus promesas de mejores oportu-
nidades de empleo y mayor oferta de servicios.

El objetivo de que los nuevos asentamientos urbanos sirvan de *“‘polos
de crecimiento” tampoco parece ser factible. Un “polo de crecimiento” por
definicién, es un area de actividad econémica concentrada y altamente in-
terdependiente que ejerce una influencia sobre el desarrollo a su alrededor.**
En Puerto Rico, sélo San Juan, con sus facilidades de transportacion, sus
recursos humanos y sus actividades comerciales, gubernamentales e indus-

18 Op. cit., pag. 8.

19 Jdem.

20 Negociado de Planificacién Secial, Informe de Recursos Humanos al Gobernador, (Junta
de Planificacién de Puerto Rico), abril de 1971. pag. 10.

21 Esta definicién es una adaptacién de la utilizada por John Friedmann en su articulo
“La estrategia de los polos de crecimiento como instrumento de la politica de desarrollo”, Re-
vista de la Sociedad Interamericana de Planificacion, Vol. III, Nos. 9-10. Marzo-junio 1969;
phgs. 16-17.
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triales, puede considerarse un verdadero polo de crecimiento. El estableci-
miento de 15 polos adicionales en una isla del tamafio de Puerto Rico es
casi una contradiceién en términos; la dilucién de inversiones que esto con-
llevaria derrotaria el propdsito principal de los polos: el de concentrar la
actividad econémica en unos pocos puntos estratégicos. Ademas, es poco
probable que un conglomerado de 100,000 habitantes logre tener las eco-
nomias de escala y de aglomeracién que son el sine qua non de un polo de
crecimiento. En Estados Unidos se ha estimado que sélo un Area urbana
con una poblacién minima entre 250,000 y 350,000 tenga la “masa critica”
requerida para propiciar un desarrollo autosustentado.*

La creacion de un mejor ambiente urbano, en términos tanto funciona-
les como estéticos, parece ser de los propdsitos mas asequibles de las nue-
vas comunidades. No obstante, cabe notar que el hecho de que una ciudad
sea planificada y construida bajo un control centralizado no asegura su éxi-
to urbanistico. Las nuevas ciudades alemanas, que aspiraban a ser modelos
de desarrollo urbano, han resultado ser ambientes monétonos donde los ni-
fios se sienten aislados, reglamentados y aburridos.*® El crecimiento des-
organizado de la “Ciudade Livre” en la periferia de Brasilia también es
testimonio de que la planificacién, per se, no garantiza la creacién de un
ambiente atractivo y ameno.

Tampoco es correcto visualizar a las nuevas comunidades como el pana-
cea para el desparramamiento urbano. El crecimiento de las ciudades es en
gran medida funcién de los controles que se ejerzan sobre el uso del terre-
no. Un area planificada que carezca de incentivos y controles que guien
su expansion futura creceri en forma desparramada, absorbiendo los te-
rrenos a su alrededor. Por el contrario, un centro urbano existente puede
crecer en forma adecuada si los controles debidos se ponen en vigor. Asi
vemos que no hay nada inherente al concepto de las nuevas comunidades
que asegure el crecimiento compacto de las areas urbanas.

La integracién social y econémica de la poblacion —otro de los objeti-
vos de los propuestos asentamientos— tampoco es de fécil realizacién. Las
migraciones tienden a ser selectivas en cuanto a edad y educacién se refie-
re. Es probable que los que decidan mudarse a las nuevas comunidades sean
los jévenes, con educacién superior al promedio y con empleo o las destre-
zas requeridas para conseguir trabajo. Estos tienden a ser los més dispues-
tos y mejor capacitados para adaptarse a un nuevo ambiente. El resultado
es que la poblaciéon de las nuevas ciudades suele ser bastante homogénea
y no se cumple con el propdsito de obtener un balance poblacional.

22 Wilbur R. Thompson, 4 Preface to Urban Economics. (Baltimore: The Johns Hopkins
Press). 1968, Pags. 24 y 35.

23 Lawrence Fellows, “Psychologists Report Finds New Towns in West Germany Boring
to Children”, The New York Times, Sunday, May 9, 1971,
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Alin asumiendo que todos estos obstéculos puedan vencerse y sea fac-
tible la creacién de una serie de nuevas comunidades en Puerto Rico, debe-
mos preguntarnos si esto seria deseable para el futuro de Puerto Rico.

Desde el punto de vista de desarrollo urbano, hay que considerar que,
de implementarse la propuesta, se estaria sobreponiendo una red de nuevos
centros a una estructura urbana existente. Cualquier sistema urbano en
un momento dado es el resultado de un proceso de acomodo mutuo que ha
ocurrido a través de muchos afios. Algunos centros crecen, otros disminu-
yen en importancia, pero se mantiene un equilibrio dinamico dentro del
calidoscopio urbano de un pais o una regién. La creacién de 15 comunida-
des en un periodo de tiempo relativamente corto tendria un fuerte impacto
que repercutiria en todo el sistema urbano de Puerto Rico. Obviamente, el
crecimiento poblacional de las nuevas comunidades ocurriria a expensas de
otras dreas. A largo plazo, esto tendria como consecuencia la gradual des-
poblacién y eventual desapariciéon de algunos de nuestros pueblos.** Aunque
esto seria un medio eficaz de eliminar algunos de nuestros asentamientos
urbanos que han perdido su razén de ser y han dejado de ser econémica-
mente viables, esto también debilitaria algunos centros intermedios que
sirven funciones legitimas y tienen actualmente potencial de expansion.

Desde el punto de vista econémico, hay que considerar que, aunque se
supone que las nuevas comunidades sean auto-liquidables, el gobierno ten-
dria incurrir en gastos considerables antes de recuperar su inversion.
Recientemente el presidente de la Junta de Planificacién anunci6 que el go-
bierno de Puerto Rico tendria que asignar un total de $161 millones durante
los préximos 19 afios para realizar la primera etapa del programa de trans-
portacién colectiva y nuevas comunidades. Unos $600 millones adicionales
se obtendrian mediante la emisién de bonos.?* Aunque no se sabe el des-
glose detallado de estas cifras (es decir, cuanto seria para qué), sabemos
que el aporte gubernamental para la creacién de la primera nueva ciudad
se estima en $59 millones.® Ademds de estos costos directos, hay costos
de oportunidad que no se han contabilizado. Al igual que con la poblacién,
esta inversién se incurriria a expensas de otras éreas y otros sectores.

Otro problema de indole econémica estriba de la duplicacién de servi-
cios que la creacién de las nuevas comunidades conllevaria. La propuesta
de la Junta de Planificacién recomienda que Cibuco tenga un hospital de
300 camas y un colegio regional.*” Sin embargo, el mismo estudio que pro-
pone estas facilidades indica que Cibuco estaria a sélo 10 minutos del Nue-

34 Es probable que la estructura urbana de Puerto Rico tomaria el aspecto fisico de una
dona, con toda la poblacién concentrada en el litoral y el interior, vacio.

25 Ed Konstant, “Planning Board Mulls Transit Funding”, The San Juan Star, Saturday,
September 11, 1971: pag. L.

26 TUSCA, “Cibuco”, Op. cit., pag. 19.
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vo Centro de San Juan via el propuesto sistema de transportacién rapida.=s
De ser asi, ;no seria anti-econémico proveer estas facilidades tan proximas
a los complejos de salud y educacién que tienen San Juan y Bayamén? Y,
si las facilidades existentes ya estdn funcionando a capacidad, ;no seria
més eficiente ampliarlas que intentar de duplicarlas a tan corta distancia?
Estas preguntas no pueden ser debidamente contestadas sin un analisis
comparado de costo y beneficio, pero es significativo que los estudios pu-
blicados hasta ahora no provean las respuestas.

Desde el punto de vista politico, los nuevos asentamientos también pre-
sentan una serie de problemas. Los municipios en Puerto Rico se caracte-
rizan por sus escasos poderes y menores recursos. Si la nueva comunidad
formara parte de un municipio existente, éste tendria que proveerle unos
servicios que escasamente puede proveer a un centro urbano. Si la nueva
comunidad, como es probable que suceda, es el mayor de dos centros, ob-
tendria la mayor parte de los beneficios. El pueblo existente se sentiria
amenazado por la competencia de un rival superior, situacién que obstacu-
lizaria la coordinacién requerida para su mutuo desarrollo. Si, por el con-
trario, el gobierno opta por hacer de cada nueva comunidad una entidad
politica aparte, surgirin los problemas asociados con la multiplicidad de ju-
risdicciones. Muchos de nuestros problemas actuales no reconocen los limi-
tes municipales. Asi vemos que las industrias de Catafio contaminan el aire
de Guaynabo, el crecimiento desparramado de Bayamén agrava la conges-
tién vehicular de toda el Area metropolitana de San Juan y la escasez de
servicios de salud en Lares hace que los hospitales de Arecibo estén sobre-
cargados. La necesidad de buscar mecanismos institucionales para resolver
estos problemas se hace mas evidente cada dia. La creacién de 15 nuevos
municipios haria més dificil la bisqueda de soluciones.

Una tercera alternativa es la de crear una corporacién intermunicipal
para administrar la nueva comunidad. Esto seria lo indicado cuando la co-
munidad ocupe parte de dos o mas municipios. No obstante, el problema
de la recaudacién y asignacién de recursos para la provisién de servicios
no quedaria completamente resuelto.

En conclusién, las nuevas comunidades no parecen ser ni viables ni de-
seables como solucién al desarrollo urbano de Puerto Rico. Aunque el con-
cepto en si puede tener valor, lo que se ha propuesto hasta ahora presenta
mas problemas de los que resuelve, y seria prematuro asignar fondos para
su implementacién cuando hay tantos aspectos que no se han evaluado de-
tenidamente.

21 Ibid,, pag. 13.
8 Ibid,, pag. 4.



ANALISIS DE UNA VECINDAD

con Relacidn al Sistema de Transportacion del
Area Metropolitana de San Juan, Mediante el uso de
Mapas de Contornos Isocrdnicos”

Por Miguel TORRADO MARTINEZ

Propositos:

El propésito de este trabajo es estudiar cémo sirve la red de transpor-
tacién propuesta para el drea metropolitana de San Juan, para el afio 1985,
a la urbanizacién Villa Nevérez. Especificamente, se desea observar lo si-

guiente:

1 Si el tiempo de recorrido entre Villa Nevarez y los distintos puntos
de interés a sus residentes en la zona metropolitana de San Juan
estan balanceados. Esto es, si existe una relaciéon constante entre
las distancias y los tiempos de recorrido entre los varios puntos.

* Trabajo presentado por un estudiante de la Escuela Graduada de Planificacion de la
Universidad de Puerto Rico, para un curso sobre Estructura Urbana.
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2 Si el total de vehiculos-horas y vehiculos-millas acumulados por los
residentes de la urbanizacién esti dentro de limites aceptables. Es-
tos dos datos son indice de cuin adecuadamente sirve la red de trans-
portacion a los residentes del area.

3 Si los tiempos totales de recorrido reflejan una velocidad promedio
indicativa de un nivel de servicio aceptable o deficiente en la red.

Criterios:

Para poder llegar a una conclusién valida sobre los propésitos estable-
cidos es necesario sentar las bases valorativas que mediran el rendimiento
de la red de transportacién en relacién a las metas de sus usuarios. Como
criterio general, la red debe servir de instrumento positivo a la consecu-
cion de las aspiraciones licitas de la comunidad a la que sirve. Este criterio,
aunque valido, es de cuantificacién dificil, lo cual nos lleva a formular cri-
terios méas especificos. En atencién a los propésitos que estableciéramos an-
teriormente, proponemos los siguientes criterios:

1 Para que exista una red de transportacién balanceada con respecto
al area bajo estudio, los tiempos de recorrido deben guardar la mis-
ma relacion a la distancia en todas las direcciones y viajes que em-
prenda el usuario. Se ha de tomar en consideracién los impedimentos
ofrecidos por barreras naturales como vias, rios, montafias, ete.

2 El tiempo total en que un automévil, y por ende sus ocupantes, esta
activo en la red, no debe ser un porciento alto del tiempo total dis-
ponible a las personas durante el dia. El total de millas recorridas
por un vehiculo durante el dia no debe ser un porciento alto del to-
tal de millas de carreteras en la red. Si lo fuere, esto indicaria que
el usuario no tiene disponibles rutas relativamente directas entre su
hogar y sus distintos puntos de destino.

3 Una velocidad promedio en la red total de menos de veinte millas por
hora refleja un nivel de servicio pobre en la red.

Notas generales:

Se escogio la urbanizacion Villa Nevarez por varias razones. Esta urba-
nizacién fue establecida hace ya varios afios, lo cual propone una estabili-
dad de los patrones de comportamiento de sus residentes. Véase Figura
Nim. 1. Finalmente, el autor es residente de dicha urbanizacién y se con-
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sidera méas capacitado en sus conocimientos de la misma que de otras ur-
banizaciones, amén de profesar un interés personal en el tema.

Los datos y proyecciones al 1985 utilizados en el estudio fueron toma-
dos de los Estudios de Transportacién Para el Area Metropolitana de San
Juan, realizados por las firmas de Wilbur Smith and Associates vy Padilla
y Gracia en el 1964.

Datos (proyectados al 1985):

Localizacién: Lado norte del Presidio Estatal v contiguo
al Centro Médico de la Capital

Total de cuerdas desarrolladas .................. 211
Total de cuerdas uso residencial ................. 126
Total de cuendas en ealles .. .. .. ...ivinervnn v 56
Total de cuerdas uso comercial ................. 14
Total de cuerdas uso escolar .................... 15
(Escuela primaria y secundaria)

Poblation essola® (3-8 =~ o o s 1300
Pobleeiln escolar- (1-12) .. . .. o S 900
Poblacién empleada en comercio ................ 1500
Poblacion empleada en magisterio ............... 120
Poblacién empleada en construceién ............. 280
Poblacin enelloblando < ar-= ~ e &0 ot - 1400
Foblaciow euello"agul .- oo o e 800
Yorlpion 1ol i 733

Total unidades de vivienda ..................... 1629
Personas/unidad de vivienda ................... 45
ingtesbrpromedies . e e $6000
Toltsl e AUtOMBVTIEE . iy e S anni i vas i 1841
Automéviles/unidad de vivienda ................ 113

Método:

Para el anilisis de los datos se utilizé el sistema ICES-TRANSET para
la planificacién de transportacién en una computadora IBM System 360
modelo 30. El sistema Ices-Transet es un lenguaje de computadoras orien-

L
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tado a los problemas de la transportacién desarrollado por el Instituto
Tecnolégico de Massachussetts. Este sistema requiere como insumo un
modelo de la red de transportacion, sus caracteristicas y las cargas en la
red. Las caracteristicas de este modelo las discutiremos més adelante.

El producto del analisis hecho es un resumen de tiempos de zona a
zona, distribucion de tiempos de viajes y un resumen de vehiculo-horas y
vehiculos-millas en la red.

Con el resumen de tiempos de travesia desde la zona de interés a las
demés zonas se obtienen los datos necesarios para desarrollar un mapa de
contornos isocrénicos. La forma de estos contornos nos demuestra grafi-
camente las deficiencias de la red con respecto al area bajo estudio. Si los
contornos fueran de forma circular y estuvieran uniformemente espaciados
entre si, la red estaria dando un servicio balanceado a la zona de origen.
La distancia entre contornos de igual incremento de tiempo es una medida
de la velocidad promedio en la red entre esos dos contornos.

Con la distribucién de tiempos de travesia y el resumen de vehiculos-
horas y vehiculos-millas se hace un analisis que nos brinda el tiempo total
que un residente promedio de Villa Nevarez esta utilizando la red y el nu-
mero total de millas que recorre en el sistema durante la ejecucién de sus
actividades cotidianas.

El Modelo:

El sistema Ices-Transet ofrece una amplia flexibilidad al planificador.
Esta flexibilidad se implementa mediante una variedad de opciones en las
presunciones explicitas e implicitas en el modelo como insumo. En adicién,
ofrece varias opciones para manipular el modelo y variedad en los resul-
tados que se pueden obtener.

Para facilitar la descripcién del modelo, consideramos conveniente des-
eribir cada uno de sus elementos por separado. Estos elementos son: la
red de transportacion, el conjunto de funciones de volumen-demora, la ma-
triz de viajes, vy la asignacién de viajes.

1. La red de transportacién.—Tiene varios componentes que describi-

remos ahora:

a. Nodo. Punto donde se cruzan o encuentran dos o mas facilidades de
transito. Punto de unién de dos o mas eslabones, o punto de origen
de un eslabon. Representa generalmente una interseccién. Se denota
con un numero.

b. Eslabén. Tramo de carretera que une dos nodos. Puede constituir de
uno o més carriles, todos con flujo en una sola direccién. Un tramo
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de carreteras con circulacién en ambas direcciones se representan
con dos eslabones. Un eslabén se denota con los niimeros de los nodos
que une. Por ejemplo, el eslabén 83-90 empieza en el nodo 83 y ter-
mina en el nodo 90. En la direccién contraria seria 90-83.

c. Zona. Area geogrifica que genera o atrae viajes. En este modelo se
utilizaron 32 zonas que corresponden generalmente a los distritos
utilizados en el Estudio de Transportacién de San Juan de 1964. La
excepcion es la zona 32 que comprende la urbanizacién Villa Nevérez.

d. Centroide de zona. Nodo que denota el centro de produccién de via-
jes de una zona. Sélo a través de los centroides de una zona pueden
entrar o salir viajes a la red.

e. Red. Combinacién de nodos y eslabones que representa el sistema de
transportacion que entrelaza las distintas zonas.

2. El Conjunto de Funciones de Volumen-Demora.—Una funcién de
volumen-demora es una relacién que describe el tiempo necesario para re-
correr una milla como funcién del volumen existente en un eslabén, y la
capacidad de ese eslabén. En nuestro modelo utilizamos un conjunto de nue-
ve de estas funciones para describir las caracteristicas de los eslabones de la
red. A cada eslabon de la red se le asigna una funcién que corresponde a
sus caracteristicas.

3. La Matriz de Viajes.—La matriz de viajes es una tabulacién que nos
da el nimero de viajes de cada zona, a todas las demds zonas durante un
periodo de tiempo especificado. En nuestro modelo el periodo de tiempo
para anélisis es la hora de volumen maximo. Nuestra matriz se derivd de
las tabulaciones finales de los estudios de transportacién de 1964. Se usé
un factor de .12 para convertir de volumen diario a volumen de hora maxi-
ma. Este factor es el aceptado generalmente para zonas urbanas por los
conocedores de la materia.

4. La Asignacién de Viajes a la Red.—Este es el proceso por el cual
se asignan los viajes especificados en la matriz de viajes a la red mediante
las caracteristicas especificadas en el conjunto de funciones de volumen-
demora. En nuestro caso se utilizé un proceso iterativo donde cada itera-
cién asignaba un incremento de cien viajes obtenidos de la matriz dada.
De esta forma se asegura una distribucién de viajes en la red que se
aproxima lo mas posible a la realidad. En base a esta asignacién la compu-
tadora puede analizar los tiempos de travesia y darnos los resultados espe-
cificados anteriormente.

Las tarjetas de informacién y los resultados suministrados por la com-
putadora estdn disponibles si el lector desea examinarlos. No se han in-
cluido en el informe por considerarse muy voluminosos.
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Debido a las limitaciones de tiempo, se hace necesario limitar el modelo
a aquellas calles y carreteras que, a criterio nuestro, son de importancia
significativa. No es necesario apuntar que incluir todas las calles del area
metropolitana seria, para nuestro propdsito, un refinamiento costoso y
poco productivo puesto que los patrones observados serian los mismos.
Seria, sin embargo, interesante hacer el mismo andlisis con un modelo més
completo pues, brindaria resultados mas detallados.

Nuestro modelo consiste de 32 zonas, 153 nodos y 578 eslabones. Las
nueve funciones de volumen-demora cubren la gama desde un callejon
hasta un expreso de ocho carriles. A modo de comparacion, el modelo uti-
lizado para el Estudio de Transportacién de la Zona Metropolitana de San
Juan consta de 374 zonas y 1,556 eslabones y sobre 2,000 nodos. Es impor-
tante anotar que los viajes que genera y atrae cada zona son producto de
las caracteristicas socio-econémicas de cada zona.

Resultados:

Los datos tabulados a continuacién son los resultados de los anilisis
llevados a cabo sobre los datos presentados anteriormente mediante ICES-
TRANSET y cémputos manuales.

Total de viajes generados, en un periodo de veinticuatro

horas, por los residentes de Villa Nevarez, proyectados

CEall ST e i - B e B IR e e 6,593
Total de viajes que utiliza la red de transportacion de la

zona metropolitana de San Juan en un periodo de vein-

RO HOPHS BN IR vt S s s s o va 1.297,651
Porciento de los viajes totales que comprenden los viajes
realizados por los residentes de Villa Nevarez ...... 508%

RESUMEN DE VEHICULOS-HORA Y VEHICULOS-MILLA PARA LOS
RESIDENTES DE VILLA NEVAREZ EN VEINTICUATRO HORAS, 1985

Sistema VHR VMI Velocidad (mph)
Local 390.24 83.39 21
Arterial 1,362.70 19,663 14.42
Rampas 195.36 6,173 31.59
Expresos 605.37 26,568 43.88

Totales 2,554 52,487

e
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Velocidad promedio en el sistema total ................ 20.6 mph
Numero de vehiculos en Villa Nevarez ................ 1841

Tiempo promedio que un automévil de Villa Nevarez estd activo en el
sistema de transportacion:

2554 VHR /1841 V. = 1.39 horas

Porciento del tiempo de actividad que un residente de Villa Nevarez
usa en transportacién:

1.39 HR/16 HR = 8.69%,

TIEMPOS MINIMOS EN MINUTOS DE VILLA NEVAREZ
A TODAS LAS OTRAS ZONAS

1 2 3 kS 5 6 7 8 9 10

0 23.80 7.64 2802 1350 52.16 1952 20.68 6.08 7.26 10.30
10 40.92 42.10 5.18 7.42 6.60 27.90 15.88 982 28.86 59.52
20 11.56 96.78 41.60 33.02 20.62 72.04 21.78 2412 21.30 21.08
30 19.24

Nota: Estos datos son producidos por el sistema ICES-TRANSET.

Dado que la localizacién geogrifica de los centroides de zona a los cua-
les corresponden los tiempos minimos de la tabla anterior es conocida, se
puede utilizar la técnica usada para construir mapas topograficos para
levantar un mapa de contornos isocrénicos. Mas adelante el lector encon-
trard el mapa isocrénico producto de este proceso, con la urbanizacién
Villa Nevarez como nivel de referencia cero.

Conclusiones:

En base a los criterios establecidos al principio podemos concluir lo
siguiente:
1. Puesto que la velocidad promedio que el sistema de transportacién

permite (20.6 MPH) es mayor que el criterio establecido (20.0 MPH), po-
demos concluir que el sistema sirve adecuadamente a sus usuarios. Sin

®
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embargo, debemos apuntar que el margen ofrecido (.6 MPH) es escaso, lo
que indica que el sistema esti cerca de su capacidad efectiva mixima.
Como se puede observar, la velocidad en el subsistema de calles locales
(.21 UPH) es en extremo inadecuado. Se hace necesario sefialar que esto
no refleja necesariamente una deficiencia en las calles locales de Villa Ne-
varez. Mas bien, podria indicar que las calles locales de todas las zonas con
las cuales los residentes de Villa Nevarez interactian estin altamente
congestionadas. Una inspeccion de Villa Nevarez indica que su sistema de
calles funciona adecuadamente a un nivel de servicio alto.

2. Los residentes de Villa Nevarez que utilizan automéviles en su que-
hacer diario utilizan 1.39 horas de su tiempo al dia en transportarse de un
lugar a otro. Esto representa un 8.69% de las dieciseis horas de actividad
diaria. Estos datos indican que la red de transportacién le ofrece a los re-
sidentes de Villa Nevarez rutas razonablemente directas a los puntos del
area metropolitana que tienen que visitar en sus actividades. Sin embargo,
el porciento del tiempo (8.69) estd un tanto alejado del valor éptimo de
cinco a seis porciento.

3. Como puede observarse en el mapa isocrénico, la red de transporta-
cién esti lejos de estar balanceada con respecto a Villa Nevéarez. Puesto
que la zona metropolitana no ofrece mayores barreras topograficas al flujo
del transito y las razones para el desbalance deben encontrarse en otros
factores. Podra notarse que el movimiento a lo largo de los corredores prin-
cipales, servidos por facilidades de alta capacidad, es relativamente rapido.
Esto corrobora el dato anterior de que la velocidad promedio en el sub-
sistema de expresos es de 43.88 MPH. En términos generales, es cuando
se dejan las vias principales y se trata de acercarse a los centros prin-
cipales como Santurce, Bayamén, el pueblo de Guayambo y Carolina que
se encuentran las dificultades. La razén es que el acceso a. estos centros es
principalmente mediante calles locales que ya habiamos visto estaban con-
gestionadas. Como conclusién légica, nos parece, que el sistema propuesto
para 1985 ofrece facilidades adecuadas de expresos pero carece de la mis-
ma eficiencia en su tratamiento de las facilidades locales.

Por ultimo, queremos hacer unos comentarios sobre la utilidad de pla-
nes isocronicos en la evaluacién de sistemas de transportacién. Hemos visto
como esta técnica nos permite ver graficamente si existen desbalances en
un sistema y en qué sectores del sistema se encuentran. En efecto, el mapa
isocrénico describe una superficie en la cual la inclinacién de las pendientes
refleja los desbalances del sistema en cuestién: a mayor pendiente mas
desbalance y viceversa. De este hecho se desprende que, ceteris paribus, el
sistema que produce una superficie menos accidentada, mas “llana” por
decirlo asi, sera el més adecuado y eficiente. Una medida de lo accidentado
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de una superficie es el volumen que existe entre ella y un nivel de referen-
cia (el punto mas bajo en la superficie). Si la superficie fuera completa-
mente llana y coincidiera con el nivel de referencia, el volumen seria cero.
A medida que la superficie se aleja del nivel de referencia el volumen
aumenta.

En este caso el volumen seria dado en unidades de minutos-millas cua-
dradas. Este factor automaticamente contendria vehiculos-horas y vehicu-
los-millas, que son los factores que actualmente se usan como medida de
efectividad de un sistema. Estos voliimenes podrian ser calculados directa-
mente del plano isocrénico mediante medidas de cubicacién comunes. Me-
diante técnicas existentes de computadoras, el proceso completo seria auto-
matico y rapido.
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