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EL ANALISIS DE COSTO — BENEFICIO APLICADO A ALTERNATIVAS DE
ALINEACION DEL TREN URBANO
Carlos del Valle Gonzéalez, M.P. *

[. Introduccién: el desparramamiento urbano y la dependencia del automoévil

A. Trasfondo

El desparramamiento urbano ha caracterizado el crecimiento urbano en
Puerto Rico en las dltimas décadas. El Area Metropolitana de San
Juan (AMSJ) aument6 de 140 millas cuadradas a 401 millas cuadradas
entre 1964 y 1990 (Navas, 1994). La segregacion del espacio urbano, el
deterioro de los centros urbanos tradicionales, las transformaciones
econémicas y el éxodo de la actividad econdmica fuera de las ciudades
han estado en boga en la segunda mitad del Siglo XX.

A principios del siglo veinte Puerto Rico contaba con un tren
de circunvalaciéon y varios tranvias en las areas metropolitanas de
mayor importancia. Debido al crecimiento desmedido y desarticulado
de las ciudades que sufri6 el pais a partir de la década de 1950, a la
desaparicion de los trenes y a las politicas de ayudas a veteranos de
Segunda Guerra Mundial, el automévil pasé a ser el medio principal
de transporte (del Valle, 2000).

El desarrollo de las zonas suburbanas como las urbanizaciones,
los centros comerciales fuera de los centros urbanos tradicionales, los

distritos de zonificacién (areas de usos exclusivos), las zonas industriales
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en la periferia de la ciudad y los subsidios piblicos directos e indirectos
al automoévil han contribuido a que el puertorriqueno dependa, en gran
medida, de este medio de transportacion. En el 1950, en la Isla habian
aproximadamente 26 vehiculos por cada 1,000 habitantes, acifra que
aumenté a 617 autos por cada 1,000 habitantes en el 1999 (DTOP,
1995). Debido a que el automévil es el medio principal de transporte
en Puerto Rico, se han construido un gran nimero de carreteras,
expresos, puentes e infraestructura en general que van a atono con el
uso de este medio. Esto permite la movilidad del puertorriqueno para
que viva en una ciudad y trabaje en otra. La dependencia del automovil
fomenta que se contintien construyendo carreteras debido a los
problemas de congestionamiento vehicular. Como consecuencia, se
pierde gran parte de la tierra que podria estar destinada a otros usos,

como agricultura o conservacién de areas verdes y recursos naturales.

TABLA 1

AUTOMOVILES POR CADA 1,000 HABITANTES

Autos por cada 1,000 Habitantes
Pais 1980 1990 Incremento
%

Austria 299 384 28
Bélgica 321 393 22
Dinamarca 271 312 15
Finlandia 256 386 51
Francia 357 417 17
Alemania O 375 481 28
Gran Bretana 278 376 35
Grecia 89 159 79
Italia 310 433 40
Holanda 322 370 15
Noruega 303 380 25
Portugal 114 242 112
Espana 202 308 52
Suecia 347 421 21
Suiza 356 443 24
EEUU 448 648 45
PR 293 371 27

Fuente: Pucher, John; Public transportation Developments in Europe: Lessons for

The United States?. Rutgers University, 1997; JPPR, Indicadores Sobre Productos de

Petréleo y Vehiculos de Motor. 1983.
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Otro problema asociado con la dependencia en el automévil es
que aumenta la contaminacion ocurrida por las emisiones de gases de
los vehiculos de motor. Esta afecta la calidad del aire que respiramos
todos los puertorriquenios y afecta negativamente en salud de las
generaciones presentes y futuras. Por otro lado, el deterioro de los
centros urbanos tradicionales y las consecuencias socioeconémicas que
acompanan a esta situaciéon han impactado de forma negativa la calidad
de vida de sus habitantes.
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B. El Tren Urbano
Las circunstancias antes planteadas conllevaron a que se
reflexionara sobre modos alternos de transportacién destinados a
fomentar el transporte colectivo y a reducir la dependencia en el
automovil. Una menor dependencia en el automévil debe conllevar a
una mejor calidad de vida en la medida en que se reducen los

congestionamientos y las emisiones contaminantes, puede mejorar la
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forma en que se utiliza el suelo y disminuir los costos personales y
sociales por el uso y mantenimiento del automévil. Por estas y otras
circunstancias, se da la iniciativa de construir un tren urbano en el

AMSJ.

Uno de los elementos mas importantes en el desarrollo de un
sistema de transportaciéon colectiva eficiente es que promueve una
menor dependencia del automévil y fomenta el uso éptimo del terreno
y otros recursos naturales. Un sistema de transportacién urbano es un
componente basico en la estructura fisica, econémica y social de una
zona urbana (Meyer y Miller, 1994). El diseno y funcionamiento de
un sistema de transportacion no solo debe proveer oportunidades para
la movilidad de los usuarios, sino que, en el largo plazo, deberia
influenciar en los patrones de crecimiento y en el nivel de actividad

econdémica (Ibid.).

Actualmente, en el AMSJ se estda llevando a cabo la
construccion de uno de los proyectos de infraestructura mas
importantes en las ultimas décadas: la primera fase del proyecto Tren
Urbano (TU). El TU pretende mejorar el sistema de transportacién
colectiva del AMSJ, logrando una mayor accesibilidad de los residentes
del Area a los centros urbanos de mayor importancia. A esta primera
fase del TU se le anadira la fase 1-A, que extendera la ruta desde el
Sagrado Corazon en Santurce hasta Miramar. Este proyecto esta
enmarcado en la politica publica que sentara las bases de los objetivos
de revitalizacién del centro urbano de Santurce (Ley 148 del 4 de agosto
de 1988: Ley Especial Para la Rehabilitacion de Santurce). Al
aprobarse, ésta paso a ser la politica publica vigente que sirve de guia
para las mejoras y el nuevo desarrollo en Santurce. En la misma se

presentan los siguientes objetivos para Santurce:

Retener y aumentar la poblacion.
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Aumentar y fortalecer la actividad econémica.

Aumentar las oportunidades de empleo.

Fortalecer la seguridad del area.

Promover la participacion activa del sector privado.

Garantizar la adecuacidad de la infraestructura.

Mejorar el flujo de transito y aumentar el estacionamiento.

Fortalecer el uso de la transportacion colectiva.

Promover la rehabilitacion fisica.

Establecer un ambiente peatonal agradable.

Crear un ambiente urbano de usos variados y coherentes en escala con el
ambiente urbano general del area (Junta de Planificacién, 1993).
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Para implantar esta ley de forma efectiva la JP preparé el Reglamento
de Zonificacién Especial de Santurce. Otras guias que se tomaran en

consideracion son las metas del Tren Urbano:

Aumentar el atractivo y la conveniencia del servicio, y aumentar la
utilizacion del sistema (“ridership”) creando areas de oficinas, vivienda

y otros usos de alta densidad cerca de las estaciones.

Estimular el comercio y las actividades de bienes raices, y la reinversion en

los distritos comerciales existentes.

Mejorar la calidad de vida para los residentes a lo largo del
corredor. Estimular la rehabilitaciéon de los vecindarios a lo largo del
corredor, y hacerlos atractivos para nuevos residentes.

Asegurar la compatibilidad del nuevo desarrollo con el sistema de

transportacion y proteger el drea de desarrollos no deseados.

Ayudar a que el tren genere ganancias aumentando el abordaje o “ridership”
y los retornos financieros de bienes y raices asociados al TU (Tren
Urbano Office, 1998).

C. Propésito del estudio
El propésito de este trabajo es evaluar, mediante el Analisis
de Costro Beneficio, las dos alternativas propuestas para la ruta de

Sagrado Corazén a Minillas del TU (fase 1-A del proyecto TU),
enmarcada en un contexto urbano y social. La alternativa A es una
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alineacion elevada, paralela a la PR-1 y a la PR-22, desde la estacion
Sagrado Corazén hasta Minillas. Tiene una estaciéon intermedia
propuesta en la calle Los Angeles con salida en la marginal de la PR-
1. La estaciéon de Minillas estard adyacente a la PR-22 entre las
avenidas Fernandez Juncos y la Ponce de Leén. Luego de Minillas, la
alineacién sigue paralela a la PR-26 hacia Miramar con una estacion en
la calle Cuevillas (tramo soterrado por debajo de la Ponce de Ledn).
Antes de la estacion de Miramar se ha propuesto una estacion
intermedia elevada en el sector de El Condado al lado este de la calle
R. H. Todd.

La alternativa B es una soterrada que pasa por debajo
de la avenida Ponce de Ledén. La alineaciéon viene elevada desde la
estacion Sagrado Corazon y entra al tunel al este de la calle Mayol.
Tendria una estacién en la calle Fidalgo Diaz en el area de San Mateo.
La proxima estacion seria la de Minillas, localizada al oeste de la PR-
22. Luego de Minillas la alineaciéon continia soterrada por la Ponce de
Leo6n con una estacion en la calle R. H. Todd adyacente a la Parada 18.
Esta alineacién termina en Miramar en la misma localizacién que la
alternativa A (DTOP, 1998) La parte especifica de ambas alineaciones
que se analiza en este estudio es desde Sagrado Corazén hasta Minillas.

D. Limitaciones

Este trabajo pretende lograr una mejor precision y objetividad
en la evaluacion mediante la aplicacion de técnicas econdmicas
cuantitativas. Sin embargo, estas técnicas muestran serias limitaciones
en como representar en términos numéricos asuntos relacionados con
metas sociales no econémicas, morfologia urbana y otros elementos
importantes para la toma de decisiones sobre este tipo de proyecto. Por
lo tanto, esta evaluacién no serd la convencional para estos estudios,

sino que se ajustara basandose en expresiones especificas sobre metas y
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objetivos sociales y urbanos, descritos en la politica publica. En otras
palabras, se tomaran en cuenta tanto variables cuantitativas como
cualitativas. Este esfuerzo busca aportar a la comprensiéon de un
problema e influenciar el proceso decisional. No pretende ser exhaustivo
ni final debido a limitaciones como el tiempo, la disponibilidad de la

informacion y de recursos para la investigacién.

E. Importancia del estudio

La pertinencia del presente estudio emana del hecho de que se ha estado
plaanteando que la implantacién del TU (en este caso la fase 1-A) se
lleve a cabo de la forma mas adecuada y efectiva posible para mejorar
la calidad de vida de la poblacién de Santurce y de los usuarios del
tren. El ACB se rige precisamente por el criterio de que deben
adoptarse aquellos proyectos que aporten méas al bienestar social. Como
se indicé antes, esta investigacion es un esfuerzo académico que se anade
como propuesta de metodologia para los estudios de alternativas de
rutas de transporte colectivo. En otras palabras, las técnicas
presentadas en este estudio se sugieren como complemento al analisis

tradicional.

II. Apuntes tedricos pertinentes a la evaluacién

Los sistemas de transportacién no sélo facilitan el movimiento de
personas y bienes sino que poseen el potencial de lograr grandes
impactos en el uso del suelo, el crecimiento econémico y la calidad de
vida (Huang, 1996). Las inversiones en sistemas de transporte son
vistas por algunos economistas y planificadores como instrumentos que
dan forma a la estructura metropolitana y a la vida en estos lugares
(Federal Highway Administration, 1991). Los proponentes de estos
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sistemas de transporte colectivo esperan que las cuantiosas inversiones
en los mismos logren redirigir los patrones de crecimiento urbano hacia
un desarrollo mas compacto y centralizado (Huang, 1996). Este es el
caso del TU, donde se plantea densificar el corredor y sus areas
adyacentes para lograr un desarrollo dirigido al transporte colectivo
conectando varios de los centros urbanos mas importantes del AMSJ,
como Bayamoén Centro, Rio Piedras, Hato Rey y Santurce.

Por otro lado, la necesidad de un sistema de transporte
eficiente es de suma importancia, pues la accesibilidad es requisito
indispensable para la participacion efectiva en la vida wurbana
(McConnell y Brue, 1990). La mayor parte de las ventajas culturales
y sociales de la vida en la ciudad sélo se pueden realizar de una forma
eficiente con un sistema de transporte efectivo. En otras palabras, para
llevar a cabo un consumo adecuado de los bienes indivisibles, como
eventos deportivos, museos, etc., los cuales no pueden ser llevados al
hogar, la accesibilidad es la clave (Ibid.). En términos sociales,
McConnell y Brue senalan que no todas las personas tienen acceso a la
utilizacion de un sistema de transporte colectivo o a un automévil. Esto
conlleva a una necesidad real de algunos sectores de la sociedad a
depender de sistemas de transporte colectivo que les permita participar
eficazmente de las oportunidades econémicas del area metropolitana.
Estos autores también sostienen que un sistema de transporte colectivo
puede traer consigo beneficios sociales sustanciales en tres direcciones.
En primer lugar, un centro de la ciudad revitalizado con una expansion
en los impuestos sobre la propiedad. Segundo, se logra mayor
accesibilidad a los trabajos en las zonas suburbanas para los pobres del
centro de la ciudad (en el caso de la Fase 1-A, los habitantes de
Santurce tendrian acceso a las otras zonas que cubrira la alineacion del
TU). Por ultimo, se reducen los problemas de contaminacién ambiental
que genera el uso excesivo del automévil. Para Huang (1996) los
sistemas de transporte colectivo (en especial los sistemas de trenes)
estan justificados porque abogan por unas mejoras permanentes de
obras publicas o traen consigo una serie de beneficios sociales,

econdémicos y ambientales, como las siguientes:
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Proveen modos alternos de transporte a las personas que no
puedan conducir o que no posean un vehiculo de motor.

Alivian la congestiéon del trafico y sus efectos negativos en la
productividad econémica y la seguridad.

Promueven el crecimiento econémico regional.

Dirigen el crecimiento en ciertos nodos y corredores.

Reducen el consumo de energia y la dependencia de combustible
importado.

Reducen la contaminacion del aire asociada a dafios en la salud.

ITI. Metodologia: Anélisis de Costo Beneficio
Como se indic6 antes, en este trabajo se utiliza el Analisis de

Costo-Beneficio para evaluar alternativas de alineacién del Tren
Urbano.

A. Criterios de decisién

10
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Los criterios de decision que seran utilizados para llevar a cabo el ACB
son la razon beneficio — costo, el valor presente del beneficio social neto
(VPBSN) y la tasa interna de rendimiento (Junta de Planificacion,
1974). Estos pueden ser expresados de la siguiente forma:

Valor Presente del Beneficio Social Neto (VPBSN):
ioth;() Bt — Ct / (1 + I‘)t
Razén Beneficio — Costo (RBC):

aTo [Bs / 1+ 1) ]/ [Ce/ (1 +1)"]

Tasa Interna de Rendimiento (TIR):
ioth;() Bt — Ct / (1 + I‘)t = 0
donde:

aTi—o — Sumatoria desde el ano cero hasta la duracién
del proyecto.

B: — Valor monetario del beneficio social en cada ano
t del proyecto.

C: — Valor monetario del costo social en cada afio t
del proyecto.

r - Tasa de descuento social.

11



Ceteris Paribus V.1

Si el VPBSN es mayor que cero la inversion es
socialmente beneficiosa. De ser menor que cero los costos sociales son
mayores que los beneficios. Si al calcular la RBC el resultado es mayor
que uno, los beneficios serian mayores que los costos. La forma de
seleccion de la técnica TIR supone que, si los proyectos son mutuamente
excluyentes, se escoja el que el resultado del TIR sea mayor.

B. Costos y beneficios identificados

El siguiente esquema es una clasificacion de los costos y beneficios
identificados para el estudio en términos de tiempo, sobre quién recaen
y si son resultados directos o indirectos de la implantacién de la Fase
1-A.  Los costos y beneficios privados se refieren a la agencia
implantadora del sistema. Los costos y beneficios sociales se refieren a
los que recaen sobre el resto del pais. Los de la comunidad son una
subdivision de los sociales. Fueron separados para observarlos en
términos de cémo afectan a la poblacién del area de estudio.

C. Supuestos adoptados para el ACB

Para llevar acabo el ACB se utilizaron las proyecciones de abordajes
diarios en el ano 2010 por modo de acceso y los estimados de los
impactos econémicos durante la construccién (en délares de 1997) y la
operacién (proyectada al 2010) que aparecen en el Borrador de la
Declaraciéon de Impacto Ambiental suplementaria para la Extensiéon
Minillas (BDIA). También, se utilizaron las tablas de los estimados de
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la inversion de capital por alternativa y los estimados de costos de
operacién y mantenimiento (ambos estimados a razén del valor del
délar en 1997). La otra fuente utilizada para la estimacién de partidas
fue el Anélisis de Costo — Beneficio preparado por el Dr. Fernando
Zalacain para la Oficina del Tren Urbano en el 1992.

DIAGRAMA 1 CLASIFICACION DE COSTOS Y BENEFICIOS
IMPACTORS FASE 1-A

COSTOS BENEFICIOS _\l
DIRECTOS INDIRECTOS DIRECTOS INDIRECTOS
Constraccimn.
Finaraas y seguros.
Privado Sicternas de apoyo.
Adquiciciin de
wvehiculos
CORTO Servidnbre de paso.
FLAZO Am:nn.
Sibaac lowwes espe ciales.
Costos ncidentales.
Costo de oportmidad.
) Producto Nacional scondmicos inducidos
Social y Relocalizac iin de Eruto (PNE). por la comstrucciin
comunal viviendas ynegoc ios Creaciin de anpleos (Apartaciin s1PNE,
Ruido axpleos, etc ).
Privado Egresopor tarfs
R cién DNE. ::r:melmdeh
Creaciém de e i
LARGO acm.r: erplecs Reduccién de accidentes
PLAZO Feducciin e e] de trinsio.
- ntmpot.ie TR Mejoras en la calidad del
Feduccifn en costos are.
Social b operwciinnde Majoras an el patrin de
ocial y Aubierte visul wehiculos privados
’ usos de terrenos
comunal Ak ratis y e Toducc o ok Accechbilidad & Jos
costos de adquisiciin mantamia: & e centros de actividades
de tierras. CATTeteras. OARE!

correspondientes:

A continuacién se detalla el proceso de estimacion de las partidas y los supuestos
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Para efectos del anélisis se supone una vida 1til del proyecto de
30 anos (incluyendo el periodo de construccion).

La tarifa por uso del sistema es de $1.00 fija, segtin lo expuesto
por el entonces Secretario del Departamento de Trasnportacién y Obras
Publicas, Dr. Sergio Gonzalez.

Para estimar los costos de operacién y mantenimiento por ano se
utilizaron los datos de la tabla de la BDIA. Se aplicé una tasa
inflacionaria anual de 6% a las diferentes partidas.

Los costos a la comunidad por pago de tarifa se estimaron
utilizando la tabla de las proyecciones de abordajes diarios en el ano
2010 por modo de acceso de la BDIA de ambas alternativas. Solo se
incluyeron los que caminan a la estacion y los que viajan en auto a la
estacion (4,098 personas diarias en la alternativa A y 7,340 en la
alternativa B); no los que transfieren. Se le aplicé una tasa de cambio
de 1.5% anual y se multiplicé el nimero resultante por dos, para
reflejar el viaje de ida y vuelta.

Para estimar el servicio a la deuda por construccion se supone el
pago fijo y anualizado por 28 anos con una tasa de interés del 6% sobre
el principal.

Los beneficios al TU del ingreso por el cobro de tarifas se estimaron
utilizando la tabla de las proyecciones de abordajes diarios en el ano
2010 por modo de acceso de la BDIA de ambas alternativas. Se le aplicé
una tasa de cambio anual de 1.5%.

14
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Para calcular los beneficios sociales por el gasto directo asociado
a la construccion y operacion del TU y los impactos inducidos asi como
los ingresos familiares se utilizaron los datos de la tabla de los estimados
de los impactos econémicos durante la construccién (en délares de
1997) y la operacién (proyectada al 2010) que aparecen en la BDIA. Se
aplicé una tasa inflacionaria anual de 6% a las diferentes partidas.

Los beneficios por ahorro en mantenimiento de vehiculos de motor
se calcularon utilizando los supuestos del estudio de Zalacain
(1992). Los costos de mantenimiento incluyen reparaciones, gasolina,
gomas, peajes y estacionamientos. No incluyen los costos por
depreciacion, intereses ni seguros, porque suponemos que aunque las
personas utilicen el TU no van a dejar de tener automévil. El costo
estimado era de $1,583 anuales en el ano 1991. Se le aplicd una tasa
inflacionaria anual de 4%, la misma que utilizé Zalacain en su estudio.
Los que obtendrian el ahorro son los mismos que abordarian caminando
o en auto privado a la estacién (el mismo nimero que se utiliz6 para

calcular el costo por tarifa).

El ahorro en tiempo de viaje se calculé haciendo una proporcién
con las proyecciones al 2010 de la DIA Final del TU y los datos de la
BDIA de Minillas de los usuarios de las estaciones (a pie y en auto). El
ahorro en tiempo en la alternativa A es de 314,261 horas y en la
alternativa B es de 562,879 para el 2010. Se le aplicé una tasa de
cambio anual de 1.5% para estimar los demds afios. Las horas anuales
resultantes se multiplicaron por el estimado del valor monetario por
hora del ahorro en viajes que habia estimado Zalacain ($3.34) en el
1992. Al estimado de Zalacain se le aplicé una tasa inflacionaria de 6%

anual.

Para estimar el valor presente de las partidas se utilizo una tasa
de descuento de 6%. La tasa utilizada es un promedio (redondeado)

15
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de la tasa de interés de los bonos garantizados por el Fondo de Reserva
del Servicio de la Deuda establecido para la Autoridad de Carreteras
de Puerto Rico (5.07% en el afio fiscal 1998 y 7% para los bonos
emitidos del 1998 en adelante).

IV. Analisis de los resultados y conclusién

A continuacién se presentan los resultados del ACB para ambas
alternativas. Como se mencioné antes, se utilizaron tres criterios de
evaluacién: 1) el valor presente del beneficio social neto (VPBSN), 2)
la razén beneficio—costo (RBC) y 3) la tasa interna de rendimiento
(TIR). Este andlisis da una idea cuantitativa del impacto de ambas
alineaciones y su aportacion al desarrollo econémico de Puerto
Rico. Las tablas siguientes muestran los resultados totales del ACB.

A. Costos y beneficios totales

El  VPBSN calculado para la alternativa A fue
de $1,478,133,746 y el calculado para la alternativa B de
$2,254,057,035. En ambas alternativas los beneficios resultaron
mayores que los costos, siendo la alternativa B la de mayor
rendimiento. La razén beneficio — costo calculada para la alternativa
A fue de 4.32. En el caso de la alternativa B el resultado fue de 5.19. En
ambas alternativas el resultado fue mayor de uno. A base de esto,
ambas pueden ser recomendadas pero la alternativa B es de mayor
rendimiento. Utilizando la Tasa Interna de Rendimiento (al ser los

proyectos mutuamente excluyentes) la alternativa B result6 favorecida.
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B.

Costos y beneficios asociados al proyecto

Estos son los que tienen que ver con el sistema en si, sin contar
los costos y beneficios sociales y comunitarios. E1 VPBSN calculado
para la alternativa A fue de $-266,132,347 y el calculado para la
alternativa B de $-302,923,349. En ambas alternativas los beneficios
resultaron menores que los costos, siendo la alternativa A la de menores
pérdidas. La Proporcién Beneficio — Costo calculada para la alternativa
A fue de 0.18 mientras que en la alternativa B el resultado fue 0.21. En
ambas alternativas el resultado fue menor de uno. Aunque la
alternativa B se acerca méas a uno, ambos no son recomendados para la
inversién privada (recordemos que es un proyecto de inversién
ptblica). Utilizando la Tasa Interna de Rendimiento (al ser los

proyectos mutuamente excluyentes) la alternativa A resulté favorecida.

Costos y beneficios asociados a la comunidad

Estos son los costos y beneficios para la comunidad asociados
a la implantacion de la fase 1-A. ElI VPBSN calculado para la
alternativa A fue de $172,853,079 y el calculado para la alternativa B
de $460,893,576. En ambas alternativas los beneficios resultaron
mayores que los costos, siendo la alternativa B la de mayor
rendimiento. La Proporcién Beneficio — Costo calculada para la
alternativa A fue de 2.45 mientras que en la alternativa B el resultado
fue de 3.97. En ambas alternativas el resultado es mayor que uno. Por
lo tanto, ambos pueden ser recomendados en términos comunitarios,
pero la alternativa B es de mayor rendimiento. Utilizando la Tasa
Interna de Rendimiento (al ser los proyectos mutuamente excluyentes)
la alternativa B resulté favorecida.

Aunque en términos del proyecto en si no se recomiende su
construcciéon (tomando en cuenta sélo los rendimientos basados en la
construccién, operacién y mantenimiento del sistema), los impactos
sociales y comunitarios son tan favorablemente significativos que hacen
viable el proyecto (el proyecto tiene atributos que lo hacen altamente
beneficioso en términos sociales y comunitarios). A base de los

17
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resultados del ACB se recomienda la implantacién de la alternativa B.

Ambas alternativas podrian hacer grandes contribuciones para transformar
a Santurce en un centro urbano de mayor importancia que la actual. El
impacto en la base econdmica y en la estructura urbana seria el eje de
la reforma necesaria para la revitalizacién del sector. Se entiende que
la alternativa B es la que resultard mas efectiva para el area del EM. La
misma servird de apoyo para la revitalizacion del sector. La siguiente
tabla presenta una evaluacién comparativa mas completa y detallada
que el ACB, ya que incluye algunos elementos cualitativos que no
pudieron ser cuantificados. Los cuatro impactos a comparar son el
impacto econdémico, el social, el urbano y el ambiental. Para evaluar
las alternativas se asigné en la tabla una escala de méritos del 1 al
3. Para la alternativa A se observa que el total de puntos meritorios
es de 41. Por su parte, el total de puntos meritorios de la alternativa
B es de 61. La alternativa B supera a la A en los cuatro impactos. Esto
significa que La alternativa B result6 favorecida tanto en el ACB total

y el comunitario y en la comparacién de criterios cualitativos.

Al repasar el perfil socioeconémico y fisico espacial del area de ambas
alternativas observamos que esta alternativa tiene un mayor potencial
y mejores oportunidades de éxito que el area de la alternativa
A. También el tejido urbano existente en el area aledana a la
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alternativa B concuerda més con la politica ptublica de Santurce y los postulados
del Nuevo Urbanismo y el TOD. La alternativa A sélo salié favorecida
en el ACB asociado al proyecto en si. Es importante mencionar que en
el proceso de vistas publicas también la alternativa B fue la que salio
favorecida.

V. Recomendaciones

En esta seccién se presenta una serie de guias para una implantacion
efectiva de la fase 1-A, habiendo escogido la alternativa B. Al presente,
Santurce cuenta con el reglamento de zonificacién especial que fue
disenado para lograr los objetivos de la politica publica mencionados

anteriormente.

Al evaluar los distritos de zonificacion existentes se encontrd que pueden
ser modificados para mejorar las oportunidades de desarrollo al
implantarse la fase 1-A. A continuacién se discutiran las guias para la
revitalizacion de la EM.

A. Zonificacién

Se recomienda el cambio de zonificacion a lo largo de toda la avenida
Ponce de Leén a ZU-G4[1], en donde no existan distritos de zonificacién
especial. Para densificar el area adyacente a la Ponce de Ledn se
recomienda la zonificacién de edificabilidad ZE-M4 modificada. La
modificacién seria aumentar la construcciéon de doce pisos a quince. En
los proximos doscientos metros del radio de influencia de las estaciones
la zonificacién debe cambiarse a ZU-G3 y la edificabilidad a ZE-M3 o
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ZE- A3 dependiendo si las estructuras son en medianera o aisladas.

En los doscientos metros mas distantes de las estaciones se recomienda
la zona de uso ZU-G2 y la edificabilidad ZE-M2 o ZE-A2. La estrategia
es densificar de mayor a menor. A mas cerca de la Ponce de Ledn, que
es donde se ubicard el corredor, mayor intensidad de uso y de
edificacion. Los usos se tornarian mayormente residenciales mientras

mas lejos se encuentren los lotes de las estaciones.

B. Politica ambiental

Para responder al mandato de la politica piblica de establecer un
ambiente peatonal agradable se recomienda la reforestacion del area. Se
recomienda sembrar arboles a lo largo de la Ponce de Ledn y en las
demés calles. Los arboles a plantarse deben ir de acuerdo al clima y
condiciones urbanas de la EM. El precedente en el area es el edificio
Centro Europa, el cual tiene arboles de eucalipto en la acera frontal,
brindando un elemento refrescante al tejido urbano.

C. Incentivos por uso e intensidad del suelo

Se recomienda el disefio e implantacion de incentivos contributivos
municipales que fomenten la intensidad y el uso mixto del suelo. Estos
incentivos podrian ser exenciones contributivas por construccién o
remodelacién de edificaciones siempre y cuando los proyectos tengan
las caracteristicas deseadas para el sector. Si la altura de la estructura
propuesta es igual al maximo permitido por la zona de edificabilidad se
pagarian menos de arbitrios por construccién que si fuera de una altura
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menor. También se recomienda dar atencién especial a proyectos que
incluyan viviendas adecuadas para el establecimiento de familias en la
EM. Esta iniciativa es para lograr el repoblamiento del sector.

D. Oportunidades de desarrollo conjunto
Segun el documento preparado por las oficinas del TU, el desarrollo conjunto
brinda las siguientes oportunidades:

Arrendamiento de estaciones y desarrollo - El desarrollador privado arrienda,

compra o intercambia espacio comercial o residencial en o junto a una
estacion. Esto con el propoésito de construir o renovar un proyecto

comercial o residencial.

Arrendamiento fuera de las estaciones y desarrollo - El desarrollador privado

arrienda, compra o intercambia espacio comercial o residencial en
lugares que no estan junto a las estaciones pero que sean propiedad de
la autoridad de transportacion.

Conectores en las estaciones - El desarrollador privado compra o arrienda

el derecho a conectar fisicamente una edificacién comercial con una

estacion del tren.

“Benefit Assesment District” - La agencia de transportacion establece este

distrito en los predios aledanos al lugar donde se va a construir la
estacion. Toda alza en contribuciones sobre la propiedad que ocurra en
ese distrito seré pagada a la agencia de transportacion.

Acuerdos de incentivos - Las agencias de transportaciéon y planificacion

pueden intercambiar mejoras de capital por algin tipo de bono de
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desarrollo. Un ejemplo seria cambiar reglamentos de zonificacién para
que el desarrollador pueda hacer su proyecto y, en pago, el desarrollador
cubre los costos de mantenimiento de la estacion.

“Cost-Sharing Agreements” - Coordinar la forma de compartir costos por

construccion entre el sector publico y privado.

Utilizaciéon conjunta de facilidades de construcciéon - Esto conlleva a

compartir los costos por utilizacion de maquinaria y equipo como
elevadores, acondicionadores de aire, etc.

Asistencia operacional - El desarrollador privado provee toda o parte de la

infraestructura de transporte.

Arrendamientos por concesion - Las agencias de transporte arriendan espacio

en sus facilidades a companias desarrolladoras (Tren Urbano Office,
1998).

Cualquiera de estas formas de desarrollo conjunto podrian llevarse a
cabo en la fase 1-A. Se recomiendan, en particular, la utilizacién
conjunta de facilidades de construccion, el arrendamiento de estaciones
y desarrollo y las conexiones a las estaciones. Los “cost-sharing
agreements” no se recomiendan ya que podrian traer dificultades en
cuanto a la responsabilidad de cada parte con respecto a las
facilidades. Se propone que las oportunidades de desarrollo conjunto se
faciliten a inversionistas cuyos proyectos cumplan con los criterios de
politica publica antes mencionados. De esta forma la ayuda por medio
del desarrollo conjunto seria a proyectos que conlleven al logro de la

22
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consolidaciéon del centro urbano de Santurce.

E. Coordinacién y programacién de agencias implicadas

Se propone que las agencias gubernamentales
implicadas preparen en conjunto un programa para la reforma urbana

de la EM. Este programa debera incluir los siguientes aspectos:

-- -—-Evaluacién de objetivos de la comunidad, el municipio de San Juan y la
oficina del Tren Urbano basado en la implantacién de la fase 1-A del TU en
Santurce.

-- -—-Estudio sobre barreras peatonales, condicion de las aceras, estacionamientos, calles,
alumbrado y demaés elementos del entorno urbano.
--- Preparacién de esquematicos para las mejoras al entorno.

-—  Programacién de reforma urbana interagencial, especificando la

intervencion y el compromiso particular de cada agencia.

---  Reuniones con posibles inversionistas de las estaciones para delimitar

cual seria la participacion de los mismos en el proceso de reforma urbana.

Entre las agencias implicadas se encuentran el municipio de San Juan,
especialmente la oficina del Centro Urbano de Santurce, la Junta de Planificacion
de Puerto Rico, el Departamento de Transportaciéon y Obras Piblicas y la
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Autoridad de Carreteras y Transportacién. Se recomienda comenzar de

inmediato el proceso y que el mismo termine antes que la construccién de la fase
1-A del TU.

VI. Comentarios finales

Este trabajo ha sido un esfuerzo académico dirigido a evaluar alternativas
de alineaciéon del Tren Urbano mediante la aplicacion del Analisis de Costo-
Beneficio y algunos elementos analiticos complementarios. El proyecto responde
a la necesidad de mejorar el centro urbano de Santurce, utilizando la
implantacion de la fase 1-A del Tren Urbano como instrumento para la
revitalizacion de esa zona. Los resultados del estudio demuestran que la
alternativa B (soterrada bajo la avenida Ponce de Ledn) es la que brindaria una
aportacion mayor a la EM que la alternativa A (elevada sobre la PR-1 y la PR-
22). El Analisis de Costo - Beneficio resulté ser una herramienta 1til pare este
tipo de analisis. Este trabajo puede servir de guia a esfuerzos similares en
alineaciones futuras del Tren Urbano (TU).
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