EL PLAN DE TRANSPORTACION
PARA PUERTO RICO

Dr. Hermenegildo Ortiz Quifiones*

I. Introduccién

n julio de 1991, el Gobernador de Puerto Rico, Hon. Rafael

Hernandez Colén, firmé y puso en vigor el Primer Plan General

de Transportacién para Puerto Rico.! Este Plan General, ela-
borado por la Secretaria Auxiliar de Planificacién del Departamento de
Transportacion y Obras Puablicas, bajo la direccion del planificador Gabriel
Rodriguez y adoptado por el Secretario de Transportacién y Obras Publi-
cas? con el asesoramiento de la Junta Asesora sobre Transportacién,®
responde al mandato legislativo expresado en la Ley Numero 1 del 6 de
marzo del 1991. Dicha Ley impone al Secretario de Transportaciéon y Obras
Publicas la responsabilidad de preparar un Plan de Transportacion para
Puerto Rico que lo define, en su seccién 3, de la siguiente forma:

“Plan de Transportacion significa aquel documento que presenta la
politica publica sobre transportacion, preparado por el Secretario
del Departamento de Transportacion y Obras Publicas con la parti-
cipacion y asesoramiento de la Junta Asesora sobre Transporta-
cion de Puerto Rico y aprobado por el Gobernador del Estado Libre
Asociado y a base del cual se establecen los objetivos y metas de la
actividad publica y privada en el sector del transporte. Previo a su
promulgacion, el Plan se sometera a vistas publicas siguiendo el
procedimiento establecido porla Ley Numero 170 del 12 de agosto
de 1988, segiin enmendada. Este documento presenta ademas las
guias generales sobre parametros de calidad de servicio a prestar-
se por los diferentes componentes y operadores del sistema de

* Pasado Secretario de Transportacion y Obras Publicas. Al presente, dicta un
curso en la Escuela Graduada de Planificacion de la Universidad de Puerto Rico.

I Departamento de Transportacién y Obras Pablicas, Plan de Transportacion,
Politica y Estrategia para el Desarrollo del Sistema de Transportacion de Puerto Rico;
julio de 1991.

2 Hermenegildo Ortiz Quifiones se desempefé como Secretario de Transporta-
cién y Obras Publicas, de marzo de 1989 a diciembre de 1992.

3 LaJunta Asesora sobre Transportacion a ese momento estaba integrada por
el Secretario de Transportacién y Obras Publicas, presidente, la Ing. Patria Custo-
dio, Presidenta Junta de Planificacién; el Lcdo. Ismael Betancourt Superintenden-
te de la Policia; el Ledo. Enrique Rodriguez, Presidente de la Comision de Servicio
Publico, y los Ledos. Efrain Gonzalez Tejera y Juan B. Ramos Velilla, ciudadanos
privados.
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transportacién, incluyendo
el sistema vial y los sistemas
de transportacién colectiva.
Debe definir la tecnologia y
modos de transporte a esta-
blecerse o promoverse en
areas y corredores especifi-
cos, las guias para la inter-
vencion y la coordinacién en-
tre los diferentes modos de
transporte y sus operadores
y las guias o planes para el
desarrollo y crecimiento fu-
turo del sistema; asi como
otras guias y planes afines y
necesarios para la consecu-
cion de las metas estableci-
das”.*

Antes de julio de 1991 no existia
un Plan de Transportacién para
Puerto Rico o un documento donde
se expresara oficialmente la politi-
ca publica sobre transportacion y
el rol que deberia jugar cada uno
de sus componentes. Esto no quie-
re decir, por ejemplo, que la Autori-
dad de los Puertos, agencia encar-
gada de proveer la infra-estructura
areopuertaria y portuaria de Puer-
to Rico, u otras agencias en el sec-
tor de transportaciéon, no tuvieran
planes o programas de inversiones.
Tampoco quiere decir que la Junta
de Planificaciéon no tenia aprobado
Planes de Usos del Terreno y Trans-
portacion para el Area Metropolita-
na en San Juan y otras areas urba-
nas. Lo cierto es que existian estos
documentos y planes, sin embargo,
éstos y sus programas de trabajo y
acciones individuales no estaban
enmarcados dentro de una politica
publica que les diera sentido de di-
reccion y consistencia y, ademas,
prioritizara el uso de recursos.

El Primer Plan General de Trans-

portacion para Puerto Rico tiene
como proposito llenar ese importan-
te vacio que existe cuando no se
cuenta con una politica publica cla-
ray precisa en un area importante
de actividad gubernamental y se
procede a la improvisacion, con la
consecuente ambivalencia y mal-
gasto de recursos. El objetivo basi-
co del documento es, por ende, el
de proveer una visién de conjunto y
de futuro para el sector de trans-
portacion y sus diferentes compo-
nentes.

Este trabajo tiene como objetivo
examinar el alcance y bases del
plan aprobado por el Gobernador de
Puerto Rico en julio de 1991, sus
objetivos, estrategias a corto, me-
diano y largo plazo, medidas ya
adoptadas, asi como de los resulta-
dos de su implantacion. Esperamos
que en proximos trabajos se pue-
dan analizar y evaluar con mas pro-
fundidad los esfuerzos realizados
por el Departamento de Transpor-
tacion y Obras Publicas asi como
emitir recomendaciones que permi-
tan darle continuidad y mejorar tan
importante e indispensable docu-
mento.

II. Antecedentes

Son pocas las areas urbanas y
pueblos de Puerto Rico que no en-
frentan serios problemas de conges-
tion de transito y otros problemas
relacionados, no importa que uno
se encuentre en San Juan, en
Ponce, en Mayagtiez, en Fajardo o
en Cayey. La falta de lugares para
estacionar vehiculos es tan grave en
San Juan Antiguo como en el casco
urbano de Humacao. El comporta-
miento de los conductores con res-
pecto a las leyes de transito y de

4 Ley Numero 1 del 6 de marzo de 1991, Seccion 3.
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estacionamiento es igual en Vie-
ques y Culebra que en la Isla Gran-
de. El deterioro del ambiente y de
la calidad de vida urbana y el dete-
rioro de la actividad econdémica y
cultural en los antiguos centros ur-
banos se acrecenta tanto en San-
turce como en Guayama o Utuado.

Todos estos problemas arriba
mencionados son el resultado, tan-
to de las caracteristicas del proceso
de crecimiento urbano que ha ocu-
rrido en Puerto Rico, particular-
mente en las tltimas tres (3) déca-
das, como de la dependencia en el
automoévil privado para satisfacer
las crecientes necesidades de mo-
vilidad de la ciudadania. Como se-
nala el Plan General de Transpor-
tacion, tanto la naturaleza del cre-
cimiento urbano como la dependen-
cia en una creciente flota vehicular
“interactuan para generar la situa-
cion de congestion en el sistema vial
y su secuela de problemas de esca-
sez de estacionamiento, entorpeci-
miento de la circulacion peatonal,
creciente pérdida de tiempo en via-
jes, alto consumo de combustibles,
altos niveles de ruido y generacién
de contaminantes y multiples otros
problemas que reducen la calidad
de vida en nuestras ciudades.™

¢ Como mejorar la calidad de vida
en nuestras ciudades para el futu-
ro, especialmente en lo que concier-
ne al sector de transporte? Para
hablar de la ciudad del futuro es
necesario reflexionar sobre la ciu-
dad del presente y del pasado. Ex-
cepto en los pocos casos en que se
planifican y construyen ciudades
sobre territorio virgen, como fue el
caso de la nueva capital de Brasil,
Brasilia, la ciudad es una continui-
dad en cambio incesante y rapido,

en ocasiones vertiginoso, fruto de
procesos histéricos complejos y, a
veces, contradictorios. La ciudad es
siempre vieja y siempre es nueva,
siempre esta renovandose sobre la
base de ir solucionando los proble-
mas que su propio crecimiento va
generando. Y si bien las ciudades
modernas tratan de dirigir el cam-
bio mediante procesos de planifica-
cion, nadie puede predecir como
sera la ciudad dentro de 50 afios...
mucho menos dentro de 500.

A todos nos parece que vivimos
en una ciudad distinta a la que co-
nociamos en anos anteriores, que
aunque so6lo sea por nostalgia,
siempre nos parecen mas felices.
Desaparecio aquel edificio, ahi se
encontraba la barberia, bar o res-
taurante favorito, destruyeron
aquella hermosa mansién o el edi-
ficio que era considerado un monu-
mento histérico o cultural, murié
aquel arbol, se levanté esta enorme
mole de concreto.

Sin embargo, también la ciudad
es la misma. Existen las mismas
calles, aunque ahora se vean atapo-
nadas por vehiculos de motor, so-
breviven los nombres de barrios
y sectores, asi como de area de pa-
radas de autobuses o de antiguos
trenes y tranvias. Incluso encontra-
mos bolsillos en que el tiempo pa-
rece haberse detenido, aunque la
velocidad de la vida se haya acele-
rado.

Aun las grandes ciudades que
mantienen en sus centros un perfil
cercano al original —Paris, Lon-
dres, Madrid o Nueva York— se ven
asediadas por el cambio constante
que trae el crecimiento econémico,
el adelanto tecnolégico y el flujo
constante de inmigrantes que bus-

5 Departamento de Transportacién y Obras Publicas, op.cit., pag. 5.

El plan de transportacién para Puerto Rico

aews  EEEN



can compartir sus riquezas.

Si bien las grandes ciudades del
mundo desarrollado han vivido este
cambio generado por la explosion
de riqueza, las grandes ciudades del
llamado Tercer Mundo —México, El
Cairo, Calcuta— han experimenta-
do, el cambio inmisericorde de la
explosion poblacional. En ellas ni
siquiera pueden precisarse cifras
oficiales de tamario poblacional. En
el mejor de los casos, tales cifras
solo pueden ser estimadas mientras
los pobres y hambrientos contintian
multiplicAndose en arrabales que
van cercando cada vez mas apreta-
damente una urbe que se queda
rezagada en una siempre inadecua-
da infraestructura.

Otras grandes ciudades han vis-
to su perfil igualmente transforma-
do, pero por fuerzas politicas. Ber-
lin, Budapest y Moscu entran aho-
ra en procesos vertiginosos de
transformacién que los mas agudos
planificadores les habria sido casi
imposible sonar, mientras que en
los procesos de la politica por otros
medios, ciudades como Dubrovnik,
Beirut y Sarajevo caen arrasadas
por la guerra y tendran un rostro
radicalmente distinto manana.

En este contexto, las ciudades
que no constituyen grandes centros
econdmicos o politicos mundiales
estan en mejores condiciones para
encauzar cambios que serian mas
0 menos vertiginosos, mas o menos
controlados, dependiendo de las
rutas de desarrollo que escojan.

Pero aunque tales ciudades pue-
den considerarse periféricas con
relacion a los centros de poder, re-
ciben también presiones, si bien en
menor escala, porque toda ciudad
es, a su vez, un centro. Toda ciu-
dad tiene su propia periferia, sus
satélites y sus esferas de influen-
cia. Por consiguiente, su proceso de

116

cambio estara en interdependencia
continua con el desarrollo de su
mundo inmediato. En la medida en
que las pequenas ciudades y areas
urbanas de su periferia se desarro-
llen, variaran las presiones que in-
ciden sobre la ciudad-centro. Si,
ninguna ciudad --San Juan, pon-
£amos como por ejemplo-- puede
planificar su desarrollo sin atender
lo que sucede a sus vecinos (Ca-
guas, Carolina, Bayamén, Arecibo,
Mayagtiez, Ponce, Humacao, ete.) o
sin incluir al pais en conjunto y el
area economica/geografica de la
que forma parte.

Asi pues, aunque no podemos
predecir el perfil tltimo que tomara
la ciudad, si podemos precisar unas
aspiraciones, anticipar posibilida-
des y oportunidades, diagnosticar
problemas presentes y aprovechar
las experiencias para trazar rutas
que encaucen el cambio. De eso tra-
ta la labor del planificador.

En las ultimas décadas, el pro-
greso econdomico y los adelantos
tecnologicos han significado mas
recursos, mas enriquecimiento in-
dividual, mas aditamentos, mas de
todo, pero también deterioro de la
calidad de vida. La contaminacién
y aglomeracién, las prisas y la ten-
sion, los embotellamientos de tran-
sito y el nerviosismo, el ajoro y la
irritabilidad, los peligros y la incer-
tidumbre sélo han sabido crecer.

Por eso, cuando hablamos de qué
ciudad queremos para nuestro fu-
turo, tiene que ser una que genere
todo lo contrario de todo eso: una
mejor calidad de vida. Vivir mejor
no significa echarse cada cual mas
dinero al bolsillo y tener mas cosas,
mas lujos, mas comodidades. Sig-
nifica convivir mejor; esto es, alcan-
zar una mejor calidad de vida co-
lectiva. Asimismo, menos contami-
nacion ambiental, menos aglomera-

El plan de transportaciéon para Puerto Rico



cion, menos tensiones y menos con-
gestion de transito. Significa, por
otro lado, mas belleza y vegetacién,
mas eficiencia en los servicios, mis
y mejor recreacion y actividad ar-
tistica y cultural.

En el caso de Puerto Rico, aun
cuando puedan sefalarse efectos
urbanos del rapido crecimiento eco-
noémico, también hay que tomar
nota de determinadas politicas pu-
blicas que han influido en el patrén
desparramado seguido por nuestro
desarrollo urbano. El particular
modelo de desarrollo urbano que
adoptaramos tiene implicaciones
muy serias. El gran niimero de vi-
viendas de baja densidad concen-
tradas en las periferias de las areas
urbanas genera necesidades y
demandas por servicios que se tra-
ducen en presiones sobre los go-
biernos municipales y el gobierno
central. Como resultado, nuestra
infraestructura de servicios ha que-
dado rezagada, y solamente en los
ultimos anos se han generado es-
fuerzos titanicos para empezar a
ponerla al dia.

Como resultado, Puerto Rico es
cada dia mas urbano y menos ru-
ral. Al alcanzar la década de los ‘90,
de acuerdo al Negociado del Censo,
el 60% de la poblacién de Puerto
Rico vivia en areas urbanizadas de
mas de 50,000 habitantes (71% en
areas urbanas en general). Esta
proporcion seguramente es mayor
al dia de hoy. De acuerdo al mismo
Censo, ya 39 municipios estan in-
cluidos en las nueve areas urbani-
zadas y metropolitanas de Puerto
Rico. Con este tipo de crecimiento,
las densidades urbanas tienden a
declinar en nuestras areas urbani-
zadas, principalmente en San Juan,
debido a que el potencial de creci-
miento de un sector comienza a de-
pender de su capacidad de mover y
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almacenar autos, mas que perso-
nas, creandose alin mayor presion
para el desparramamiento urbano.

Asi, la frontera entre lo urbano y
lo rural en Puerto Rico cada dia es
mas difusa, no s6lo en lo que toca a
la construccién, sino también en
términos de expectativas, valores y
estilos de vida. En el uso de la tierra
disponible, el area rural ha venido
a tornarse simplemente en terrenos
en espera de ser urbanizados.

Esas aguas trajeron estos lodos.
El resultado ha sido nuestra depen-
dencia extrema del automoévil pri-
vado como forma de transportacion,
en un proceso de urbanizacion ra-
pida con densidad decreciente y via-
jes mas largos por vias cada vez
mas congestionadas.

Este fenomeno urbano de baja
densidad poblacional y alta densi-
dad en el uso de terrenos en activi-
dades especializadas, segun la zoni-
ficacion, simplemente ya no es via-
ble como patrén de desarrollo para
nuestras ciudades.

Puerto Rico tiene uno de los pa-
trones de tenencia vehicular mas
altos del mundo. En la Region de
San Juan, con aproximadamente
un automoévil para cada 2 personas
—un promedio de 1.85 personas
por cada automévil que circula por
las areas comerciales céntricas—,
nuestro principal modo de trans-
porte, que representa mas del 85%
de los viajes, definitivamente no es
uno de alta densidad. Tampoco es
eficiente o incluso efectivo. A pesar
de los recursos y terrenos que el go-
bierno, la ciudad y cada ciudadano
asigna a los automoviles, la conges-
tion de nuestro sistema vial y la fal-
ta de estacionamientos son parte
importante del problema de deterio-
ro en la calidad de vida en muchos
sectores urbanos. De hecho, tanto
nuestra experiencia personal como
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estudios formales al respecto en
Australia e Inglaterra, nos demues-
tran que el mero aumento de la can-
tidad de carriles y estacionamien-
tos tiende a generar mayores nive-
les de uso en el sistema vial, perpe-
tuando la congestion en vez de re-
ducirla.

Frente a esta situacion, el patron
de desarrollo futuro de nuestras
ciudades, tendra que ser otro:
aumentar la densidad poblacional
y reducir la dispersion en el uso de
terrenos. De hecho, ya en la década
del ‘90 resulta evidente la tenden-
cia a la construccion de multipisos
de usos diversos en el centro urba-
no, y la politica del gobierno se
orienta hacia reforzar los nucleos y
comunidades tradicionales. Sin
embargo, este desarrollo debera ve-
nir acompanado de unas definicio-
nes de la ciudad a la que aspira-
mos y de medidas que la hagan po-
sible. Aprendiendo del pasado, sa-
bemos que las medidas no pueden
ser so6lo normativas, sino que ha-
bra que considerar las fuerzas eco-
nomicas y mecanismos directos de
intervencion.

Nuestras ciudades en el futuro
deberan regresar a la integracion de
funciones y la heterogeneidad: Que
podamos vivir, trabajar, comprar,
hacer gestiones de servicio y recrea-
cion en una misma area geografica,
o areas relativamente cercanas y
accesibles. Queremos ciudades es-
téticamente atractivas y agradables
que faciliten la convivencia. Ciuda-
des pensadas y construidas para el
peaton y no para el automovil pri-
vado, aunque el automoévil privado
tenga su lugar y rutas correspon-
dientes.

El nuevo enfoque se fundamenta
en las siguientes metas de ordena-
miento urbano: uso eficiente del te-
rreno; uso efectivo e intenso de
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transportacién colectiva en areas
urbanas y entre si; proteccion del
patrimonio edificado; freno a la ter-
ciarizacion del centro de las areas
urbanas; integracién de uso dentro
de dareas compactas; mejoramiento
de la calidad ambiental del espacio
urbano; desarrollo de instalaciones
civicas, culturales y recreativas con
acceso por transporte colectivo a
aquellas de caracter regional; cre-
cimiento de las ciudades mediante
fragmentos con vida y personalidad
propia que en conjunto den vida a
una ciudad en la que valga la pena
vivir.

Este nuevo modelo de desarrollo
urbano presupone una politica pa-
blica de desarrollo de la infraestruc-
tura que posibilite evolucionar en
esa direccion. La planificacion y
desarrollo de los tendidos de agua,
electricidad, teléfonos, alcantarilla-
dos, calles y avenidas son sin duda
fundamentales. Pero un aspecto
crucial de este desarrollo es la
transportacion colectiva. De hecho,
resulta interesante como las politi-
cas que nos trajeron al actual des-
parramamiento urbano también lle-
varon al abandono del transporte
colectivo.

Nuestro sistema de transporta-
cion colectivo del futuro tiene que
buscar eliminar la dependencia del
automovil privado. No estamos ha-
blando de eliminar el automovil pri-
vado, sino de que no estemos obli-
gados a depender de él para reali-
zar las gestiones mas importantes
de nuestras vidas.

Esto requiere una planificacion
detallada y cuidadosa a largo y me-
diano plazo que guie, desde ahora,
la construccién de facilidades que
de inmediato vayan sentando las
bases y condiciones necesarias.

La realidad nos obliga a planifi-
car para integrar diversos modos de
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transportaciéon, acompanados de
terminales intermodales donde el
intercambio de pasajeros y carga se
facilite, incluyendo el intercambio
entre la transportacién privada y la
publica. Obliga, en segundo lugar,
al trazado de carreteras que no so-
lamente descongestionen las vias
existentes sino que haga posible el
uso intenso de las vias actuales
para transportacién colectiva. En
tercer lugar, exige la incorporacion
continua de los adelantos tecnolo-
gicos para el manejo del transito.

Para que sea til, este sistema
debe ademas garantizar eficiencia
en la operacion, confiabilidad en su
frecuencia, mantenimiento adecua-
do, y comodidad y seguridad para
el usuario.

En su desarrollo, hay caracteris-
ticas importantes que deben aten-
derse: maxima flexibilidad en la
combinacién de modos y siste-
mas que permita atender las diver-
sas rutas de acuerdo a las caracte-
risticas, necesidades y limitaciones
actuales de la ciudad; tiempo de
desarrollo (diseno, financiamiento,
construccion) acelerado al maximo;
costos de operacion controlados, y
que su impacto ambiental neto sea
positivo.

No hay un punto donde comien-
za la ciudad del futuro. La vamos
haciendo sobre la marcha. Por la
misma razoén, la ciudad que quere-
mos nunca puede partir de cero: se
construye modificando ahora lo que
ya tenemos ahora.

Asi, nuestro sistema futuro de
transportacion parte de las carac-
teristicas actuales de nuestras ciu-
dades: de su congestion y sus ur-
banizaciones, de su imperfecto en-
tramado. Pero debe tomar en cuen-
ta las nuevas areas que queremos
desarrollar, asi como la revitaliza-
cion y redefinicion de sectores que
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asi lo requieran.

Mientras se acerca el futuro,
nuestra ciudad se va haciendo so-
bre la marcha. Como la vida en que
nos desemperfamos siempre es una
continuidad, siempre habra un
nuevo ideal, y nunca nadie podra
disfrutar plenamente del ideal de su
dia. Lo importante, entonces, es
que vayamos disfrutandolo conti-
nuamente mientras vamos reali-
zandolo, porque, a fin de cuentas,
la calidad de la vida en nuestras
ciudades no sera otra cosa que el
fruto de la intensidad, la firmeza y
la profundidad del compromiso que
hagamos con las generaciones fu-
turas.

III. Politica Pablica sobre
Transportacién

Partiendo de las premisas y vi-
sion anteriormente expuestas sobre
el crecimiento urbano y el sistema
de transportacion, el Plan General
de Transportacion de Puerto Rico
formula cuatro elementos principa-
les de politica publica; a saber,

1. Promover un sistema multi-
modal, integrado, competitivo y con
capacidad para crecer y desarro-
llarse.

2. Promover la participacion del
sector privado en la provision de
servicios y facilidades de transpor-
tacion.

3. Desarrollar las capacidades
del sector publico en la gerencia del
sistema de transportacion y

4. Propiciar el que los costos a los
usuarios de cada sistema guarden
una relacion cercana al costo real
de su provision.

A. Sistema Multimodal

La promocion de un sistema
multimodal “implica que la ciuda-
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dania debe tener a la disposicién la
mas amplia gama posible de opcio-
nes de movilidad (caminar, usar bi-
cicletas, autos, autobuses, portea-
dores publicos, taxis, lanchas de
transporte colectivo, trenes, tran-
vias, servicios especiales y otros),
disponibles de acuerdo a las carac-
teristicas de cada sector dela Isla”.®
La demanda por viajes y propositos
es tan diversa en el Puerto Rico de
hoy que nadie debe verse obligado
a depender de un sélo modo de
transporte para sus necesidades de
movilidad.

Al mismo tiempo, otra de las me-
tas del Plan General es que: “los
principales centros de empleo, de
estudio y de servicios, asi como
otros destinos de importancia, de-
beran de ser accesibles por diferen-
tes modos de transporte”,” lo cual
alude a la diferencia, a menudo ol-
vidada, entre “movilidad” y “acce-
sibilidad”.

Todos los diferentes modos de
transporte, “deberan estar coordi-
nados entre si para formar un sis-
tema integrado™.® Esta integracion
requiere, ademas, de una interven-
cién efectiva del sector publico, la
capacidad para coordinar sus diver-
sos elementos, tanto de carreteras
como de medios de transportacion
colectiva y para supervisar que los
servicios que se le provean a la ciu-
dadania sean de calidad.

Otra caracteristica basica del sis-
tema propuesto por el Plan General
es que permita y estimule la com-
petencia entre modos alternos de
transportacion, asi como entre di-
versos proveedores y operadores,
tanto publicos como privados, den-

Ibid, pag. 10.
Ibid, pag. 10.
Ibid, pag. 10.
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tro de cada modo y area geografica,
de acuerdo a los planes de trans-
portacion preparados para cada re-
gion y los requerimientos de la co-
ordinacion y gerencia del sistema.?
Hasta diciembre de 1992 este
sistema multimodal, se habia defi-
nido como consistente en, por lo
menos, los siguientes elementos:

1. Una red de carreteras y auto-
pistas de altas especificacio-
nes —dos o mas carriles en
cada direccion, pendientes
llevaderas, curvas de radio
ancho, accesos limitados, in-
tersecciones a desnivel— que
conecte todas las regiones de
la isla de forma rapida, segu-
ra, confiable, con economia de
combustible y deterioro redu-
cido de los vehiculos y con
servicios adecuados de vigi-
lancia, ayuda, servicios sani-
tarios y puntos de descanso y
provisiones, donde sea nece-
sario y conveniente para
usuarios y vehiculos de trans-
porte colectivo, asi como para
ciclistas.

2. Terminales intermodales de
transportacion colectiva, con
amplios estacionamientos a
bajo costo para vehiculos pri-
vados donde fuera necesario,
con seguridad y facilidades
como servicios sanitarios, ofi-
cinas de servicio, areas de
descanso, cafeterias y centros
de compras.

3. Troncales centrales de trans-
portacion colectiva con servi-
cio continuo, de alta frecuen-
cia y alta densidad de pasaje-

Departamento de Transportacion y Obras Publicas, Ibid., pag 9.
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ros, adaptadas al entorno ur-
bano y disefiadas para tener
un impacto ambiental positi-
vo. En vista de las tecnologias
disponibles en el futuro pre-
visible, estas troncales esta-
ran constituidas por trenes
eléctricos de alta capacidad
y/o tranvias, aunque en un
principio se sirvan con auto-
buses, al estilo Metrobus.

4. Sistemas de autobuses que
sirvan los corredores secun-
darios y que alimenten las
troncales centrales desde los
distintos vecindarios, permi-
tiendo conexiones multiples
en todo el entramado de la
ciudad. Progresivamente, es-
tos autobuses seran de mode-
los menos contaminantes.

5. Sistemas de minibuses que
provean servicio de machina
en areas de acceso dificil o de
menor movimiento de pasaje-
ros.

6. Integracion del operador pri-
vado a la red colectiva: lineas
privadas de autobuses, carros
publicos, taxis, etc.

7. Extension de modos alternos
de transportacién, como la
transportacién por agua
(AcuaExpreso), para cubrir
distancias mayores, con esta-
cionamientos adecuados en
sus terminales, y facilidades
para el movimiento de ciclis-
tas.

8. Desarrollo de un sistema de
transportacion rapida de alta
velocidad entre ciudades im-

10 Ibid, pag. 11.

portantes. Lo ideal seria que
tal sistema llegue a entrelazar
los extremos de la isla.

B. Promocion de la
Participacién del Sector
Privado

“La creciente incorporacién del
sector privado en todos los modos,
aspectos y etapas de la provision de
servicios y facilidades de transpor-
tacion es fundamental para el de-
sarrollo de un sistema multi-
modal”,'® nos dice el Plan General.
Como cuestion de realidad, en
Puerto Rico la transportacién colec-
tiva es atendida, en su mayor par-
te, por el sector privado, represen-
tado por los porteadores publicos.

La estrategia de promover la par-
ticipacion del sector privado en un
mercado de naturaleza competitiva
es complementar la inversion publi-
ca con la inversion privada, a la vez
que se estimula la eficiencia y la
calidad de los servicios provistos
por uno y otro sector.

Un nuevo capitulo en la partici-
pacion del sector privado en el fi-
nanciamiento de facilidades de
transportacion se abre con la rapi-
da y exitosa implantacion del Pro-
grama de Participacion de Capital
Privado!'' en el diseno, construc-
cién, operacion y mantenimiento de
puentes y autopistas de peaje. El
contrato suscrito entre la Autoridad
de Carreteras y Transportacién y la
empresa Autopistas de Puerto Rico
es el primero de su tipo que se lo-
gra en los Estados Unidos,!? por lo
que ha atraido la atencion de todo

11" Departamento de Transportacién y Obras Publicas, Programa de Concesiones
Privadas para Autopista de Peaje en Puerto Rico, agosto 1990.

12 Puerto Rico Highway and Transportation Authority and Autopistas de Puerto
Rico, Concession Agreement for the Final Design, Construction, Operation and
Maintenance of a Privatized Transportation Facility, April 1991.
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tipo de entidades publicas y priva-
das de dicho pais, asi como de otras
partes del mundo.

El Programa de Concesiones Pri-
vadas tiene los siguientes objetivos:

1. Allegarse recursos adicionales
que permitan llevar a cabo proyec-
tos de transportacion que no se rea-
lizarian si no existieran estos recur-
sos y de esa forma acelerar el pro-
grama de construccién y mejoras al
sistema de transportacion.

2. Ofrecer oportunidades para
convertir capital privado en capital
social, proveyendo un incentivo su-
ficiente para hacer atractivas estas
inversiones a la luz de las alternati-
vas de rendimiento y riesgo que se
le presentan al capital privado en
otros proyectos. )

3. Permitir que los wusuario
compartan en los costos de proveer
infraestructura. La realidad social
puertorriquena es una donde la ciu-
dadania tiene multiples demandas
y necesidades por servicios publi-
cos (recogido y disposicion de des-
perdicios solidos, agua potable y
alcantarillado, otros). No van a exis-
tir recursos puiblicos para satisfa-
cerlas. Tampoco es facil determinar
donde y cuando y en qué magnitud
satisfacer estas demandas. Esta-
mos frente a demandas variables en
el tiempo y el espacio. Un mecanis-
mo mediante el cual los usuarios
paguen directamente por el uso de
unos servicios nos ayuda a deter-
minar mejor cuales son los servicios
que los usuarios prioritizan porque
estan dispuestos a pagar por ellos.

4. Incrementar los ingresos para
obras publicas sin necesidad de
aumentar contribuciones, arbitrios
o tarifas.

5. Permitir acelerar la realizacion
de obras en tiempo y lograr ahorros
monetarios. El Puente Moscoso es
el mejor ejemplo. A mediados del
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1989, el proyecto no estaba inclui-
do en el programa de inversiones de
la Autoridad de Carreteras y Trans-
portacion y apenas era un concep-
to, pero ya hoy lo vemos en cons-
truccion acelerada, que debera con-
cluir para principios de 1994. De
haber tenido la Autoridad de Carre-
teras y Transportacion la responsa-
bilidad por la construccion de este
puente, utilizando los formatos tra-
dicionales, hubiera tenido que sus-
tituir este proyecto por otros o ha-
ber recurrido a financiamiento adi-
cional, respaldado por un incre-
mento sobre los fondos que provie-
nen de los arbitrios de combustible.

De hecho, los procesos normales
en proyectos de construccién de
carreteras y autopistas estan orga-
nizados de tal forma que es practi-
camente imposible tal velocidad en
el desarrollo de un proyecto de esta
magnitud, y no resulta extrano el
que un proyecto importante se tar-
de décadas desde que se concibe
hasta que se termina de construir.

El Programa de Concesiones Pri-
vadas tiene también como propoési-
to mejorar la eficiencia en el uso de
las facilidades de transportacion. Si
el usuario paga por un servicio es
de esperar que lo use mas eficien-
temente que uno gratis. El Progra-
ma también permitira mejorar la
calidad en el mantenimiento y ser-
vicio de las carreteras. El operario
privado tiene que competir con ru-
tas y modos de transporte alternos
y tiene, por ende, que mantener sus
vias en buenas condiciones a un
costo razonable y esforzarse por
brindar los mejores servicios.

Cabe senalar ademas, que la le-
gislacion aprobada en 1990 para
regular los contratos que realiza la
Autoridad de Carreteras y Trans-
portacion y el Departamento de
Transportacion y Obras Publicas
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con empresas privadas para el di-
sefo, construccién, operacion y
mantenimiento de facilidades de
transportacion establece una serie
de parametros que es indispensa-
ble cumplir:

1. Las facilidades a construirse
serdan de dominio publico.

2. Las servidumbres necesarias
seran del ELA.

3. Los terrenos y otras propieda-
des seran adquiridos por el

ELA.
El contrato, ademas del dise-

fio final y la construccion, in-
cluira la operacion y mante-
nimiento de las facilidades.

5. En lo que atafie a la fase de
operacion, administracion y
mantenimiento del proyecto,
el contrato no tendra un tér-
mino mayor de 50 afios.

6. Una vez extinguido el término
del contrato, la fase de opera-
cion y mantenimiento pasara
a manos del gobierno, sin cos-
to alguno por la transaccion.

Basado en estos parametros se
llego a un acuerdo de concesion con
Autopistas de Puerto Rico para el
disefio final, construccién, opera-
cion y mantenimiento del Puente
Sobre la Laguna San José, o como
se ha denominado oficialmente, el
Puente Teodoro Moscoso.

Entre los elementos mas impor-
tantes de este acuerdo se encuen-
tran los siguientes:

1. El proyecto se construye bajo
las condiciones de un precio maxi-
mo garantizado de $96 millones. La
construccién esta sujeta a procesos
de control de calidad que asegure
que los codigos de diserio y las nor-
mas de construcciéon cumplan con

todos los requisitos de un proyecto
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de servicio piiblico, asi como a un
proceso de auditoria de costos para
comprobar el costo de construcciéon
“expost”.

2. El acuerdo establece que la
concesionaria, Autopistas de Puer-
to Rico, realizara una aportacion de
capital propia montante a $9.6 mi-
llones. El resto de la inversién re-
querida se financiara mediante una
emision de bonos montante a apro-
ximadamente $116.8 millones (al
incluir los costos del financiamien-
to). La Concesionaria podra reco-
brar su inversién y realizar una

tasa de rendimiento de 19 porciento

luego de pagar impuestos. De al-
canzar ese rendimiento, los ingre-
sos excedentes se distribuiran en-
tre la Autoridad (60%) y el Conce-
sionario (40%), pero sélo hasta que
el combinado de rendimiento base
mas el rendimiento incentivo alcan-
ce un total de 22%. Alcanzado ese
umbral, la férmula que distribuye
el excedente se torna en 15% para
el Concesionario y 85% para la Au-
toridad.

El Puente Teodoro Moscoso es de
aproximadamente dos millas de lar-
go. La altura minima de la estruc-
tura sobre el nivel del agua es de
4imetros y la altura maxima de 7.8
metros. Esta altura se ha requerido
para viabilizar en el futuro la trans-
portacion maritima por la Laguna
San José. :

La estructura del puente consis-
te de una sobrestructura de 80
pilastras fabricadas con pilotes de
acero de 42 pulgadas y treinta pul-
gadas de diametro y espesor de 1/2
pulgada. Estas pilastras tienen
cabezales de hormigéon fundidas en
sitio. Las pilatras estan espaciadas

a una distancia maxima de 30 me-
tros. La superestructura se cons-
truye con vigas y panel de rodaje
fundido en sitio sobre encontrados
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nal (el corredor urbano de San-
turce/Hato Rey/Rio Piedras y las
comunidades adyacentes de Baya-
mén y Carolina)”.'” Se espera que
el sistema sobre rieles lleve a cabo
la doble funcién de transporte y de
ordenador urbano, por eso se le ha
llamado Tren Urbano.

Se propone construir el Tren Ur-
bano por etapas. La primera tiene
una extensién de 19 kms. y se ex-
tendera de Bayamén a Santurce
pasando por Rio Piedras y Hato

Rey, a un costo aproximado de 715

———————

millones, sin incluir costos de ser-
vidumbre. La segunda etapa pro-
veera una linea de 12.6 kms. de Rio
Piedras a Carolina a un costo
aproximado de $600 millones. Se
espera que el sistema sobre rieles
le rinda servicio acerca de 230,000
pasajeros diariamente en el afio
2010. Extensiones que se le hagan
al sistema en el futuro podran
igualmente proveer servicios a la
ciudad de Caguas y a otros centros
de actividades importantes.
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