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I. INTRODUCCION

La saturacion vehicular en el Area Metropolitana de San Juan en las ultimas
décadas no ha sido satisfactoriamente solucionada con la construccion de mas ni
mayores viales. Al contrario, la construccion de mas vias de circulacion ha supuesto un
aumento en la circulacidon y transito de automodviles y por ende, mayor cogestion
vehicular'.

Esta situacion llevo a la creacion de un nuevo sistema de transporte colectivo masivo,
como es el caso del Tren Urbano. Posteriormente, se materializd la creacion de ATI
(Alternativa de Transporte Integrado) que tiene como mision la coordinacion de los
diferentes medios de transporte colectivos metropolitanos (guaguas de la AMA y
Metrobus, carros publicos, Tren Urbano, AcuaExpreso y Trolleys muncipales) Sin
embargo, ¢sera ATl la solucion a los problemas de movilidad urbana actualmente

existentes?

Los problemas generados por la movilidad no admiten soluciones Unicamente
tecnoldgicas, sino que requieren una vision integral sobre la ciudad que queremos. Una
ciudad mas armonica con el medio ambiente y mas democratica y justa en sus aspectos
sociales®.

Tampoco la puesta en marcha de iniciativas y politicas a favor del transporte colectivo
por parte de las autoridades publicas ha solucionado el problema de movilidad
existente, al contrario, la dinamica de movilidad metropolitana continua aumentando la
dependencia del vehiculo privado en los desplazamientos, descendiendo el uso del
transporte colectivo y de los medios de transporte no motorizados (en bicicleta y

caminando)

La promocién de medios de transporte alternativos y el descenso de la dependencia del
automovil privado no pasa unicamente por la agencia de transporte publico pertinente

sino que exige la colaboracion de ésta con instituciones de distintos ambitos y escala

"En 1990, el 50% de los carriles de transito hacia el Area Metropolitana de San Juan estaban
congestionados (DTOP, 1996)

2 Seglin los principios de la movilidad sostenible. Fuente: Billete para el futuro: 3 paradas para la
movilidad sostenible. Union Internacional de Transporte Publico (UITP)



territorial, asi como con el apoyo de la ciudadania y los actores sociales implicados
(Pozueta, 2000)

Por este motivo se hace necesaria una reconceptualizacion de la movilidad de manera
amplia y participativa, siendo los Pactos de Movilidad uno de los instrumentos que
mejor se ajustaria a la solucion de los problemas derivados de un sistema urbano

colapsado por el uso mayoritario del automdévil.

Il PRINCIPIOS DEL PACTO POR LA MOVILIDAD

Los principios sobre los que se asientan los Pactos de Movilidad se basa como
hemos sefalado anteriormente en un modelo de movilidad sostenible. La vision de los
diferentes agentes participantes del Pacto puede ser divergente a la hora de entender el
problema y de solucionarlo, para ello es necesario que se alcance un consenso que
acepte los principios y objetivos comunes con el fin de avanzar hacia un correcto
desarrollo social y econdmico de la ciudad.

Los principios® que mencionamos son los siguientes:

e Sostenibilidad

La movilidad sostenible se concibe como aquella capaz de satisfacer las
necesidades actuales sin comprometer para el futuro los recursos naturales existentes.
Para ello, es necesario adoptar estrategias dirigidas a recuperar la calidad del espacio
urbano favoreciendo los modos de transporte que menos recursos naturales consumen
y menos costes ambientales provocan (por orden de prioridad: desplazamientos a pie y
en bicicleta, transporte colectivo y transporte en vehiculos privados).

Se hace necesario compatibilizar las necesidades de movilidad con el derecho de toda

la ciudadania a un medio ambiente de calidad.

e Accesibilidad

? Todos los principios estdn basados en el documento: (2001) Modelo de Pacto local para la Movilidad
Sostenible y Metodologia para la redaccion: Barcelona: Grupo de Trabajo de Ecologia Urbana. Xarxa de
ciutats i pobles cap a la Sostenibilitat



El modelo de movilidad ha de contemplar el acceso a todo el espacio publico
permitido a todos los ciudadanos, adoptando las medidas necesarias para garantizar
este derecho a todos, y especialmente a las personas con impedimentos fisicos.
Igualmente, el modelo ha de prever una mejor accesibilidad de los diferentes sectores
urbanos, para que minimice y elimine progresivamente la segregacion socio-espacial

existente en la actualidad.

e Seguridad

El modelo ha de garantizar la seguridad y proteccién del espacio publico, con

especial interés sobre los modelos de transporte mas vulnerables (a pie o en bicicleta)

e Fficiencia

El modelo de movilidad tiene que racionalizar el uso de los diferentes modos y
facilitar su utilizacion en aquellos desplazamientos en los que sea mas adecuado desde

el punto de vista de su eficiencia operativa y energética.

e Calidad de vida

Mejora de la calidad de vida, recuperando el espacio publico para usos sociales
y de convivencia y permitiendo mejorar la organizacion del tiempo de las actividades
ciudadanas, reduciendo el tiempo empleado en los desplazamientos urbanos e
interurbanos. Ha de tener presente la cohesidn social, aumentando los espacios para la

convivencia dentro de un marco de justicia social.

e Dinamismo econémico

La movilidad debe contribuir al dinamismo econémico de los cascos urbanos con
espacios publicos que dignifiquen y provean atractivo comercial a sus calles. A su vez,
el desarrollo de los servicios y el aumento del atractivo turistico ha de permitir favorecer

el atractivo como centro de negocios y actividades terciarias (servicios, comerciales y



turisticas), convirtiéendose el Pacto para la Movilidad en un instrumento para el

desarrollo futuro del Area Metropolitana.

e Participacion e integracion

El Pacto debe integrar a todos los colectivos y agentes sociales presentes en el
Area Metropolitana interesados en la movilidad, fomentando la participacién ciudadana
con el fin de atender a todos los sectores y colectivos existentes. Ademas se deben
compatibilizar las demandas de cada grupo con las ideas expuestas en el Pacto de
manera consensuada.
Otro aspecto importante es la integracion de las diferentes agencias gubernamentales y

organismos publicos relacionados con la movilidad y el territorio.

M. METODOLOGIA

Los principios anteriormente expuestos se presentan como las guias en los que
se basa un Pacto de Movilidad de caracter sostenible. Pero para seguir avanzando en el
proceso de planificacion del Pacto tenemos que conocer la situacion de la movilidad en
este caso, del Area Metropolitana de San Juan (en adelante AMSJ), mediante un

analisis preliminar mediante el uso de diferentes indicadores.

El uso de indicadores sigue la metodologia utilizada por el informe TERM (Transport
and Environment Reporting Mechanism) sobre transporte y medio ambiente en la Unién
Europea (Guillamén, Hoyos, 2002). Estos indicadores ofrecen una vision de la situacion
y evolucién del transporte en relacién con el medio ambiente y la economia en los
estados miembros de la Unién Europea, que si bien no aplica a la realidad
puertorriquefia, es un buen marco de referencia sobre el que basarnos.

Los indicadores que se han seleccionado toman como referencia los propuestos por la
Unién Europea en su informe anual TERM, asi como los indicadores recogidos por la

UITP (Union Internacional del Transporte Publico) en su publicacion: The Milleniun



Cities Database for Sustainable Transport", donde se hace un estudio exhaustivo de

100 ciudades en todo el mundo.

A medida que vayamos conociendo los indicadores sefalados, podremos ir
haciendo analisis de las tendencias del Area Metropolitana de San Juan, pero
igualmente podremos realizar comparaciones con otras ciudades del resto del mundo
debido a la universalidad de los indicadores escogidos. Esto nos dara una valiosa
informacion del estado de la movilidad y de las problematicas sociales y ambientales
que posee.

Una vez analizado los resultados de los indicadores se procederia a la elaboracion de
las conclusiones generales.

Posteriormente, con la informacion recopilada, segun la metodologia del Modelo de
Pacto local para la Movilidad Sostenible (VVAA, 2001) se procederia al inicio del
proceso de confluencia de organismos y entidades por la movilidad y la constitucion del
foro, aunque este paso ya quedaria fuera del alcance de este estudio, debido a su
complejidad®.

Una vez elaborados los objetivos se procederia a la determinacion de las actuaciones
concretas y al compromiso de los diferentes agentes participantes en el Pacto para
hacer cumplir el mismo.

El liderazgo del grupo se deposita en la Administracion como ente publico y por su
capacidad organizativa y profesional®, sin embargo, han de darse los pasos necesarios
para que los agentes sociales adquieran un papel relevante en el proceso de

implantacién de las actuaciones pertinentes del Pacto (VVAA, 2001).

Como este documento es una guia y no un Pacto de Movilidad como tal, nos
vamos a enfocar principalmente en la situacion de diagnosis, asi como en el proceso de

elaboracion del documento y el proceso de planificacion del mismo.

* No se ha analizado directamente esta base de datos, sino que se han analizado resimenes o menciones de
otras publicaciones de dicha publicacion:

UITP (2002) Les transports publics pour une mobilité durable.

Madrid Camina (2001) Un observatorio madrilerio de la movilidad

> En este caso, no se contempla una amplia participacion de colectivos para la elaboracién del Pacto de
Movilidad, porque se trata de una guia de trabajo a realizar y no un Pacto de movilidad per se, dada la
complejidad del mismo.

% El ente que se propone para asumir el liderazgo del Pacto seria ATI (Alternativa de Transporte Integrado)



Debemos ser conscientes de las limitaciones de un estudio como el presente, no
podemos ser pretenciosos y pensar que podemos solucionar el problema de la
movilidad en el Area Metropolitana de San Juan, esto requiere un analisis mucho mas
profundo y en concordancia con la filosofia de los Pactos de Movilidad ha de ser
dialogado y consensuado por un amplio espectro de colectivos y profesionales.

Sin embargo la realizacion de esta propuesta se justifica para sentar las bases para que
se materialice el concepto de movilidad sostenible para el conjunto del Area

Metropolitana de San Juan.

IV. DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD EN EL AREA
METROPOLITANA DE SAN JUAN

Los principios anteriormente expuestos se presentan como las guias en los que
se basa un Pacto de Movilidad de caracter sostenible. Pero para seguir avanzando en el
proceso de planificacion del Pacto tenemos que conocer la situacion de la movilidad en
este caso, del Area Metropolitana de San Juan, mediante un analisis preliminar
mediante el uso de diferentes indicadores.

El AMSJ ha ido creciendo en los ultimos afios de manera significativa, tal y como lo
establece el Standard Metropolitan Statistical Area del Censo. En 1980 formaban parte
del AMSJ nueve municipios aumentando a treinta en 2000.

Para proposito del presente estudio, no se ha considerado el Area Metropolitana
definido por el Censo de poblacién y vivienda, ni por la Junta de Planificacion (que
consta de 13 municipios), sino que se ha considerado el ambito territorial
correspondiente a los siguientes municipios: Bayamén, Carolina, Catafo, Guaynabo,
Loiza, San Juan, Toa Baja y Truijillo Alto.

La eleccion de estos municipios se debe a que pertenecen a la primera corona
metropolitana de San Juan caracterizandose por poseer una densidad de poblacién
elevada y un mayor grado de interrelacion municipal. Por este motivo, estos municipios
son los que hasta el momento estan servidos por la Autoridad Metropolitana de
Autobuses (AMA).

La densidad de poblacién del AMSJ es de 1,817 habitantes por kildmetro cuadrado, que
comparandolo con los 439 hab/km? del conjunto de Puerto Rico, nos da una idea clara

de la diferencia en densidad de ambos espacios.



Sin embargo, aunque resulte una densidad elevada para el AMSJ, no lo es tanto si la
comparamos con otras ciudades en el resto del mundo, tal y como se puede apreciar en

la siguiente grafica.

Densidad de poblacién en diferentes ciudades
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Fuente: UITP The Milleniun Cities Database for Sustainable Transport y Censo 2000: Puerto Rico

Podemos apreciar como las ciudades europeas y asiaticas poseen densidades
superiores a los 50 hab/Ha (habitantes por hectarea’) debido a un patrén de uso de
suelo mas denso y menos desparramado que las ciudades norteamericanas y la ciudad
de San Juan.

La baja densidad relativa del AMSJ esta ligada a una tipologia de viviendas
unifamiliares, que necesitan de amplios espacios y de grandes infraestructuras viarias
gue permitan su accesibilidad. Este hecho provoca que se urbanicen areas cada vez
mas alejadas de los centros urbanos tradicionales y que se construya un complejo y

extenso sistema vial orientado exclusivamente al uso del automovil privado.

El proceso urbanizador se ha extendido vertiginosamente, sobre todo por las
areas peri-urbanas, dado que las areas urbanas mas consolidadas no tienen espacios
baldios por donde expandirse.

Este fendmeno ha provocado que mientras se urbaniza y aumenta la poblacién en las

nuevas areas construidas, se empiezan a despoblar las areas centrales de las ciudades

"1 Hectéarea = 10,000 metros cuadrados 6 0.01 km’.



con el consiguiente proceso de envejecimiento de la poblacién, de abandono y
degradacion fisica y social.

El conjunto del AMSJ ha aumentado un 10% su poblacion en veinte anos (de 1980 a
2000). Sin embargo, este crecimiento ha sido desigual en los diferentes municipios que

conforman el Area Metropolitana, tal y como se aprecia en la siguiente grafica.

Cambio porcentual de la poblacion de los municipios del
AMSJ de 1980 a 2000
40%

35%

30% —

25% —

20% —

15% —

10% -

5% 1

0%

Bayamén  Carolina Catafio  Guaynabo Loiza SanJuan ToaBaja Trujillo

Alto

-5%

Fuente: Censo 1980, 1990, 2000: Puerto Rico

Se aprecia como los municipios menos urbanizados del AMSJ (Loiza y Truijillo Alto) son
los que han aumentado mas considerablemente su poblacion, superando el 30% en 20
anos. La otra cara de la moneda la muestra el municipio de San Juan, que ha
permanecido practicamente invariable en cuanto a su poblacion en los ultimos 20 anos.
El AMSJ es un espacio en el que su poblacién ha crecido a un ritmo menor de lo que lo
ha hecho el conjunto del pais (17%), puesto que actualmente existe un importante
crecimiento de municipios que hasta hace pocos anos se calificaban rurales, tales como
Juncos, Las Piedras, Corozal o Naranjito, tal y como lo sefalan las diferentes consultas

de ubicacion residenciales sometidas a la Junta de Planificacion®.

S UMET (2000)

10



Crecimiento poblacién:
1980-2000

AMSJ

Puerto Rico

10%

17%

Imagen oblicua del AMSJ
donde se aprecia la extension
del area urbanizada con
predominio de las bajas
densidades residenciales.

Foto cortesia del Dr. Anibal
Sepulveda.

A pesar del menor crecimiento poblacional del AMSJ respecto al conjunto del pais, el

peso demografico es muy significativo. EI 30% de la poblacion total del pais vive en el

AMSJ que ocupa solamente el 7% del total del territorio puertorriquefio. En el siguiente

mapa se aprecia con mayor claridad la extension territorial del AMSJ en el conjunto de

Puerto Rico.

Mapa del ambito territorial planteado para el Pacto por la Movilidad del Area Metropolitana
de San Juan® en el contexto de Puerto Rico

Mapa sin escala

? El AMSJ propuesto (sombreado) abarca el 4mbito territorial actual de ATI, compuesto por los municipios
de: Bayamon, Carolina, Catafio, Guaynabo, Loiza, San Juan, Toa Baja y Trujillo Alto.
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No debemos olvidar el papel del AMSJ como motor econdmico del pais, puesto que
solamente en Bayamon, Guaynabo y San Juan se concentran el 38% de los
establecimientos comerciales y el 37% de los empleos del pais'®. La alta concentracién
de actividades econdmicas provoca un intenso flujo de viajes diarios hacia estos
municipios. El intenso flujo de viajes diarios se debe al aumento progresivo de poblacién
que estan experimentando los municipios de la periferia metropolitana, debido a que no
existen fuentes de empleo en estos y se ven en la necesidad de viajar diariamente a sus
centros de empleo o estudios.

Las proyecciones para el afio 2010 confirman esta tendencia y anuncian un incremento
de 80,000 nuevos puestos de trabajo en el Area Metropolitana de San Juan, lo que
provocara un incremento significativo de los viajes diarios, alcanzado la cifra de 4.6

millones"".

Una vez realizado el andlisis y la justificacion del AMSJ como ambito de estudio, se
procede a analizar el uso de indicadores siguiendo la metodologia utilizada por el
informe TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism) sobre transporte y
medio ambiente en la Unién Europea (Guillamén, Hoyos, 2002). Estos indicadores
ofrecen una vision integral de la situacién y evolucion del transporte en relacién con el
medio ambiente y la economia.

Los indicadores han sido seleccionados en funcién de los parametros establecidos por
los estudios anteriormente mencionados, a la disponibilidad de datos existentes y por

supuesto adaptados a la realidad del Area Metropolitana de San Juan.

1 uyanda (2004)
""En 1990 se realizaban 3.2 millones de viajes en el AMSJ: Luyanda (2004)
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Tabla de Indicadores:

Clasificacion de indicadores

Indicadores

CONGESTION

N =

o

N

Medios de transportes utilizados
Densidad de medios de transporte
Transporte de pasajer@s

Unidades de hogares y posesion
de vehiculos

Ocupacion por automovil privado
para ir al trabajo

Duracion del viaje al trabajo

Lugar de trabajo

SEGURIDAD

Accidentes de trafico (total vy
muertos)

Muertes a peatones

indice de Peligro al Peatén (PDI)

IMPACTO AMBIENTAL

Consumo de energia del sector
transporte

Consumo de energia de CO, y NOx
Longitud de infraestructura de
transporte

Ocupacion de suelo por
infraestructura de transporte

IMPACTO ECONOMICO

Precios e impuestos del
combustible

Subvenciones y subsidios al
automovil privado

Inversion publica en infraestructura

PARTICIPACION

—

Entidades que pueden trabajar en
la elaboracion y desarrollo del
Pacto por la Movilidad

13




1.

1.

ANALISIS DE INDICADORES

CONGESTION

Medios de transporte utilizados:

Este indicador es uno de los mas importantes a la hora de analizar la
movilidad metropolitana. En el caso del AMSJ, es resefiable la
preponderancia del automdévil privado muy por delante de cualquier otro

medio de transporte, tal y como puede apreciarse en la siguiente grafica.

Medio de transporte al trabajo. Anos: 1980, 1990 y 2000
Area Metropolitana de San Juan

100% -

0% | - ]

80% -

70% - -325’2)505;221’...)

2 60% | O Apie

§ 50% | W Bicicleta

E 40% - @ Transporte colectivo
30% - @ Automovil privado

20% -
10% -
0%

1980 1990 2000

Fuente: Censo 1980, 1990, 2000: Puerto Rico

La tendencia de los ultimos 20 afos en el modo de transportarse al
trabajo ha sido la de aumentar la proporcion en el uso del automovil
privado en detrimento de los medios de movilidad sostenibles (a pie, en
bicicleta y en transporte colectivo)

El automovil privado pasé en 1980 de ser utilizado por el 74% de las
personas trabajadoras, al 87% en 2000. Este hecho provocé que menos
del 8% de I@s trabajadores/as del AMSJ se desplacen en transporte

colectivo y tan sélo un 2% lo hagan a pie.
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En términos numéricos podemos apreciar en la siguiente grafica el como
el volumen de poblacion que se desplaza en automoévil ha ido

aumentando, mientras que ha ido bajando en el resto de medios de

transporte.
Nuimero de personas segun medio de transporte al trabajo
Aiios: 1980, 1990 y 2000. Area Metropolitana de San Juan
350,000
300,000
(2]
= 250,000 01980
o
£ 200,000 81990
:- | 2000
o 150,000 1
)
£
2 100,000 +—
50,000 +—
0 I s = -
Automovil Transporte Bicicleta Apie Otros (Taxi,
privado colectivo Motocicleta...)

Fuente: Censo 1980, 1990, 2000: Puerto Rico

Comparando estos datos con los de otras ciudades podemos observar
como San Juan se encuentra en una situacion de extrema dependencia
hacia el automovil privado, siendo uno de los principales causantes del
deterioro fisico y ambiental del AMSJ.

En la siguiente grafica se puede apreciar la diferencia entre diferentes
ciudades. En San Juan solamente el 11% de sus viajes se realizan en
modos sostenibles, mientras que en las ciudades europeas y asiaticas

analizadas, superan el 50%.

Porcentaje de viajes en modos sostenibles:

a pie, bicicleta o transporte publico: Ao 2000

90%

80% A ]

70% A

60% —

50% ] ]

40% |

30% ]

20% A
10% -

o =

Houston SanJuan Londres Barcelona  Tokyo Hong-

Kong

15



Fuente: UITP The Milleniun Cities Database for Sustainable Transport y Censo 2000: Puerto Rico

Comparando la grafica del porcentaje de viajes con la de densidad de
poblacion, se puede apreciar como las ciudades con densidades de
poblacién menores (como el caso de Houston y San Juan) tienen altas

bajas proporciones de modos de transporte sostenibles.

Densidad de poblacion en diferentes ciudades
350

300 -

250 =

200 1

150 1

100 +

N m [ i

Houston SanJuan Londres Barcelona Tokyo Hong-
Kong

Habitantes/Hectarea

Fuente: UITP The Milleniun Cities Database for Sustainable Transport y Censo 2000: Puerto Rico

2. Densidad de los medios de transporte:

El volumen de vehiculos no ha dejado de aumentar considerablemente
en los ultimos afos. En el conjunto de Puerto Rico, se pasaron de
650,000 automaviles en 1975 a mas de 2 millones en 2000, lo que

constituye un aumento de casi el 70% en estos 25 afos.

Densidad de medios de transporte (Puerto Rico)

Automoviles

Afo privados Motocicletas | Autobuses
1975" 647,230 6,755 2,101

1980 925,552 14,773 2,480

1985 1,114,350 17,509 2,822

1990 1,305,074 15,609 2,877

1995 1,597,041 26,584 3,822
2000™ 2,035,297 20,893 3,362

2 Fuente: Junta de Planificacion (1981) Compendio de Estadisticas Sociales
1 Directoria de servicios al conductor (DTOP)
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Comparando el crecimiento de poblacién con el aumento de automdviles

en Puerto Rico podemos observar como el volumen de autos ha crecido

de manera mas rapida. El aumento relativo de la poblacion fue de tan

solo el 17% frente

al 70% de los vehiculos.

—e— Autos
—@— Poblacion

Automoviles privados y poblacion en Puerto Rico:
4,500,000 1975-2000
4,000,000
3,500,000 /
3,000,000 .
2,500,000 +
2,000,000 -
1,500,000 o
1,000,000 e

500,000 —
0 . . ‘ ‘ T
1975 1980 1985 1990 1995 2000
Anos

Fuente: Directoria de servicios al conductor (DTOP), Censo de Poblacion

Para el AMSJ el aumento en el nimero de automoviles ha

sido igualmente significativo (66%) de 1975 a 2000, si bien el aumento de

poblacién, con un 10% ha sido menor que en el caso de Puerto Rico en

su conjunto. De esta manera se puede observar en la siguiente grafica

como la diferencia entre el nimero de habitantes y el nUmero de

automoviles se va estrechando cada vez mas, debido a que el aumento

de los vehiculos es imparable, mientras que el crecimiento de poblacion

esta practicamente estancado en los ultimos diez afos.

1,400,000
1,200,000
1,000,000
800,000
600,000
400,000
200,000
0

Automoviles privados y poblacion en AMSJ: 1975-2000

I‘l—///.—.

—e— Autos
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A

1990 1995 2000

nos

Fuente: Directoria de servicios al conductor (DTOP), Censo de Poblacién
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En la siguiente grafica se aprecia la tendencia al alza en el nimero de

nuevos vehiculos registrados, mientras hay un descenso paulatino de los

nacimientos.

Podemos observar por lo tanto, que “nacen” tres veces mas vehiculos

que personas en Puerto Rico en los ultimos anos.
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Nuevos vehiculos registrados y nacimientos en Puerto Rico: 1959-1999
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Fuente: Directoria de servicios al conductor (DTOP), Informe de estadisticas vitales

Densidad de medios de transporte en AMSJ

Km

Afio Autos 1000 | motos/1000 hab. | BUS9%0 | trens1000
ab. hab.

hab.
1964 141" Sin datos Sin datos n/a
1975 226 Sin datos Sin datos n/a
1980 396 6 1.4 n/a
1985 464 7 1.6 n/a
1990 438 5 1.2 n/a
1995 500 9 14 n/a
2000 594 7 1.1 n/a

Fuente: Directoria de servicios al conductor (DTOP), Censo de Poblacién

' Fuente: ACT (1996) Inventario de Emisiones de Fuentes Moviles en Puerto Rico. San Juan: Autoridad de Carreteras
y Transportacion. Departamento de Transportacion y Obras Publicas.
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En cuanto a la cantidad de automoéviles, tanto el AMSJ como el
conjunto de Puerto Rico, aumentaron el numero de automéviles por 1000
habitantes, aproximadamente en un 62%, lo que los deja en el umbral

superior a 500 autos por 1000 habitantes.

Autos por 1000 habitantes en Puerto Rico
y el Area Metropolitana de San Juan

700

600 —
500 A

” // —e— Puerto Rica
300 AMSJ
200 /

\ g

100

1975 1980 1985 1990 1995 2000
Afos

Fuente: Directoria de servicios al conductor (DTOP), Junta de Planificacion, Censo

Comparando con otras ciudades y paises. Vemos como en
Barcelona, el afio 2002 la tasa era de 450 autos/1000 habitantes™ yen el
conjunto de la Unién Europea'® (1999) era de 460 autos/1000 habitantes.
Comparando estos datos con Puerto Rico, podemos observar que el
nivel de motorizacion alcanza niveles preocupantes que de seguir la
misma tendencia de los ultimos afios puede verse agravada de manera

insostenible la congestién vehicular.

Transporte de pasajer@s

El numero promedio de viajes ha crecido considerablemente en los
ultimos afos debido a una mayor necesidad de desplazamientos
motorizados ante el aumento de las distancias provocado por la

separacion de usos: residenciales, comerciales, laborales, etc.

5 VVAA (2002)
' Tbid
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Segun la Declaracion de Impacto Ambiental realizada para el
proyecto del Tren Urbano, en 1990 se realizaban 3.2 millones de viajes
diarios (de los que el 90.5% eran en automdvil privado) en el Area
Metropolitana de San Juan proyectandose un incremento para el ano
2010 del 45%, alcanzando la cifra total de 4.6 millones de viajes diarios".
Para el afio 2000 el promedio de viajes diarios en transporte colectivo
rondaba los 200,000 lo que supone una tendencia negativa en la

proporcion de viajes realizados en estos modos de transporte.

En la siguiente grafica se puede apreciar como fue disminuyendo de
manera considerable el promedio de viajes en la Autoridad Metropolitana
de Autobuses' (en adelante: AMA) hasta 1996, fecha donde comenzé a
aumentar progresivamente de nuevo, pero sin alcanzar los niveles de las

décadas del 60 y 70 por encima de los 90,000 viajes diarios.

Promedio diario de viajes en transporte colectivo
Area Metropolitana de San Juan: 1965-2000

200000
180000 |
160000 -
140000 +
120000 -
100000 - B AMA
80000 1 m Publicos
60000
40000
20000 -
0 B
1965 1974 1978 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Anos

Numero viajes diarios

Fuente: UMET (2000), Junta de Planificacion (1981, 1995), Luyanda (2004)

Los carros publicos sin embargo, se presentan como el modo de
transporte colectivo mas utilizado en el AMSJ'™, con un promedio

aproximado de 135,000 viajes diarios a finales de la década del 90.

' Luyanda (2004)

'8 En la grafica los viajes adscritos a la AMA no incluyen las lineas de Metrobiis.

' En este caso, el estudio analizado considera que el AMSJ esta compuesto a parte de los 8 municipios
incluidos en este trabajo, los siguientes: Candvanas, Dorado, Naranjito, Rio Grande y Toa Alta. El mayor
numero de municipios incluidos en este estudio provoca que la diferencia entre el promedio de viajes en
carro publico y la AMA sea mayor.
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Con los datos disponibles, podemos observar como se han ido
equiparando los viajes realizados en la AMA y el carros publicos, aunque
quedaria por ver si esta tendencia continia o varia en el futuro, para
buscar la mejor manera de integrar los diferentes modos de transporte

colectivo.

4. Unidades de hogares y posesion de vehiculos

La disponibilidad de vehiculos por hogar en el AMSJ ha evolucionado en
los ultimos veinte afios hacia un creciente protagonismo de éstos. La
proporcion de hogares sin vehiculos pas6 del 35% en 1980 a 28% en
2000, mientras que los hogares con dos vehiculos 0 mas pasaron
del 20% en 1980 al 34% en 2000.

Porcentaje de hogares segun la posesion de vehiculos
Area Metropolitana de San Juan: 1980, 1990 y 2000

50%
45% -
40% -
35%
30% -
25% A
20% 1
15% +—
10% +—

5% +—

0%

Porcentaje

Ninguno 1 2 6 mas
01980 @ 1990 m 2000

Fuente: Censo 1980, 1990, 2000: Puerto Rico

El aumento de los hogares con dos vehiculos o mas ha sido tan
importante, que pueden ser este tipo de hogares los mayoritarios en los
préximos anos, si la tendencia actual continua.

Sin embargo, el porcentaje de hogares sin vehiculo ha permanecido

invariable desde 1990, con un total de 28%%. Esta cifra es muy

20 Esta cifra es muy similar a la del conjunto de la Unién Europea, donde un 27% de los hogares no dispone
de vehiculos. Guillamén Martinez, D., Hoyos Ramos, D. (2002)
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significativa puesto que un importante nimero de personas no tienen
disponibilidad de vehiculo para poder desplazarse, por lo que es
necesario un analisis exhaustivo de este indicador para localizar los
lugares de mayor concentracion de este tipo de hogares para poder crear
alternativas de transporte colectivo que satisfagan las necesidades de

movilidad de esta poblacién.

Ocupacion por automovil privado para ir al trabajo

La evoluciéon en los ultimos veinte afios de este indicador no ha variado
demasiado, siendo predominante el uso individual del automovil

(aproximadamente el 80% del total).

Ocupacion por vehiculo parair al trabajo

Area Metropolitana de San Juan: 1980, 1990 y 2000

100%
90%
80% -
70% +
60% -
50% -
40% -
30% -
20% +
10% ~
0%

Porcentaje

1980 1990 2000

W Viajaron solas @ 2 personas O 3 personas 0 mas

Fuente: Censo 1980, 1990, 2000: Puerto Rico

Este hecho corrobora la poca optimizacién y buen uso de los recursos
disponibles, pues consagra el uso del automdvil como un medio de
transporte meramente individual.

La tendencia de uso individualizado de los vehiculos tiene visos de
continuar, al no existir por el momento ninguna iniciativa o coyuntura que
lo desincentive o promueva el uso compartido del automovil (carpooling y

car sharing
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6. Duracion del viaje al trabajo

Este indicador nos indica el tiempo que se tarda en llegar al puesto de
trabajo. Se puede apreciar en la siguiente grafica como desde 1980 ha
habido un incremento en el tiempo que se pasa mientras se viaja,
aunque en la ultima década ha habido un estancamiento de esa
tendencia, lo cual es un aspecto positivo. Sin embargo, la tendencia de
aumento en la densidad del flujo vehicular en los proximos afios puede
provocar un incremento considerable de la congestién y por ende del

tiempo consumido (generalmente en “tapones”®')

Duracion del viaje al trabajo. Afos: 1980, 1990 y 2000
Area Metropolitana de San Juan

100% ~
90% ~
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70% —
60% —
50% —
40% —
30% —
20% —
10% —

0%

1980 1990 2000

O Menos de 30 minutos @ 30 a 44 minutos @ 45 minutos o mas

Fuente: Censo 1980, 1990, 2000: Puerto Rico

7. Lugar de trabajo

Este indicador refleja el grado de movilidad laboral existente en el AMSJ.
En los ultimos afos, han aumentado ligeramente la proporcion de
desplazamientos fuera de los municipios de origen por motivo de trabajo.
En 1980, el 48% de los trabajadores se desplazaban a otro municipio,

mientras que en 2000 lo hacian el 51%. De esta manera, podemos

*! Segun la sociologa Laura Ortiz Negron, “la dependencia del automévil y las congestiones de trafico son
fuentes de estrés para los puertorriquefios”. El costo promedio personal para manejar el estrés ronda entre
los 1,200 y 1,600 ddlares anuales, segun un estudio realizado por el periddico Diadlogo. Didlogo, Abril-
Mayo 2005
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apreciar como en 2000 se rompe con la tendencia de que mayor
proporcion de trabajadores ejercen su empleo en su propio municipio, lo
que nos indica que aumentan tanto el numero de desplazamientos como
las distancias y el tiempo recorrido.

Desde el punto de vista de la movilidad sostenible, esta tendencia es
negativa maxime no existe un sistema de transporte colectivo eficiente®,

que evite el uso mayoritario del automévil privado.

Lugar de trabajo de de I@s trabajadores/as. Aiios 1980, 1990 y 2000
Area Metropolitana de San Juan

200,000
180,000 -
160,000
140,000
120,000 +—

100,000 +—
80,000 -
60,000 —
40,000 +—

Numero de trabajadores

20,000 +—
0 T

Trabajaron en Trabajaron Trabajaron en Trabajaron Trabajaron en Trabajaron
municipio 1980 fuera del municipio 1990 fuera del municipio 2000 fuera del
municipio 1980 municipio 1990 municipio 2000

Fuente: Censo de 1980, 1990 y 2000

Sin embargo, existe una gran disparidad en la dinamica de la movilidad
laboral entre los diferentes municipios que componen el Area
Metropolitana. En la siguiente grafica, podemos observar como existe
una gran diferencia entre la ciudad de San Juan, donde
aproximadamente las tres cuartas partes de los trabajadores ejercen su
empleo en su municipio y el resto de municipios, donde la mayor parte de
los trabajadores deben salir fuera de su municipio de origen.

Segun el estudio Movilidad Laboral Intermunicipal de 1990 realizado por
la Junta de Planificacion, San Juan recibia en ese afio 134,612
trabajadores diarios de todos los municipios puertorriquefios,
exceptuando Culebra. Sin embargo, solamente tres municipios:
Bayamon, Carolina y Guaynabo aportaban el 52% del total, con 69,864

trabajadores. Esta salida de trabajadores supone para estos municipios

22 La puesta en marcha del Tren Urbano y el sistema ATI, podria paliar en parte este déficit
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el 71% del total, lo que nos da idea de la magnitud de desplazamientos
diarios efectuados y de la fuerte centralidad ejercida por la ciudad de San

Juan.

Lugar de trabajo de I@s trabajadores/as. Afios 1980, 1990 y 2000
Area Metropolitana de San Juan (segiin municipios)

120,000

100,000

80,000

60,000 -

40,000

20,000 -

. (I 0 odin

Bayamén Carolina  Catafio Guaynabo Loiza  SanJuan ToaBaja  Truijillo
Alto

O Trabajaron en municipio 1980 O Trabajaron fuera del municipio 1980
O Trabajaron en municipio 1990 O Trabajaron fuera del municipio 1990

HE Trabajaron en municipio 2000 E Trabajaron fuera del municipio 2000

Fuente: Censo de 1980, 1990 y 2000

Desde un punto de vista metropolitano, la excesiva concentracion de
centros de trabajo en un determinado nucleo urbano y el crecimiento
indiscriminado de areas residenciales de baja densidad cada vez mas
alejadas de estos centros, conlleva un elevado coste economico, social y
ambiental que ha de corregirse irreversiblemente mediante politicas de
proximidad que acerquen los puestos de trabajo a las residencias y

reduzcan de esta manera la excesiva dependencia actual del automovil.
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SEGURIDAD

La seguridad es un aspecto basico a la hora de analizar la movilidad de
cualquier espacio urbano, debido a los altos costos socioecondmicos que

acarrea la accidentalidad®.

Accidentes de transito y siniestralidad peatonal y total en el AMSJ*

. Accidentes de Total de
Ano L. Peatones muertos
transito muertos
2002 48,645 Sin datos 108
2003 52,738 Sin datos 117
2004 No hay datos 34 Sin datos

Fuente: Comisioén para la Seguridad en el Transito: DTOP

Si extrapolamos los datos de mortalidad por accidentes de transito de
2003 a 2004 (debido a que no tenemos datos de ese afio) para este
ultimo ano, la tasa de muertes a peatones fue del 29% del total
relacionadas con el transito.

Este porcentaje de muertes a peatones confirma la fragilidad y el riesgo
al que se ven sometidos los peatones en una ciudad poco apta para
estos. Si analizamos la muerte de peatones con la poblacién total del
AMSJ, el resultado es que posee uno de los indices mas elevados de
siniestralidad peatonal en el conjunto de los Estados Unidos, tal y como

aparece en la siguiente tabla: (proxima pagina)

* En el Estado Espaiiol, las pérdidas econdmicas directas ocasionadas por los accidentes de trafico suponen
un 4% del PIB (25,000 millones de euros) VVAA (2002)

 La Oficina de Analisis de Accidentes del DTOP no tiene datos registrados ni analizados sobre accidentes
de transito ocurridos por municipio para los afios anteriores a 2001
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Tasa de peatones muertos por cada 100,000 habitantes en 2002

25 26 san
AMSJ® | Boston ) Houston | Orlando
Francisco
Peatones muertos /
2.89 1.02 1.61 1.97 3.15
100,000 hab

Segun Ernst (2004) es posible calcular un indice denominado:
Pedestrian Danger Index*" (PDI) Calculando este indice, el AMSJ posee
un valor bastante alto, que ocuparia el puesto 19 de las 50 Areas

Metropolitanas analizadas en el estudio.

indice de Peligro al Peaton (PDI) en diferentes ciudades
300
250
200 —
o
o 150 -
100 -
50 —
O T T
Boston Nueva San AMSJ Houston  Orlando
York Francisco

Fuente: Ernst (2004), Censo 2000, Comision para Seguridad en Transito: DTOP

Analizando las muertes totales por accidentes de transito nos hemos

encontrado con que Puerto Rico posee elevadas tasas de mortalidad,

% Para los datos del AMSJ se tuvo que calcular segtin los datos disponibles:
- Poblacion segun el Censo de 2000
- Estadisticas de muertes a peatones (2004) Comision para la Seguridad en el Transito: DTOP
En el estudio de Ernst, no aparece representada el Area Metropolitana de San Juan por lo que los indices
obtenidos fueron de elaboracion propia a través de las estadisticas facilitadas por el DTOP.

*% para el resto de ciudades segun el estudio de Ernst (2004)
%7 La formula para calcular el indice:

PDI = Tasa peatones muertos por 100,000 hab./ % trabajadores a pie al trabajo * 100
Ernst (2004)
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sobre todo entre grupos de edad joven, que provoca un desequilibrio
social y econédmico de grandes dimensiones?.

En el plano histérico la siguiente tabla, muestra como a lo largo de los
anos ha ido aumentando paulatinamente el niumero de muertes por
accidentes de transito, a pesar de las campafas publicitarias que alertan
de los peligros de no cumplir estrictamente con los codigos de

circulacion.

Total de muertes en accidentes de transito en Puerto Rico?®

Ano Muertes
1970 486
1980 554
1990 548
1999 618

Fuente: Departamento de Salud, SAPEESI, Division de Estadisticas

Tasa de muertos totales en accidentes de transito por 100,000
habitantes en 2003

5 | Puerto . 31 . .
AMSJ ) Hungria Espafa | Suecia
Rico
Muertos totales /
9.9 16 14 13.2 6
100,000 hab

Puerto Rico, posee como podemos apreciar una elevada tasa de muertes
en accidentes de transito, incluso por encima de paises como Espafa o
Hungria que tradicionalmente han tenido una alta tasa de mortalidad, lo
que pone de relieve la necesidad de acometer medidas agresivas de

educacion vial y concienciacion a I@s conductores y conductoras.

*¥ Seria interesante realizar una investigacion al respecto para analizar esos costos.
** Fuente: Departamento de Salud, SAPEESI, Division de Estadisticas

%% Los datos del AMSJ y Puerto Rico provienen de: Departamento de Salud, SAPEESI, Division de
Estadisticas

3! Los datos de los paises europeos provienen de: Generalitat de Catalunya (2004)
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IMPACTO AMBIENTAL

Hubiera sido interesante analizar el consumo de energia del sector del
transporte pero no se ha podido conseguir informacion al respecto.

Como referencia decir que a escala mundial, el sector del transporte
genera el 26% del volumen de emisiones de CO,, sin embargo, en
América del Norte este consumo asciende casi al 40%>. También seria
deseable en futuros trabajos diferenciar entre los diferentes modos de
transporte y asi ver el papel que juega cada uno de ellos en el proceso

de contaminacion ambiental.

Emisiones de CO, y NO,

Las emisiones de diéxido de carbono (CO,)y 6xidos de nitrdgeno (NOy)
a la atmésfera contribuyen al calentamiento global, a la lluvia &cida, a la
formacién de ozono troposférico y a la eutrofizacién de las aguas®.

Sin embargo, siguen creciendo sus emisiones alrededor del mundo,
siendo los Estados Unidos el principal agente contaminante mediante las
emisiones de una cuarta parte del volumen total mundial. Puerto Rico,
participa aunque légicamente a mucha menor escala en este proceso,
pero realmente no ha realizado grandes esfuerzos para poder revertir

esta situacion®*.

Las estadisticas que disponemos de Puerto Rico®* nos muestran un
panorama bien distinto al panorama internacional, donde ha habido
incrementos significativos en los ultimos anos.

Antes que analizar dichos estudios podemos verificar los resultados del

Inventario de Emisiones de Fuentes Moéviles en Puerto Rico:

2 VVAA (2002) Mobilitat sostenible i segura

3 Madrid Camina (2003)

** La manera més efectiva hubiera sido ratificando el Protocolo de Kyoto, suscrito por gran parte de las
naciones del mundo.

3 ACT (1996)
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Emisiones de Fuentes Méviles en Puerto Rico (en Toneladas)

Fuentes 1990 1994 2000 (prediccion) | 2010 (prediccion)
NOx CO, NOx CO, NOx CO, NOx | CO»
Carreteras 72.98 | 886.79 | 71.8 821.51 | 67.53 | 589.16 | 81.32 | 778.72

Aeropuertos | 0.73 8.86 0.71 7.67 0.67 5.89 0.81 7.78

Puertos

14.53 | 23.17 | 14.09 |19.91 | 13.50 |20.86 | 16.26 | 33.15

Fuente: ACT (1996) Inventario de Emisiones de Fuentes Moviles en Puerto Rico

Emisiones de Fuentes Méviles en Puerto Rico

1
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I |0OPuertos
| |m Aeropuertos
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|| | @ Carreteras

NOX| CO2 | NOX| CO2 | NOX| CO2 | NOX| CO2

1990

Afosy Tipo de Emisiones

Fuente: ACT (1996) Inventario de Emisiones de Fuentes Moviles en Puerto Rico

La principal fuente de emisiones de NOyx y CO, es la proveniente de los
vehiculos a motor de carretera, con mas del 90% de las emisiones del
total.

Es de extrafiar que el volumen total de emisiones sufre un descenso del
33% cuando todos los indicadores de congestion utilizados reflejan una
tendencia univoca, que es el aumento del uso del automévil privado® y
por ende del nivel de emisiones.

Si las cifras de personas que utilizan su vehiculo han aumentado, las
distancias recorridas también, ;como puede ocurrir un descenso en el
nivel de emisiones tan significativo?

El Inventario nos trata de explicar esta situacion: “se exhibe una

disminucidon de contaminantes en el sector de carreteras en el transcurso

3% Como se menciona en el indicador de transporte de pasajeros del estudio: “en 1990 se realizaban 3.2
millones de viajes diarios (de los que el 90.5% eran en automovil privado) en el Area Metropolitana de San
Juan proyectandose un incremento para el afio 2010 del 45%, alcanzando la cifra total de 4.6 millones de

viajes diarios”
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del tiempo predominantemente por avances en la tecnologia en los
dispositivos de control de contaminacién de los vehiculos y por avances
en el desarrollo de nuevos modos de transportacion en las areas urbanas
como es el propuesto tren urbano y el los proyectos de metrobus”.

No es poco menos que cuestionable también, que el Inventario mencione
como una de las razones del descenso de las emisiones se deba al
proyecto del Tren Urbano, cuando ni siquiera en 1996 estaba
construido.

Sin embargo, en otros paises se pone en duda la eficacia de las nuevas
tecnologias para contrarrestar el aumento de las emisiones
generadas por el aumento constante en el flujo vehicular, la proliferacion
de vehiculos mas potentes y pesados y las bajas tasas de ocupacion
vehicular®’.

Informes oficiales apuntan que las emisiones de CO, a la atmésfera
en la Unidon Europea aumentaron en un 42% de 1985 a 1996 y las
estimaciones de crecimiento para 2010 son de un 39% a partir de los

niveles de 1990%.

Emisiones de CO,y NOyen las carreteras del Area Metropolitana de

San Juan y en el total de Puerto Rico (en Toneladas)

1990 1994 2000 (prediccic’)n) 2010 (prediccion)

NOx | CO, | NOx | CO2 | NOx | COz | NOx | COy

AMSJ

42.08 | 566.60 | 41.64 | 525 39.49 | 346.86 | 47.25 | 478

Puerto Rico | 72.68 | 886.79 | 71.8 821.51 | 67.53 | 589.16 | 81.32 | 778.72

Fuente: ACT (1996) Inventario de Emisiones de Fuentes Moviles en Puerto Rico

En la tabla se representa la proporcién de contaminantes entre el AMSJ*
y Puerto Rico, en el que resulta clara la preponderancia de la metrépoli
en cuanto a nivel de emisiones se refiere, puesto que supera en todos los

afnos el limite del 50% del total de emisiones del pais.

Esta concentracion de contaminantes en el AMSJ hace que se deban

tener en cuenta medidas que frenen el aumento de este tipo de

*7 Guillamén Martinez, D., Hoyos Ramos, D. (2002)

*¥ Lo que pone en duda la consecucion de los acuerdos firmados en Kyoto de reducir en 8% los niveles de
CO, respecto a los niveles de 1990

3% En este caso el AMSJ incluye 13 municipios
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emisiones que perjudican la calidad de vida de gran parte de la

ciudadania.

(en Toneladas)

Emisiones de CO2 y NOx en las carreteras del Area
Metropolitana de San Juan y en el total de Puerto Rico
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Fuente: ACT (1996) Inventario de Emisiones de Fuentes Moviles en Puerto Rico

Longitud de infraestructura de transporte

La red viaria de Puerto Rico es una de las mas densas del mundo, como

lo confirman los 25,330 kildmetros de carreteras en 2003.

Pero ha sido el crecimiento de esta red lo mas impactante de todo,

puesto que en tan sélo 20 afios casi se ha triplicado su longitud, tal y

como se aprecia en la tabla siguiente:

Puerto Rico
Ano Red viaria (km)
1981 9,304
2003 25,330

Fuente: Junta de Planificacion (1981), DTOP (2004)
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1.  Precios e impuestos del combustible ($/litro o galén de gasolina)

Desde 1976, el impuesto de la gasolina se mantiene en los 16 centavos
de ddlar por galdn, lo que contrasta claramente con otros territorios

estadounidenses, tal y como se aprecia en la siguiente grafica.

Impuestos ala gasolina en diferentes territorios de EEUU.

Ao 2004
45

40
35
30
25
20
15
10

5

0

centavos/galon

Florida Haw ai Nueva York Puerto Rico

Fuente: El Nuevo Dia (30-111-05)

Estados Unidos se ha caracterizado por ser un pais que ha incentivado
fuertemente la industria automovilistica, sin embargo la mayor parte de
sus  estados tienen impuestos a la gasolina superiores a los que tiene
Puerto Rico.

La baja tasa de impuesto a la gasolina en Puerto Rico tiene
consecuencias negativas en la Autoridad de Carreteras y Transportacion
(en adelante ACT) por el hecho de ser una fuente de financiacion

insuficiente para cumplir con los objetivos de la agencia.
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Un ejemplo muy interesante para analizar es el caso de Noruega, donde
a pesar de ser el tercer mayor exportador de petréleo del mundo® (tras

Arabia Saudi y Rusia) es el pais donde ser paga mas cara la gasolina.

Costo del galon de gasolina en délares
7
6
c
©
L
]
E ,
©
o 2
1
0 T
Puerto Rico EEUU Noruega

Fuente: El Nuevo Dia (30-111-05), Romero, S. (2005)

Los ingresos que recauda Noruega por concepto de impuestos asciende
a 2,400 millones de ddlares, que supone revertir en gastos sociales,
educativos, sanitarios, etc., 519 ddlares por persona al afo*'.

Puerto Rico, en el afio 2004, recaudd un total de 318 millones, lo que
supone una cifra muy inferior al caso de Noruega y que deberia hacernos

replantear el modelo de sistema de transporte que queremos.

2. Inversion publica en infraestructura de transporte

La inversion publica en infraestructura en Puerto Rico se ha
caracterizado por su énfasis en favorecer la construccion y el
mantenimiento de carreteras, dejando las infraestructuras de transporte

colectivo en un segundo plano.

0 Romero, S. (2005)
I La poblacion de Noruega es de 4.5 millones de personas, frente a 3.9 millones de Puerto Rico
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Con la llegada del proyecto del Tren Urbano en 1995 esta situacion

cambié de manera radical, aumentando vertiginosamente las partidas

presupuestarias para financiar este proyecto de transporte colectivo®.

600

Inversién en infraestructura de transporte de la Autoridad de
Carreteras y Transportacion en Puerto Rico: 1985-2004

500

400

300

200

millones de $§

100

—— Mantenimiento y construccion de carreteras —— Transporte colectivo

Fuente: ACT (2005)

Sin embargo, esta situacion de nuevo cambié bruscamente, cuando el

proyecto de construccion del Tren Urbano finalizé.

Estos cambios tan bruscos en

la financiacion de proyectos de

infraestructura de transporte colectivo son la muestra de la falta de logica

y de prioridad que debiera tener la ACT hacia este campo.
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Porcentaje de inversion de la ACT en carreteras y
transporte publico en Puerto Rico: 1992-2004

O Porcentaje de inversion en transporte publico

B Porcentaje de inversién en carreteras

Fuente: ACT (2005)

2 Este proyecto duplico los costos iniciales previstos situdndose finalmente en 2,225 millones de ddlares

aproximadamente. Fuente: ACT.
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1. Entidades implicadas en la movilidad y que pueden participar en la

elaboracioén o adhesion al Pacto por la Movilidad

¢ Administracion

Municipios del Area Metropolitana de San Juan reconocidos en el
estudio® (Bayamén, Carolina, Catafio, Guaynabo, Loiza, San Juan,
Toa Baja, Trujillo Alto)

Para conocer cémo afrontan los diferentes municipios la movilidad
urbana, se realizaron diferentes preguntas a las agencias municipales

pertinentes. Las preguntas son las siguientes:

a) ¢ Existe un organismo especifico en el municipio relacionado con la
movilidad y el transporte colectivo?

b) ¢ El municipio dispone de servicio de trolley?

c) ¢Existe alguna coordinacién con ATI, AMA o alguna otra agencia
relacionada con la movilidad?

d) ¢Cuales son sus planes futuros?

Bayamén

a) El municipio dispone de una Oficina de Ordenamiento Territorial
enfocada basicamente en la ordenacion de los usos del suelo del
municipio. Por el momento carece de funciones especificas en
relacién con la movilidad y el transporte colectivo.

b) Existe una linea de frolleys operando en la actualidad.

c) Actualmente no existe un trabajo coordinado con ninguna otra

agencia relacionada con la movilidad, ya sea AMA o ATI, aunque si

* Existe la posibilidad de que se puedan ir adhiriendo al Pacto otros municipios limitrofes del 4mbito
metropolitano si asi lo desean.
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d)

ha habido contactos puntuales, debido a la construccién y operacion
del Tren Urbano.

Existen planes futuros para incorporar nuevas lineas de trolleys.

Carolina

a)

El municipio posee un Programa de Transportacion Urbana Municipal
en el que se planifica las necesidades de movilidad del municipio. Se
trata del municipio que mayor énfasis esta poniendo en la cuestion de
la movilidad y el transporte urbano.

Existen dos lineas de trolleys operando actualmente.

El municipio esta trabajando periédicamente con la AMA en el
Programa Llame y Viaje, que transporta a las personas con
impedimentos tanto del municipio como del resto de municipios del
AMSJ.

El municipio esta estudiando la posibilidad de implantar un sistema de
transporte colectivo masivo (probablemente un tranvia) de ambito
municipal y también esta estudiando la posible expansion del Tren

Urbano a Carolina.

Catano

a)

El municipio no posee un organismo especifico sobre movilidad y
transporte. La Oficina de Planificacién es la que indirectamente
trabaja con estos asuntos, aunque de una manera muy superficial.
Por el momento el municipio no dispone de ninguna linea de trolley.
Actualmente no existe un trabajo coordinado con ninguna otra
agencia relacionada con la movilidad, ya sea AMA o ATI.

Entre los planes futuros se vislumbra la creacién de un ruta de trolley.

Guaynabo
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El municipio posee una Oficina de Ordenamiento Territorial que trata
indirectamente el tema, aunque existe una Oficina que gestiona
directamente la operacion de los trolleys municipales.

El municipio posee 4 lineas de trolley en funcionamiento.

Actualmente no existe un trabajo coordinado con ninguna otra
agencia relacionada con la movilidad, ya sea AMA o ATI, aunque si
ha habido contactos puntuales, debido a la construccion y operacion
del Tren Urbano.

No se ha identificado ningun plan futuro relacionado con la movilidad

y el transporte.

Loiza

El municipio no posee un organismo especifico sobre movilidad y
transporte.

Por el momento el municipio no posee ninguna linea de trolley.
Actualmente no existe un trabajo coordinado con ninguna otra
agencia relacionada con la movilidad, ya sea AMA o ATI.

No se ha identificado ningun plan futuro relacionado con la movilidad

y el transporte.

San Juan

e)

f)

Existen un Subprograma de Transportacion y un Subprograma de
Transito y Permisos adscritos al Departamento de Urbanismo. El
primero no esta operando por ausencia de personal aunque si el
segundo.

La operacion de los trolleys municipales corresponde a dos oficinas:
una adscrita a los frolleys que operan en Rio Piedras, en el Terminal
de carros publicos José A. Palerm y la otra, adscrita a CODEVISA
(Corporacion para el Desarrollo Empresarial y Cultural del Viejo San

Juan) que opera en el Viejo San Juan.

g) Actualmente no existe un trabajo coordinado con ninguna otra

agencia relacionada con la movilidad, ya sea AMA o ATI.
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h)

Existen planes futuros para incorporar dos nuevas lineas a las rutas
de trolleys: una en Centro Médico y otra en Hato Rey, que tendrian

en cuenta la operacién del Tren Urbano.

Toa Baja

a)

El municipio dispone de una Oficina de Obras Publicas y
Transportacion enfocada basicamente en el mantenimiento y
creacion de infraestructura viaria. Por el momento carece de
funciones en relacion con la movilidad y el transporte colectivo.

No existe ninguna linea de trolley municipal.

Actualmente no existe un trabajo coordinado con ninguna otra
agencia relacionada con la movilidad, ya sea AMA o ATI.

No existen por el momento planes futuros por parte del Municipio

referentes a la movilidad y el transporte colectivo.

Trujillo Alto

a)

El municipio carece de un organismo especifico en cuanto a
movilidad y transporte, aunque la “Oficina de Planificacion” es la que
en estos momentos se ocupa de estos temas de manera sectorial.

No existen ninguna linea de trolley municipal.

Por parte del municipio ha habido contactos con AMA, para estudiar
la viabilidad de nuevas rutas en Trujillo Alto. Sin embargo, estos
contactos han resultado infructuosos debido a la falta de presupuesto
de esta agencia. Respecto a ATl y el Tren Urbano, ha habido interés
por parte del municipio para contactar con estas agencias, pero sin
resultados.

Existe un estudio de viabilidad de implantacion de un frolley municipal
y existe interés en implantarlo como medio de transporte colectivo en
el municipio. También existen el interés de realizar dos nuevas rutas

de porteadores publicos, hacia Carolina y Carraizo.
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MUNICIPIOS DEL AMSJ Y SUS POLITICAS DE MOVILIDAD

Organismo Coordinacién con
C L municipal de Servicio .
Municipios otras agencias Planes futuros
transporte y de trolley
- (AMA, ATI, ...)
movilidad
. Ampliacién de linea de
Bayamon NO Sl Contactos puntuales trolley
Estudio para implantacion
Carolina Sl Sl Sl de tranvia y ampliacion
ruta Tren Urbano
- Propuesta de linea de
Catano NO NO NO trolley
Guaynabo Sl Sl Contactos puntuales Sin identificar
Loiza NO NO NO Sin identificar
San Juan Sl Sl Contactos puntuales Ampliacion de lineas de
trolley
Toa Baja NO NO NO NO
Propuesta de linea de
Truijillo Alto NO NO NO trolley y dos rutas de

porteadores publicos

o Agencias gubernamentales

Departamento de Transportacion y Obras Publicas (DTOP)

Junta de Planificacion (JP)

Departamento de Recursos Naturales (DRNA)

Departamento de la Vivienda (DV)

Departamento de Recreacion y Deporte

o Asociaciones de transportes y transportistas

o Entidades sociales y comunitarias

Club Cicloturismo de Puerto Rico

Club de Caminantes de Plaza las Américas

e Operadores de transporte
Autoridad Metropolitana de Autobuses (AMA)
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- Porteadores publicos
- Acuaexpreso
- Trolleys municipales

- Taxis turisticos

Entidades profesionales
- Sociedad Puertorriquefia de Planificacion (SPP)
- Colegio de Ingenieros y Agrimensores de Puerto Rico (CIAPR)
- Colegio de Arquitectos y Arquitectos Paisajistas de Puerto Rico
(CAAPPR)

Universidad
- Escuela Graduada de Planificacion (Universidad de Puerto Rico)
- Departamento de Ingenieria Civil (Universidad de Puerto Rico,
Universidad Politécnica de Puerto Rico)
- Escuela de Arquitectura (Universidad de Puerto Rico, Universidad
Politécnica de Puerto Rico)

- Escuela de Asuntos Ambientales (Universidad Metropolitana)
Otras entidades
- Administracion de Compensaciones por Accidentes de Automdéviles

(ACAA)

- Procurador de Personas con Impedimentos
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V. ESTUDIO DE CASO: EL PACTO POR LA MOVILIDAD DE
BARCELONA

1. ANTECEDENTES DEL PACTO

La ciudad de Barcelona (Estado Espanol) fue la pionera en elaborar un Pacto
por la Movilidad en 1998, fruto de la voluntad del municipio de fomentar foros de
encuentro y debate entre los diferentes sectores implicados.

Los primeros pasos que desembocaron en el Pacto se remontan a 1983 con la creacién
del Consejo Consultivo de Circulacion™. Este organismo coordiné a las diferentes
entidades y sectores que inciden en el transporte y la movilidad de la ciudad bajo las

siguientes funciones:

- Actuar como érgano consultivo del Area de Transportes y Circulacion
del municipio.

- Estudiar los informes realizados por el Area de Transportes y
Circulacion y emitir informes.

- Promover el estudio, debate y difusion de iniciativas relativas a la

circulacion y a la seguridad vial.

Este organismo de caracter meramente consultivo y de andlisis fue transformado en
1989 mediante la creacion del Consejo Municipal de Circulacion y Seguridad Vial
en el que se ampliaron sus competencias e impulsaron la participacién de asociaciones
y entidades ciudadanas en la gestion del trafico.

El paso a la participacion ciudadana fue avalado por la Ley municipal y de régimen
local de Cataluia (8/1987), que reconoce la capacidad de los consistorios para crear
6rganos de participacion ciudadana como complemento de la organizacién municipal®.

Las funciones de estos érganos de participacion ciudadana son las siguientes:

# Ajuntament de Barcelona (2003) Memoria de Gestién 1998-2002. Barcelona: Departament de
Comunicaci6 i Qualitat de Via Publica. Secretaria Tecnica del Pacte per la Mobilitat

* Ibid.
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- Formular propuestas para resolver los problemas administrativos que
les afecten

- Emitir informes, por iniciativa propia o del Municipio, sobre materias
de competencia municipal.

- Emitir y formular propuestas o sugerencias en relacion con el
funcionamiento de los servicios y los organismos publicos

municipales.

En 1993, se cambid la denominacion del Consejo, pasando a ser Consejo de
Circulacion, Disciplina y Seguridad Vial. Esta etapa se caracterizd por los estudios y
realizacion de diferentes propuestas sobre movilidad y que se prolongé hasta 1998,

fecha que da inicio al Pacto por la Movilidad.

2. FUNCIONAMIENTO DEL PACTO

La firma del Pacto por la Movilidad supuso la culminacién de un proceso de
quince anos de participacion de diferentes entidades y organizaciones implicadas en la
mejora de la movilidad urbana.

Este nuevo organismo, se basa en el acuerdo conjunto de diez objetivos, que fijan
unos criterios comunes sobre el modelo de movilidad y las acciones para realizarlo.
Desde un primer momento se puso de manifiesto la necesidad de llegar a un acuerdo
consensuado y que comprometiera a los diferentes actores implicados, a pesar de las
discrepancias y desavenencias que pudieran surgir.

El 22 de julio de 1998 se firmo definitivamente el Pacto por la Movilidad, que fue suscrito
por treinta y siete entidades y cuatro expertos del Consejo de Circulacion municipal. Asi
mismo hay una serie de instituciones publicas y empresas que asisten a las actividades

del Pacto como invitadas.
a) Objetivos del Pacto
e Conseguir un transporte de calidad e integrado.
e Mantener las velocidades del recorrido y mejorar la velocidad del transporte

publico de superficie.

¢ Aumentar la superficie y calidad de la red viaria dedicada a los peatones.
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o Aumentar el numero de plazas de estacionamiento controlado y mejorar su
calidad.

e Mejorar la formacion y la informacion de la ciudadania y la sefalizaciéon de la
via publica.

e Conseguir una normativa legal adecuada a la movilidad de la ciudad.

e Mejorar la seguridad viaria y el respeto entre los usuarios y usuarias de los
diferentes modos de transporte.

e Promover el uso de carburantes menos contaminantes y el control de la
contaminacion y el ruido causados por el trafico.

e Fomentar el uso de la bicicleta como modo habitual de transporte.

e Conseguir una distribucion urbana de mercancias y productos agil y

ordenada.

b) Estructura

Sesion Plenaria Extraordinaria, es el 6rgano institucional de mayor

relevancia, realizandose una vez al afo. Esta presidida por el alcalde y asisten

todos los miembros del Pacto. En esta sesidn se presenta la memoria anual de
gestion y el informe sobre la evolucion de la movilidad en la ciudad, asi como el

seguimiento de los diez objetivos del Pacto.

Sesiones plenarias, tienen una periodicidad semestral y sirven para dar

cuenta de los temas y acuerdos de los diferentes Grupos de Trabajo.

Grupos de trabajo, son reuniones de consulta y participacion de los

diferentes miembros agrupados por los siguientes siete temas sectoriales:

1. Ordenacion y espacio viario

Trata los temas relacionados con la distribucién del espacio viario
segun los diferentes tipos de desplazamiento y considerando las
diferentes demandas. Aborda también la gestion de la circulacion

en la ciudad.
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2. Seguridad y Disciplina Viaria

Analiza la siniestralidad, los planes de seguridad y la educacion
vial, el respeto entre I@s usuari@s de los diferentes modos de
transporte y los aspectos legales y operativos relacionados con

este tema.

3. Informacion y Comunicacion
Trabaja los aspectos de informacion en la via publica, la
informacion al usuario mediante nuevas tecnologias, actuaciones

pedagdgicas, publicaciones y campafias de comunicacion.

4. Distribucién de mercancias
Se ocupa del analisis y la evolucion de la distribucion de

mercancias.

5. Comision civica de la Bicicleta
Trabaja en la promocion de la bicicleta como medio de transporte
habitual

6. Motos y ciclomotores
Analiza este medio de transporte en la ciudad y estudia la mejora

de la convivencia con el resto de modos de desplazamiento.

7. Dia Europeo Sin Coches
Coordina la organizacion del Dia Europeo sin coches y la Semana

de la Movilidad Sostenible y Segura.

Sesiones monograficas, son sesiones informativas de algun tema de

especialidad interés o actualidad relacionado con la movilidad y a las que asisten

todos los miembros del Pacto.

Comisionado del Pacto, tiene como funciones la direccién e impulso de

las diferentes actuaciones, asi como la coordinacion de los diferentes grupos de
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Secretaria del Pacto, cumple con las funciones de archivo, registro,

gestion econdmica, etc.

Esquema de la estructura del Pacto por la Movilidad de Barcelona

Sesion Plenaria
Extraordinaria

(

: : Secretaria del Pacto
Sesiones Plenarias

Comisionado por el Pacto]
/ Grupos de trabajo: \

«Ordenacion y espacio viario
- Seguridad y disciplina viaria
- Informacion y comunicacion
« Distribucion de mercancias

( - 7 gw
Sesiones monograficas ]

» Comision Civica de la -
Bicicleta
+ Motos y ciclomotores

\ » Dia Europeo sin Coches J

¢) Resultados

Grupos de trabajo

Resultados

Ordenacién y
espacio viario

o Desarrollo de una Red Basica de Circulacién, que
jerarquiza los viales segun el nivel de servicio.

e Plan de estacionamiento regulado, supresion de
estacionamientos en la calzada y construccion de
8,000 nuevas plazas soterradas para residentes.

e Construcciéon de 19 kilbmetros de carriles bus
exclusivos entre 2000 y 2001, que forma un total de
92.3 km. El 11.5% de la red esta cubierta por carriles
exclusivos de bus (la segunda mas alta de Europa)
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Seguridad y
disciplina viaria

Estudios sobre seguridad y siniestralidad (informes
sobre puntos de riesgo, etc.)

Plan de seguridad viaria (5 programas):
- Mejora de seguridad en vias
- Educacion para la movilidad
- Campanas de informacion
- Medidas disciplinarias
- Actuaciones segun colectivos de riesgo

Informacién y
comunicacion

Campana de senalizacioén informativa y direccional.

Disefio de pagina web “Moverse por Barcelona” que
que ofrece informacion sobre los diferentes modos de
movilidad urbana.

Distribucion de
mercancias

Estudio sobre distribucion de mercancias

Implantacion de carriles multiuso (carga y descarga,
bus, autos) segun horario.

Ampliacion a 7500 plazas reservadas de carga y
descarga, mediante la eliminacion de autos en la
calzada.

Comisién civica de
la bicicleta

Creacion de Red de Carriles Bici, con 195 km.
Elaboracion del Plan Estratégico de la Bicicleta.

Organizacion de la Semana de la Bicicleta.

Motos y
ciclomotores

Plan Estratégico de la motocicleta de Barcelona.

Plan de estacionamientos de motocicletas (nuevas
plazas y exigencia de reserva de espacio en
estacionamientos de nueva construccion
(comerciales, residenciales, etc.)

Dia Europeo sin
Coches

Celebracion del Dia Europeo sin Coches y de la
Semana del Transporte Publico y la Movilidad
Sostenible.
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VI. CONCLUSION

MEDIDAS A CONSIDERAR (segtn grupo de indicador)

CONGESTION

Evaluacion sistematica y peridodica de todos los operadores de
transporte colectivo por un ente regulador comun (ATI)

Fomento de la intermodalidad e integracion del transporte colectivo,
evitando la competencia entre los diferentes medios (la Unica
competencia es el automdvil privado)

Campana de educacién e informacién amplia sobre las consecuencias
negativas de la auto-dependencia, promoviendo los modos sostenibles
de movilidad.

Control del numero de plazas de estacionamiento a principales
generadores de movilidad (agencias gubernamentales, grandes
empresas, universidades, hospitales, centros deportivos, etc.)

Politicas de tarifacion en empresas o instituciones, mediante el cobro
del estacionamiento para ayudar a subsidiar el uso del transporte

colectivo o no motorizado.

SEGURIDAD

Realizacion de estudios sistematicos y periddicos sobre seguridad
puntos de riesgo
Disefiar un Plan de seguridad Vial
- Educacioén para la movilidad
- Mejora de seguridad en vias
- Campanias de informacion
- Medidas disciplinarias

- Actuaciones segun colectivos de riesgo

IMPACTO
AMBIENTAL

Necesidad de realizar estudios sistematicos y periddicos sobre el
efecto de los vehiculos privados y el transporte colectivo sobre el
medio ambiente (emisiones, nivel de ruido, etc.)

Busqueda de alternativas de combustibles menos contaminantes para

la flota de los diferentes operadores de transporte colectivo

IMPACTO
ECONOMICO

Estudiar posibles aumentos a los diferentes impuestos de
combustibles y de vehiculos, como medida para desincentivar el uso
excesivo del automévil y como fuente de financiacion de proyectos que
tiendan a la movilidad sostenible

Realizacion de estudios sobre los costos reales y las externalidades

del transporte en el AMSJ y Puerto Rico
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1. Creacién de un organismo auténomo metropolitano con competencias
sobre Ordenamiento Territorial y Movilidad

. 2. Creacion de un Observatorio Metropolitano de la Movilidad que realice

PARTICIPACION|

evaluaciones sistematicas y periddicas sobre el estado de la movilidad
en el AMSJ

Conclusiones:

* Punto de partida para crear un foro abierto al mayor numero entidades,

pudiendo asumir ATI el liderazgo del Pacto.

« Union de voluntades a favor de una movilidad mas sostenible y uso adecuado de

nuestros recursos.

* Los Pactos por la Movilidad se constituyen como una herramienta necesaria
para poder planificar mas eficaz y eficientemente la movilidad y el transporte

metropolitano.
* Los Pactos por la Movilidad se constituyen como una excelente herramienta de

integracion que puede servir de modelo al futuro desarrollo de ATI, como

entidad metropolitana de transporte.
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