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1. INTRODUCCION

En una época de urbanizacion sin precedentes, en el cual la poblacién urbana ha crecido de 33% en 1960
hasta 56% en el 2018 (Naciones Unidas, 2018), las discusiones sobre los mayores retos que enfrentamos
estan cada vez mds vinculadas a la organizacién espacial de nuestras ciudades y regiones. El tema de la
formas urbanas y su relacién con el cambio climatico y su sostenibilidad socioecondmica esta recibiendo

una mayor atencion tanto en la literatura académica como en otros medios.

Através del tiempo, las dreas urbanas se han gestionado de formas muy diferentes; algunas se concentran
alrededor de un nucleo histérico, mientras que otras pueden exhibir una forma de desarrollo lineal o una
estructura policéntrica con multiples subcentros. En algunas ciudades, las areas locales tienden a
especializarse como ubicaciones residenciales, comerciales o residenciales, mientras que en otras los usos
del suelo estan entremezclados para aprovechar las condiciones locales. Esta diversidad de patrones
espaciales estan determinados por la geologia, la cultura, las condiciones histéricas, prioridades
ideoldgicas y/o los niveles de desarrollo econdmico. No obstante, durante el siglo XX comenzd una
tendencia a través de una gran parte de mundo de un creciente de consumo de tierra que todavia afecta

practicamente a todas las dreas urbanas contemporaneas: la suburbanizacién.

La suburbanizacidn, la baja densidad y las formas difusas de la urbanizacién tienen su origen en la mejora
de los modos de transporte urbano que surgieron a lo largo del siglo XIX. El uso generalizado del automovil
como medio de transporte privado y otros modos de transporte motorizados en las primeras décadas del
siglo XX reforzd la tendencia hacia la dispersion de la poblacion, generando nuevas formas de desarrollo

suburbano y la construccion del ideal de movilidad y propiedad de vivienda.

Este fue el tema central del desarrollo urbano durante el siglo XX en los Estados Unidos de América
(EE.UU.) y, debido a su condicién colonial, en Puerto Rico. Para esta época, a medida que EE.UU. se
transformaba en una potencia industrial, también aumentaba el estandar de vida, los ingresos per capita
y, consecuentemente, la clase media. Paralelo a este crecimiento econdmico, la produccién masiva de
automoviles y otros métodos de transporte liberé a los estadounidenses de tener que vivir cerca del
trabajo y les permitid buscar una mejor calidad de vida lejos de la situacion dificil de las ciudades

industriales de la época.



Para acomodar las exigencias de esta clase media recién fortalecida, y con la ayuda de este nuevo modo
de transporte, los productores de hogares y el gobierno estadounidense optaron por la promocién de
viviendas unifamiliares en dareas exclusivamente residenciales e interconectadas por interminables
kilémetros de carreteras para garantizar la accesibilidad en automdévil. Una tendencia que poco a poco se

convertiria en lo que conocemos hoy como « urban sprawl » o desparrame urbano en espafiol.

Para los estadounidenses, estas viviendas unifamiliares, de manera muy directa, consiguieron resonar con
todos sus valores mas importante: oportunidad, prosperidad, éxito y, sobretodo, libertad. Asi, el «suefio
americanov, casi por instinto, se volvié indistinguible al desarrollo de desparrame urbano. En Puerto Rico,
por motivos ideoldgicos, el desarrollo urbano en la isla seguiria estos mismos patrones, aunque con

caracteristicas propias.

Paralelo al surgimiento de este tendencia estadounidense, para la primera mitad del siglo XX, Puerto Rico
atravesaba un gran cambio sociopolitico después de pasar de manos de lo que sobraba del imperio
espanol, hacia los EE.UU. luego de la guerra hispanoamericana. Este gran cambio no sdlo se infiltré en
ambitos estrictamente politicos, sino que en todos los sentidos; desde la cultura y el idioma, hasta en la
planificacién territorial. Incluyendo el ideal del suefio americano que personificaban las vivienda

unifamiliares.

1.1. JUSTIFICACION

En la década de los 50, la planificacion puertorriquefia sintid el impacto de esta tendencia estadounidense
cuando el primer gobernador electo de Puerto Rico, Luis Mufioz Marin, comenzé la «Operaciéon Manos a
la Obra'»; la encrucijada econdmica y urbanistica mas importante y mas consecuente en la historia
contemporanea de la isla. Esto tratd de un esfuerzo masivo para modernizar e industrializar la economia
de Puerto Rico, principalmente a través de un modelo de desarrollo mediante la inversidn extranjera. El
abandono de la agricultura, la expansion del sistema de carreteras, la construccion masiva de vivienda

publica y la transicién urbana de los centros urbanos tipicos los pueblos coloniales espafioles hacia el

1 Nombre otorgado al conjunto de proyectos para industrializar a Puerto Rico.



modelo de corredores o avenidas comerciales estadounidenses (Dietz, 1989). A pesar de que estas

politicas publicas se produjeron a nivel nacional, la ciudad capital fue testigo del cambio mas intenso.

El crecimiento de patrones espaciales urbanos con bajas densidades, la gran expansién hacia el exterior,
los usos del suelo espacialmente segregados, el desarrollo urbano incoherente y el desarrollo de franjas

comerciales se convirtieron parte de la realidad urbana boricua.

No obstante, este tipo de crecimiento produjo una amplia gama de consecuencias imprevistas. Entre ellos
estdn los problemas socioecondmicos relacionados al declive de los centros urbanos, el dominio del uso
de automoviles privados y, por lo tanto, el numero creciente de kildmetros recorridos en automovil, la
congestion de las carreteras, la disminucion de la calidad del aire y la pérdida de espacios abiertos o areas
escénicas. Esto, junto con los problemas que enfrentamos globalmente como el cambio climatico, cada

vez mas nos obligan a repensar nuestras prioridades al momento de gestionar nuestras ciudades.

Para contrarrestar algunas de estas problematicas, un niumero creciente de ciudades a través del mundo
ha tomado como objetivo de promover formas urbanas mas compactas. Esto se debe a que la compacidad
estd asociada con una amplia gama de efectos positivos como el aumento de la productividad, el ahorro
de tiempo de viaje y una menor huella ecolégica debido a la menor energia y consumo de la tierra. Uno
de los conceptos mas destacados que han surgido en el debate sobre la politica urbana global es la «ciudad
compacta». El concepto tiene varios aspectos, pero la mayoria comparte el tema comin de la
compacidad, segun lo definido por el uso intensivo de la tierra y la minimizacidn de la distancia entre los
diferentes usos de la tierra y los usuarios. Resumido brevemente, el concepto idealiza una ciudad con una
estructura de edificios contiguos, calles interconectadas, usos mixtos de la tierray variedades en la forma
en que las personas viajan dentro de la ciudad. Las politicas relacionados a este término tienen como
objetivo dar forma a la estructura espacial y la forma en que se organiza la actividad econdmica dentro
de las ciudades; de cierto modo reflejando la realizacién de que los mercados econémicos no regulados

no generan una asignacién de uso e infraestructura eficiente y equitativa.

A pesar de que Puerto Rico atraviesa uno de sus periodos mds dificiles, sélo se ha insinuando la funcién
de la planificacion territorial como una posible solucién a muchos de los mismo obstdculos a los que la
ciudad compacta responde. Cinco siglos de dominios coloniales nos han dejado con una pobre cultura de

planificacién y, consecuentemente, no concebimos completamente la planificacion territorial como una



herramienta real para enfrentar los retos que atravesamos hoy.. Por eso, mi esperanza es que este trabajo
sirva como una aportacién a una creciente tendencia de concientizacién puertorriqueiia sobre las
consecuencias a gran escala de nuestros «shoppings»?, «tapones»® mafianeros, rutas de «chinchorreos »*
y la «fiebre» de carros®. Es decir, las consecuencias de la organizacion espacial de nuestras ciudades y el

estilo de vida que ha surgido a raiz de ellas.

2 El anglicismo utilizado en Puerto Rico para referirse a centros comerciales
3 Tapén es la palabra coloquial para los embotellamientos de trafico
4 palabra utilizada para un tipo de salida social por los municipios de la Cordillera Central

5 palabra coloquial para referirse a una obsesién



1.2. OBJETIVOS

El objetivo central de este trabajo es el siguiente: proponer acciones concretas que favorezcan la
transicidon hacia un modelo sostenible y compacto adecuados para una ciudad como San Juan. Para poder
proponer esta estrategia adecuadamente, serd necesario realizar un analisis sobre el territorio en el que
se quiere interveniry de las condiciones histéricas, econdmicas y politicas que han propagado el desarrollo
desparramado de la ciudad capital. Para cumplir con lo anterior, se establecerdn los siguientes objetivos

generales secuenciales:

- ldentificar las problematicas principales de la ciudad desparramada y establecer la necesidad de

una transicion.

- Describir a fondo el contexto histdrico que favorecié el desarrollo desparramado del municipio de
San Juan, dividido en tres etapas importantes: la ciudad bajo Espafia, la ciudad bajo EE.UU., la

ciudad bajo el Estado Libre Asociado.

- Describir el estado actual de la ciudad capital de acuerdo a las caracteristicas correspondientes y

se revisara el plan territorial actual para determinar las problematicas inherentes.

- En base al andlisis a los factores anteriormente mencionados, y de acuerdo al marco conceptual,

se propondran acciones concretas.



1.3. METODOLOGIA

La siguiente investigacion trata de un caso de estudio que toma a la ciudad de San Juan, Puerto Rico como
el objeto de estudio. Es un estudio cualitativo y cuantitativo que intentara general propuestas sobre el
territorio. El aspecto cualitativo se basard en un andlisis exhaustivo de documentos académicos, textos
histdéricos, documentos cartograficos y una breve revision del marco legal. El aspecto cuantitativo esta
fundamentado en dos vertientes: una revision de las estadisticas pertinentes disponibles y una
construccion de una base de datos personal (Principalmente generada a partir de los datos de la Junta de
Planificacién, del American Community Survey de la Oficina del Censo de los EE.UU., del World Population
Review, el Municipio de San Juan e investigaciones particulares), Esta base de datos en parte serd una
herramienta para facilitar el andlisis de la gran cantidad de informacién y, en relacion a la geometria
espacial, sera una composicion original fundamentada en las sugerencias de distintos autores y autoras y

complementada por los datos disponibles.

Los objetivos expuestos serdn trabajados en 5 etapas complementadas de varias herramientas de andlisis

de acuerdo a su necesidad:

Primera fase

A través de una revision de literatura académica, se intentara definir el desparrame urbano y
desparrame criollo, juntos a sus problemadticas mas importantes y luego presentar al modelo de
ciudad compacta como potencial solucién a las problematicas al desparramiento. Finalmente, se
hara un un breve analisis sobre la transicion de un modelo hacia otros y la manera mas adecuada

de realizarla.

Segunda fase

Mediante un repaso histérico y cartografico, con un énfasis especial en la cultura de planificacion,
se pretende crear una narrativa de las momento mds importantes que resultaron en el modelo
de desarrollo y la morfologia urbana actual. Los elementos cartograficos en este segmento son
recopilaciones realizadas por la Biblioteca del Congreso de los EE.UU. Para proyectar
adecuadamente esta evolucidn, se dividird los periodos de planificacion puertorriquefia de

acuerdo a los poderes coloniales que han ejercido poder en Puerto Rico.



Tercera fase
Continuando el analisis sobre la ciudad capital de Puerto Rico, se hard un énfasis estadistico sobre
el estado actual de desparrame. La finalidad de dicha fase es qué condicion se encuentra esta

ciudad y encontrar algunas de las mayores oportunidades para sugerir politicas.

Se trabajara sobre 7 areas:

- Tasa de crecimiento: Una evaluacion de la evolucidn cartografica basada en mapas
realizados por el U.S. Geological Survey, U.S Department of the Interior y el Departamento
Interior de Puerto Rico, evaluados contra los datos de la Oficina del Censo de los EE.UU.
y apoyada por publicaciones de Estudios Técnicos (Dirigidos por Juncos Gautier).

- Externalidades ambientales: Andlisis de las implicaciones ambientales en San Juan del
desparrame basado en informacion recopilada por Castro-Prieto (2017) y evaluado por la
informacion publicada por Estudios Técnicos (2001).

- Externalidades econdmicas: Exposicidn de las implicaciones ambientales en San Juan del
desparrame basado la misma publicacidon por Juncos Gautier y Juan Lara (2001) (La
seccién de andlisis econdmica).

- Densidad poblacional: Un analisis extenso que sigue la metodologia de Martinuzzi (2007)
para brindar un andlisis similar, pero en términos regionales junto otras ciudades de
América Latina, América del Norte y América Central. Finalmente se evaluard las
densidades poblacionales dentro de los 18 barrios del municipio basados en estadisticas
recuperadas de la Oficina del Censo de los EE.UU.

- Movilidad: siguiendo el ejemplo establecido por Lobato (2005), se recopilaran las
estadisticas de movilidad hacia los empleos en el municipio de San Juan para determinar
cuan dependiente son los sanjuaneros del automavil.

- Tipologia: se evaluaran las estadisticas de viviendas de la Oficina del Censo de los EE.UU.
para evaluar las cémo las politicas durante « Manos a la Obra » influyeron en la presencia
actual de viviendas unifamiliares (uno de los indicadores mas importantes para
determinar el desparrame urbano) en San Juan.

- Geometria espacial: Con la finalidad de evaluar la morfologia de la ciudad capital, se

contrastara la densidad, el area, la poblacion, la posicién geografica, la morfologia fisica



(la geometria espacial) y las densidades de dichas morfologias. Los datos seran los mismos
utilizados anteriormente de la Oficina del Censo de los EE.UU. y la informacion geografica
serd a partir de la Junta de Planificacion (trabajados principalmente a través de Google

Earth).

Cuarta fase

Trata de un andlisis del marco legal de la planificacion en el Municipio de San Juan, las
instituciones pertinentes al proceso y los fondos aproximados designados para las acciones a
proponerse. El aspecto legal e institucional serd fundamentado en un repaso del Cédigo de
Urbanismo de San Juan, el Plan de Usos de Terrenos de la Junta de Planificaciéon y en las
disposiciones ofrecidas por la Ley para la Revitalizacién de los Centros Urbanos. La verificacion
de fondos serd basado principalmente en un andlisis de las fuentes de ingresos identificados en
el Plan de Ordenacién Territorial mds reciente y en aquellos dispuestos en los documentos

mencionados anteriormente.

Quinta fase

Finalmente, a partir del analisis exhaustivo se generara multiples propuestas concretas para el
Municipio de San Juan. Esta se preparara en forma de grafica y siguiendo las normas establecidas
por las Guias de Ordenacidn del Territorio exigidas por la Junta de Planificacion con el siguiente
formato: retos y oportunidades, resultados publicos deseados, el enfoque a utilizarse y

involucrados en cada estrategia.

Para concluir, se ofrecerd una breve reflexién sobre las lecciones aprendidas en este Trabajo Final

de Mdster, cdmo pudiera mejorar dicho trabajo y el trayecto que queda por recorrer.
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2. APROXIMACION CONCEPTUAL

2.2 URBAN SPRAWL

Antes de comenzar cualquier analisis empirico sobre este tema, es necesario dar una visién general tedrica
sobre el desparrame urbano con el fin de ordenar los significados y componentes involucrados. No
obstante, la falta de consenso sobre qué factores se debe considerar para medir el sprawl dificulta la

aplicacion de un enfoque metodoldgico apropiado y la obtencidon de resultados significativos.

El uso moderno del término « urban sprawl » fue acufiado en 1937 por Earle Draper, uno de los primeros
planificadores en el sureste de los Estados Unidos. En los afios transcurridos desde que Draper introdujo
el concepto de expansion urbana, la preocupacién popular sobre el tema ha continuado y crecido. Un sin
numero de expertos ofrecen otros tipos de definiciones de acuerdo a distintos parametros. Si bien los
profesionales de diferentes especialidades aportan claridad sobre diversos aspectos del desparrame
urbano, las diferencias de idiomas académicos y perspectivas contribuyen a la falta de una Unica definicion
exacta. Esta ambigliedad tiene un impacto negativo sobre qué datos se deben recopilar, qué método se
debe implementar, qué tecnologia se debe usar y qué consecuencias podrian anticiparse y mitigarse de
antemano. No obstante, también nos puede brindar una amplia gama de variables que pueden

combinarse para brindar una definicién adecuada.

En primer lugar, uno de los rasgos mas evidentes que en efecto existe este tipo de desarrollo es la estética
y la forma espacial. Este enfoque cualitativo describe al desparrame urbano basado en caracteristicas
fisicas que pueden variar desde las unidades de viviendas individualmente que componen estas
comunidades, hasta los patrones de carreteras que las unen, y bien podria ser evaluado tanto desde
puntos de vistas aéreos, como desde observaciones a nivel de suelo. En su descripcidn original, el propio
Earle Draper utilizé6 un elemento de juicio estético y lo describia como una manera de asentamiento

antiestética y antieconémica (Wassmer, 2002).
A nivel de comunidades, el desparrame urbano se entiende como una forma de desarrollo aburrida y
homogénea, desde un punto de vista estético, y que conllevan consecuencias negativas profundas en el

valor paisajistico. Esta forma urbana se extiende a través de patrones lineales de desarrollo de franjas

11



hasta desarrollos dispersos. Altshuler y Gomez Ibafiez (1993) expanden esto e incluyen la ubicacion de
este desarrollo en el borde de un area metropolitana, a lo largo de carreteras y dejando un mosaico
espacial. A nivel de las viviendas, segun el profesor Francesc Mufioz (2003), « Este discurso estético puede
verse en la forma y los materiales de elementos especificos, como porches, puertas delanteras, fachadas
o chimeneas, y en cada uno de los espacios domésticos que componen la vivienda ». En fin, es una forma
de desarrollo francamente fea. No obstante este pardmetro nos puede crear problemas para establecer
criterios concretos, ya que depende observaciones subjetivas y porque algunas formas urbanas altamente

diversas se podrian clasificar como en desparrame urbano.

Otros de los factores mas importantes son las consecuencias observadas o las externalidades negativas.
Mayores costos de infraestructura, contaminacion del aire generada por el tréfico, paisajes suburbanos
monaotonos, tiempos de traslado mas prolongados y disparidad espacial en la riqueza (Barnes et al, 2002).
Se argumenta que la expansion y otras formas de organizacién territorial son una cuestién de grado, y
debido a que son dificiles de distinguir, es mejor definir la expansion por sus impactos negativos. Esta
definicion establece las supuestas relaciones causales entre el desparrame urbano y sus efectos en los
patrones de uso de la tierra en la forma de costos ambientales, sociales y econdmicos. En otras palabras,
el desparrame urbano se puede definir por sus costos. El problema es que todos los aspectos negativos

de la forma urbana pueden atribuirse a la expansion urbana.

Por otro lado, la densidad poblacional representa quizds la variable mas comin a través de las
investigaciones sobre este campo. En términos del desparrame urbano, representa la relacién entre el
numero de personas que viven en un darea y un area de tierra dada, lo que da una indicacién de la
intensidad del uso de la tierra. Los analisis del desarrollo urbano y la distribucién de la poblacién brindan
la oportunidad de visualizar y comprender el uso humano del paisaje. Son Utiles para proyectar tendencias
en la urbanizacién, evaluar los esfuerzos de conservacidn, y los impactos de las actividades humanas en
el ecosistema. Aunque bien compone una definicién en si, el elemento de densidad es compartido por
practicamente todas y todos los investigadores. Sin embargo, lo que determina si existe una alta o baja

densidad es relativo y varia segun paises.

Para ramas académicas especificas se utilizan otras consideraciones que son mas exclusivas. Por ejemplo
para algunos economistas, como Wassmer (2002) el desparrame urbano se produce cuando « los costos

netos totales privados y sociales de la descentralizacion, después de considerar los beneficios privados y

12



sociales, son positivos ». El Sierra Club (1998) define la expansién como « desarrollo de baja densidad
mas alla del limite del servicio y el empleo, que separa el lugar donde viven las personas y donde, por lo

tanto, requieren autos ».

En fin, muchas de las caracteristicas ya se han mencionado de una manera u otra, pero en general estos

son algunos de los rasgos asociados con la ciudad desparramada:

- Viviendas unifamiliares de baja densidad

- Dependencia de automdviles y flujo de trafico notable
- Patrones de desarrollo saltados

- Desarrollo en franjas

- Segregacion espacial por usos de tierras

- Poca centralizacién en la planificacion

- Expansion preferencial hacia fuera de los centros urbanos

2.3 CRIOLLO SPRAWL

La suburbanizaciéon es un fendmeno que, aunque es una tendencia a nivel mundial, se manifiesta de
distintas maneras segun las condiciones regionales. Por ejemplo, la suburbanizaciéon en EE.UU., debido a
sus condiciones histéricas particulares, tomdé la forma del conocido urban sprawl. En ltalia
(particularmente en la region de Veneto), se tendencia se manifesté como la ciudad difusa, asi como la
describe Francesco Indovina. Aqui, el autor afirma que a partir de un periodo, esta regién fue testigo de
una nueva manera de organizacién territorial, distinto a la estructura territorial precedente, y que esta no
dispone de conceptos adecuados para su descripcidn correcta. Es aqui donde por primera vez tilda el
término « ciudad difusa » (derivado de « urbanizacién difusa »). Término que sélo comparte semejanzas
con el fendmeno de los suburbios norteamericanos y que podria incluso ser la respuesta italiana o
europea. Se describe que esta organizacion se manifiesta como (i) una ciudad integrada en un espacio
agricola, (ii) una ciudad rodeada por campos urbanizados y (iii) una Unica gran ciudad con algunas zonas

agricolas incorporadas (Indovina, 1990).

13



Asi como el caso italiano y estadounidense, existen muchas otras maneras Unicas de suburbanizacién.
Ahora bien, aunque San Juan estd mas alineado con las especificidades del desparrame urbano en EE.UU.,
la suburbanizacién sigue algunas caracteristicas que rompen con el modelo estadounidense; de aqui nace
la suma de la palabra « criollo ». Un término utilizado en el imperio espafiol que originalmente se referia
a personas nacidas en América Latina con ascendencia europea. Hoy es utilizado en Puerto Rico para

referirse a personas, alimentos, otros objetos y fenédmenos locales.

El « Criollo Sprawl », es un término acufiado por Thomas H. Douthat en el 2007, en un texto donde explica
qgue el término de desparrame urbano es uno que aplica al contexto de EE.UU. y, a pesar de que Puerto
Rico es un territorio estadounidense con influencias culturales y en politicas publicas, es problematico
describir el sprawl puertorriquefio con los mismos parametros. Este término es una version similar al
término estadounidense, pero de acuerdo con la idiosincrasia cultural del pais; en otras palabras, es la
respuesta boricua al desparrame urbano. Douthat describe las similitudes en cinco areas principales que
aplican tanto en EE.UU., como en Puerto Rico: (i) las subdivisiones de un solo uso donde el transporte
publico no es una opcion viable; (ii) destinos de compras en centros comerciales y tiendas de conveniencia
rodeados de estacionamientos; (iii) lugares de trabajo concentrados en parques de oficinas; (iv)
instituciones civicas dispersas lejos del nucleo urbano tradicional; (v) y los destinos mencionados estan
conectados entre si por una red extensa y cada vez mayor de vias arteriales, aparte de las redes urbanas
tradicionales (Douthat, 2007). En dicho texto, se describen con mucha precision los efectos de esta

manera de desarrollo:

El progreso durante los ultimos cincuenta afios ha traido beneficios en términos de riqueza
material, pero también ha creado problemas que deben abordarse para que Puerto Rico pueda
competir en un mundo obligado a enfrentar el problema del cambio climdtico. Las ciudades de
Puerto Rico son disfuncionales desde el punto de vista del crecimiento sostenible, y la expansion
urbana estd amenazando nuestra disponibilidad ya limitada de tierras agricolas y espacios
abiertos, llevandonos cada vez mds cerca de una crisis total del uso de la tierra... Todos los dias se
experimentan problemas con las extensas carreteras arteriales de Puerto Rico en
embotellamientos de trdfico (coloquialmente conocido como el tapdn), que son una fuente
constante de estrés para los residentes de la isla. Esto no deberia sorprender, ya que hay

aproximadamente tres veces mds autopistas por kildmetro cuadrado en Puerto Rico que en los
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Estados Unidos... Esto tampoco es una sorpresa dada la clara prioridad del desarrollo impulsado

por automdviles sobre las opciones apta para peatones.®

Por su parte, Douthat identifica tres causas principales para su manifestacion en Puerto Rico: zonificacion

euclidiana, gastos en transportacién y la politica de vivienda. En la seccidn 3.1 de este trabajo se abundara

como afectaron estos factores histéricamente. Las observaciones de Douthat, junto al andlisis histérico y

cartografico realizado aqui, nos ayudan a definir algunas de las caracteristicas especificas del desparrame

criollo que amerita su distincion al desparrame estadounidense:

Desarrollo partiendo de los centros urbanos establecidos en la época colonial, con un
olvido particular que perpetua su deterioro en términos demograficos, econdmico, de

infraestructura, y de accesibilidad.

Desarrollo masivo de comercios, instituciones gubernamentales, instituciones educativas,
edificaciones de compafiias multinacionales, entre otras, alrededor de las vias arteriales

mas importantes.

Creacion de un tejido urbano con gran desigualdad espacial en términos
socioecondmicos. Edificios financieros, turisticos y culturales frecuentemente son

rodeados con comunidades de bajos ingresos.

Abandono de materiales y disefios locales, a favor del concreto como material dominante

y una tipologia prescrita.

Origen reaccionario; explota en un periodo muy corto como respuesta al surgimiento de
comunidades informales con poca infraestructura y servicios publicos. Lo que exorbita

mas aun su caracter no planificado y cadtico.

Traducido
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- Vinculo ideoldgico fuerte a los EE.UU. Busca intencionalmente alinear las condiciones de
vida, estilos de vivienda y el modelo de consumo en Puerto Rico con aquellas de los

estadounidenses.

- Abundancia de urbanizaciones y comunidades privadas, en ocasiones con sus propias

instituciones e infraestructura.

- Ocupacién de terrenos cerca de la Cordillera Central, generando una combinacidn

particular en términos de su geometria espacial y la tipologia de viviendas

2.3 CONSECUENCIAS

Los efectos directos e indirectos que provienen de la extensidn difusa de la huella urbana son numerosos
y estdn bien documentados. Desde su repercusién directa al espacio fisico y los recursos naturales, hasta
las pérdidas econdmicas que provienen del tiempo perdido en congestidn de trafico, el impacto es muy
diverso pero se pueden dividir por su impacto sobre la calidad de aire, el agua, la tierra, la vulnerabilidad,

la disponibilidad de recursos naturales, la generacién energética y los costos sociales.

2.3.1 Calidad de aire

Autores como Barnes (2012) consideran que la mucha de la literatura se enfoca mas la relacion entre el
transporte y la contaminacion del aire, mediante la bldsqueda de la relacidon entre el desarrollo en
expansion y algunos contaminantes (mondxido de carbono, diéxido de carbono, éxidos de nitrégeno y
otros compuestos quimicos) que son los principales contribuyentes al calentamiento global. Proponen
que el desarrollo compacto puede reducir significativamente las emisiones contaminantes a escala
regional, pero sélo a largo plazo y cuando se complementa con controles de crecimiento, desincentivos
para el uso de vehiculos y controles tecnoldgicos de emisiones. No obstante, también resefia que el uso

de suelos es otro contribuyente importante.

Stone (2006) demostrd una relacidn significativa entre los patrones regionales de uso de suelos, la
densidad de poblacion y la calidad del aire en las dreas metropolitanas mds grandes de EE.UU y sugiere
que la estructura espacial urbana juega un papel en la formacidn del ozono. A través de este vinculo entre

la estructura espacial de las ciudades y la calidad del aire regional, se plantea la cuestién de si los
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administradores ambientales deberian considerar mas seriamente las estrategias de uso de la tierra en el
desarrollo planes de control de calidad del aire a través de una comparacion de las ciudades mas extensas

y compactas incluidas en el estudio.

Para disminuir los efectos adversos, el autor recomienda limites de crecimiento urbano a través de la
implementacion de (i) los tamafios de lote minimos y las restricciones de uso mediante ordenanzas de
zonificacidon mas alla de la zona en la que se permitira el desarrollo urbano y (ii) las « limitaciones en la
extension de la infraestructura y los servicios publicos », como las lineas de alcantarillado y la proteccion
contra incendios para desalentar aun mas el desarrollo urbano mas alld de la zona designada. Dos
estrategias de planificacion cada vez mas adoptadas en las ciudades de EE. UU. y dignas de consideracién
como enfoques a largo plazo a escala regional para reducir las emisiones totales y la formacion de ozono

a través de la forma urbana .

2.3.2. Efectos sobre la tierra

En términos de patrones de consumo de tierra, es relativamente facil de deducir la relacién causal. La
pérdida de tierras de cultivo, espacios abiertos, bosques y hdabitat son los problemas mas comunes
abordados por los articulos que se centran en los impactos sobre la expansion desde una perspectiva de
uso de la tierra. Utilizando una combinacién de planificacidon de escenarios y modelos cuantitativos, se
demuestra que las politicas enfocadas en la gestion del crecimiento pueden ser mas efectivas que las

politicas actuales para preservar el espacio abierto y las tierras agricolas. (Barnes, 2012)

2.3.3. Impacto a los recursos hidricos

El desparrame urbano se caracteriza por un aumento en las superficies impermeables, que tienen efectos
extensos y bien documentados sobre la hidrologia, incluido un aumento en el volumen, la velocidad y el
contenido de contaminantes del agua de tormenta que sale de un sitio. Varios de los estudios son mas
generales y consideran la salud de las cuencas hidrograficas o el balance hidrico urbano, mientras que
otros se centran especificamente en la escorrentia de aguas pluviales, el suministro de agua potable ,

inundaciones o patrones de consumo de los hogares.
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El tamafio del lote de desarrollo, la distribucién de las subdivisiones y el tipo de suelo, todos juegan un
papel importante en la recarga de aguas subterraneas. La extension espacial que requiere este tipo de
desarrollo tiene un impacto hidrolégico negativo en la escorrentia superficial que en la evapotranspiracién
y la recarga de aguas subterrdneas. En el contexto de muchos paises en desarrollo, las investigaciones que
vincula el desparrame urbano a los impactos en los recursos hidricos tienden a enmarcar los problemas
en funcion de la pérdida de humedales y los servicios ecoldgicos que brindan es un tema destacado, el
suministro de agua, la salud general de las cuencas y el impacto del desarrollo urbano en las caracteristicas

fisicas de las redes fluviales.

Entre las recomendaciones, algunos autores ofrecen recomendaciones especificas como la construccidn
de campos de recoleccidon de agua de lluvia natural y terraplenes para mantener un nivel basico de

funciones del ecosistema y servicios ecolégicos. (Barnes, 2012)

2.3.4. Impactos sociales

El desparrame impone costos econdmicos, emocionales, estéticos y fisicos considerables a los residentes
en areas metropolitanas. Los costos econdmicos incluyen impuestos mas altos, costos mas altos de
proveer infraestructura, impactos fiscales adversos en los gobiernos locales, problemas de salud por la
contaminacién del aire generada por el trafico y una menor productividad de los trabajadores. Los costos
emocionales incluyen la pérdida del espiritu y los valores de la comunidad y la pérdida de un sentido de
lugar. Los costos estéticos incluyen menos tiempo libre y paisajes suburbanos mas feos y monétonos. Los
costos fisicos incluyen escuelas abarrotadas, mayor congestion de tréfico, tiempos de viaje mas largos y
patrones de manejo mas agresivos. A pesar de la congestion del tréfico y los largos viajes al trabajo,
mudarse a los suburbios sigue siendo un objetivo para muchos residentes de la ciudad que perciben mejor

la calidad de vida en los suburbios. (Wilson, 2013)

Ademds, los comunidades urbanas de menor ingresos se ven desproporcionadamente afectados por los
impactos sociales y ambientales porque se ven obligados a vivir en la periferia urbana, donde las opciones
de transporte publico son limitadas y el aumento del uso de vehiculos automotores desencadena mayores

peligros de tréfico, ruido y contaminacién del aire. (Stone, 2006)
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No obstante, el desparrame también genera beneficios sociales significativos. Por ejemplo, en Puerto
Rico, las viviendas generadas en los suburbios fueron una respuesta a una gran escasez de vivienda y
condiciones precarias de vida. Ademas, fueron un factor importante para aumentar la movilidad social y
permitir una mayor acumulacion de riqueza. En los EE.UU., esta estrategia de desarrollo ayuda a cerrar
ligeramente la brecha entre clases (que en este pais frecuentemente estdn ligadas a etnicidades). « A
medida que aumenta la expansion, las viviendas de los estadounidenses negros se acercan mas a las de
los estadounidenses blancos en cuanto al tamafio de sus viviendas y la probabilidad de ser propietarios »
(The Boston Herald, 2001). Los criticos de los estrategias que buscan disminuir el desparrame entienden
gue estos esfuerzos elevardn los precios de la vivienda, aumentando el potencial de efectos de exclusidn.
Esto es actualmente uno de los grandes problemas que enfrentan muchas de las grandes ciudades a través
del mundo. (Barnes, 2012)

2.3.5. Recursos naturales

Los recursos naturales son los componentes basicos de los sistemas econdmicos, sin los cuales las
economias dejarian de funcionar. Muchos de estos se extraen del medio ambiente y se transforman en
bienes terminados o se utilizan para obtener energia. La madera y el agua son recursos renovables, ya
que responden a la manipulacién humana y, con un manejo cuidadoso, su uso puede extenderse casi
indefinidamente. Asimismo, las tierras de cultivo y las tierras de pastoreo son recursos naturales en el
sentido de que los productos o bienes derivados de estas tierras (cultivos, carne, etc.) se extraen y luego
se distribuyen. Otros recursos como el aire, no son necesariamente extraibles, pero son componentes

basicos para la existencia humana.

El desarrollo suburbano desparramado afecta los recursos naturales a diversos niveles ya que se afecta la
calidad del agua debido a la construccién cada vez mas cerca de fuentes de aguas importantes; disminuye
la calidad del aire, principalmente por el uso excesivo del automdvil para llegar a estas comunidades sin
acceso a transportes publicos; y se afectan dramaticamente los habitats de vida silvestre por su
construcciones urbanas. Pero no sélo degrada algunos de estos recursos ambientales, sino que también
limita o elimina el acceso a los recursos naturales como las tierras agricolas, los bosques, los minerales y

el agua. (Wilson, 2013)

2.3.6. Consumo de energia
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El desarrollo que es difuso en términos de tamafo de estructura promedio y densidad neta general, se
asocia con tasas mas altas de consumo de energia residencial. Hay una relacién positiva entre un consumo
de energia mayor en residencias unifamiliares, asi como evidencia de un efecto amortiguador sobre el
consumo de energia asociado con areas mas densamente desarrolladas. Con base en estos resultados, los
autores abogan por una forma urbana mas compacta como un medio para mejorar la eficiencia energética
y avanzar hacia patrones de desarrollo mas sostenibles . Ademas, varios estudios han aportado evidencia
de que una forma urbana menos compacta también es menos eficiente desde el punto de vista del
transporte. Las ciudades menos densamente pobladas utilizan mas energia para pasajeros privados,
transporte y generalmente tienen mas emisiones de gases de efecto invernadero por capita. Inclusos, hay
muchas veces que simplemente no es posible ni eficiente establecer rutas de transporte publico hacia

estas areas. (Barnes, 2012)

2.3.7. Vulnerabilidad a riesgos naturales

A medida que las poblaciones se dispersan mds ampliamente por la expansién de la huella urbana, un
numero creciente de personas se exponen a peligros naturales. Algunos riesgos pueden no ser mortales,
pero pueden imponer costos considerables a las personas y los gobiernos municipales. Ejemplos de tales
peligros incluyen periodos de lluvia intensa y niebla. Los peligros naturales, como inundaciones,
deslizamientos de tierra, terremotos, suelos expansivos, hundimientos e incendios forestales, surgen
debido a una incompatibilidad entre los usos del suelo y los procesos naturales que operan en esas dareas.
Asimismo la urbanizacidon rapida en forma de barrios, complejos residenciales y unidades industriales, sin
consideraciones agrava la probabilidad de problemas (Barnes, 2012). En otros casos, existe una
incompatibilidad entre la tecnologia y las condiciones ambientales, como el transporte de alta velocidad
y la niebla. A pesar de los esfuerzos para restringir o prevenir el desarrollo en dareas peligrosas, la
expansién han invadido las llanuras de inundacién fluviales y costeras, y en dreas propensas a
inundaciones repentinas, fallas de pendientes, actividades tecténicas e incendios forestales. Dos
consecuencias del aumento de la expansién urbana y el crecimiento de la poblacidn en dreas peligrosas
de los Estados Unidos son el aumento de los costos de los desastres naturales y el creciente nimero de

personas en riesgo. (Wilson, 2013)
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2.4. MEDICION: COMO COMPROBAR EL DESPARRAME CRIOLLO

Como se ha expuesto anteriormente, la suburbanizacién no es unidimensional. Sino que trata de un
fenédmeno donde convergen muchas causas y, por lo tanto, una definicion responsable debe formular una
combinacion abarcadora y multidisciplinaria. Una de las investigadoras mads prominentes en la
planificacién en Puerto Rico, la Dra. Maria de Juncos Gautier, ofrece una de las definiciones mas relevantes

y completas del desparrame urbano, para efectos de esta investigacion:

« La expansion urbana es un crecimiento insostenible, insalubre y destructivo. Este crecimiento
promueve una baja densidad de poblacion y consume las tierras disponibles a un ritmo alarmante.
Ademds, desencadena embotellamientos, desigualdad social, desplazamiento y marginacion.
Algunos signos de expansion son la presencia de desarrollos de viviendas unifamiliares, no
relacionados con el estilo, que ocupan enormes extensiones de terreno, asi como centros
comerciales y otras estructuras de uso unico rodeadas por vastos estacionamientos. Debido a su
tamano, estos centros comerciales se desarrollan lejos del corazon de nuestras ciudades. Mientras
tanto, los espacios publicos para actividades culturales y recreativas desaparecen, o los que
quedan son dificiles de alcanzar. Del mismo modo, el pavimento, las nuevas carreteras y la
expansion de las rutas existentes ocupan mds espacio disponible para conectar las nuevas dreas
suburbanas con los centros urbanos. Por lo tanto, abundan los subsidios para la infraestructura
necesaria para vincular estas comunidades distantes. Los automdviles son el nuevo personaje
central de la ciudad en lugar de las personas, porque todos piensan que las personas se mueven

en automoviles y no a pie ».

Esta definicidn consigue resonar con muchas de las consideraciones anteriores e identifica el desparrame
urbano por sus externalidades negativas, juicio estético, uso de tierra, movilidad y hasta cierta
consideracion histérica, entre otras. Este es un enfoque que Franz (2006) y otros autores y autoras
importantes han asumido anteriormente y, para facilitar la verificacion metodolégica de este tipo de
desarrollo, han identificado las caracteristicas que consideran mds importantes para comprobar su

existencia. Entre estos autores se destacan:
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Frenkel, et al. (2005)

- Las tasas de crecimiento: se miden por la relacidon entre la tasa de crecimiento de las dreas
urbanizadas y la tasa de crecimiento de la poblacion.

- Densidad: Hay muchos tipos de densidades y muchas formas de medirlo. El autor lo ve como una
relacidn entre una determinada actividad urbana (unidades residenciales, nUmero de residentes
y empleados) y el area en la que existe.

- Lageometria espacial: mide dos caracteristicas del paisaje urbano; la geometria del drea edificada
y el nivel de heterogeneidad.

- Accesibilidad: la condicién de poca accesibilidad es seguida por el uso masivo de vehiculos
privados. Las medidas son la longitud del camino, las areas del camino, los tiempos de viaje de los
hogares.

- Medidas estéticas: verificaciéon de forma homogénea de desarrollo desde un punto de vista

estético.

Torrens y Alberti (2000)

- Medicion de la densidad: se puede medir por gradientes de densidad de poblacién. Segun ellos,
la densidad disminuye con la distancia creciente desde el centro hacia la periferia.

- Medicion de dispersiéon: medida por distancias medias entre edificaciones.

- Mediciéon de la estética: existen enfoques arquitecténicos y fotogramétricos. Se mide la
correlacién entre las « firmas » de pixeles y el desparrame.

- Medicion de la ecologia: se mide la composicidn del paisaje, configuracion del paisaje, etc.

- Medicién de la accesibilidad: medidas basadas en oportunidades y medidas basadas en la utilidad

Galster et al. (2001)

- Densidad poblacional: se mide como el nimero promedio de unidades residenciales por milla

cuadrada de tierra urbanizable en una area urbana.
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Continuidad: medido como el grado en que se ha construido la tierra urbanizable en densidades
urbanas de una manera ininterrumpida.

Concentracion: medida como el grado en que el desarrollo se ubica de manera desproporcionada
en relativamente pocas millas cuadradas del drea urbana total, en lugar de distribuirse de manera
uniforme en todas partes.

Agrupacién: medida como el grado en que el desarrollo se ha concentrado estrechamente para
minimizar la cantidad de tierra en cada milla cuadrada de tierra urbanizable ocupada por usos
residenciales o no residenciales.

Centralidad: medida como el grado en que el desarrollo residencial o no residencial (o ambos) se
encuentra cerca del distrito central de negocios de un area urbana.

Nuclearidad: la medida en que un area urbana se caracteriza por un patrén de desarrollo
mononuclear.

Usos mixtos: se mide como el grado en que dos usos diferentes de la tierra cominmente existen
dentro de la misma area pequefia, y esto es comun en toda el area urbana.

Proximidad: se mide como el grado en que los diferentes usos del suelo estan cerca uno del otro

en un area urbana
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2.5 CIUDAD COMPACTA

La ciudad compacta es uno de los enfoques de politica mas discutidos en la politica urbana
contemporanea. El concepto idealiza una ciudad con patrones de desarrollo contiguos, usos mixtos de
suelo, calles interconectadas, y una mayor movilidad dentro de la ciudad. Representa la antitesis de la
ciudad difusa y el desparrame urbano y muy bien se podrian definir como lo opuesto de ellas. Durante la
década de 1990, el discurso sobre el desarrollo sostenible y la planificacidn produjo la nocién de desarrollo
urbano compacto que se convirtid en una respuesta a los desafios del desarrollo sostenible. En Europa,
los planificadores revisaron criticamente los preceptos establecidos por la planificacion modernista, sobre
todo en la formulacion de la Nueva Carta de Atenas de 2003, que intenta incorporar factores culturales,
ambientales y sociales excluidos por los intentos de racionalizacién de los modernistas. En los Estados
Unidos, las respuestas a este debate se concretizaron como el movimiento de Crecimiento Inteligente
(Smart Growth en inglés). Un enfoque de desarrollo que fomenta una combinacién de tipos y usos de
edificios, diversas opciones de vivienda y transporte, desarrollo dentro de los vecindarios existentes y
participacién de la comunidad. (Smart Growth America, 2019). Los lideres en este movimiento han sido
los Nuevos Urbanistas, primero a través del desarrollo de los Principios de Ahwahnee en 1998 y luego la
Carta del Congreso para el Nuevo Urbanismo (CNU). En esencia, el Nuevo Urbanismo toma las propuestas

del crecimiento inteligente y da las herramientas técnicas y politicas para llevarlas a cabo.

La diferencia principal es que en EE.UU. el foco se centrd principalmente en la relaciéon entre las
caracteristicas de la microescala urbana , mientras que en Europa la mayoria estudios centrados en la

macroescala urbana.

No obstante, el concepto de ciudad compacta sigue todavia adquiriendo mds relevancia como un enfoque
de politica en el contexto urbano actual. En los ultimos afios, las politicas urbanas compactas aparecen
cada vez mas en las estrategias urbanas a niveles nacionales. Las organizaciones internacionales y grupos
de investigacién académica también destacan la importancia de las politicas de ciudad compacta para los

responsables de la formulacion de politicas publicas.

Esta forma intensiva y efectiva en la que se utilizan los recursos de la suelo urbano producen beneficios

gue no son sélo aislados, sino que podrian influir sobre otras preocupaciones. Segin Hofstad (2012), la
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justificacion de este concepto se deriva del hecho de que la forma espacial urbana puede influir

sustancialmente a la sostenibilidad a tres niveles generales: social, ambiental y econémico.

Las ciudades construidas con las caracteristicas de desparrame urbana se basan en el acceso al viaje en
automoévil como requisito previo para aprovechar las oportunidades de empleo y servicio, y por lo tanto
contribuye a la segmentacién social. La sostenibilidad social se basa en que si las estructura urbana
producen problemas en las condiciones de vida de los ciudadanos, no son sostenibles socialmente. Jane
Jacobs (1961), es una de muchas autoras y autores que han discutido la importancia social de una
carreteras vibrantes y saludables donde una mezcla diversa de personas y actividades comparten espacios
publicos. En La muerte y la vida de las grandes ciudades estadounidenses, se describe cémo las areas
urbanas se vuelven mas susceptibles a la violencia y otros actos antisociales a medida en que se convierten
en areas escondidas. Con la pérdida de interacciones a nivel de calle y vecindarios diversos, el cambio de
Puerto Rico hacia el suburbanismo ha exacerbado los problemas sociales y ha llevado a una ola de nuevas
medidas para proteger a la nueva clase media suburbana de las poblaciones mas pobres que quedan en

los centros de las ciudades, como son las urbanizaciones privadas.

Asimismo, conceptos como la justicia social, la inclusién social, el capital social y la cohesidn social son el
nucleo de este tipo de sostenibilidad. Por ende, persigue politicas que aumenten la equidad social,
seguridad, salud, bienestar y acceso a servicios y comodidades. Se sostiene que la reduccién del
desparrame urbano y la promocién de ciudades compactas conduciria a nicleos urbanos mixtos. Este uso
de suelos mixtos en cambio provee proximidad a los servicios, el trabajo, las tiendas, el transporte publico

y otras posibilidades de movilidad, mas equidad social y menos segregacion racial y socioeconémica.

Asimismo, estos beneficios redundan en el aspecto ambiental. El consumo de tierra debido al desarrollo
urbano extenso tiene impactos sobre una distancia considerable a su alrededor en términos de cémo se
remodelan las superficies de la tierra, con valles y pantanos llenos, grandes volimenes de materiales que
se extraen, y algunas veces rios redirigidos. Ademas, las ciudades también estan directamente
relacionadas con el cambio climatico de tres maneras principales: son principales contribuyentes a las
emisiones de CO2, los principales consumidores de energia en todo el mundo y la gran poblacién urbana,
junto a la infraestructura, son de los mas vulnerables. En el contexto esta amenaza, cambios en nuestra

concepcién de la organizacion espacial de las ciudades nos da luz a varias contramedidas eficaces.
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La sostenibilidad ambiental combina el estado del entorno fisico con los efectos del uso de los recursos
naturales. La densificacion y el uso mixto de la tierra también permiten una movilidad sostenible en la
cual se reducen los viajes en automavil, las emisiones de los vehiculos y la energia consumida en estos
viajes. Se sostiene que las formas compactas también pueden reducir la presion sobre las areas verdes,

asi como sobre las funciones que los ecosistemas y la biodiversidad que proporcionan.

Finalmente, en el dmbito econédmico los beneficios de una ciudad compacta se derivan de muchos de los
ahorros producidos por los factores mencionados anteriormente. El hecho de tener mayor accesibilidad
y movilidad supone una mayor productividad tanto para los trabajadores, como los empleadores, porque
crea una mayor diversidad de posibilidades de empleo y puede aumentar la probabilidad de que los
trabajadores encuentren empleos que coincidan con sus habilidades. Asimismo, con politicas exitosas de
ciudad compacta, los gobiernos pueden ahorrar dinero publico para invertir de manera mas eficiente o
pueden evitar aumentos de impuestos que podrian ser una pesada carga para la economia local. En el
caso de Puerto Rico, pudieran reducir la carga financiera de los gobiernos al hacer que su servicio publico
sea mas eficiente o pueden eliminar las barreras para el crecimiento econdmico, como lo pudieran ser las

congestiones de trafico del tapén mafianero (Lobato, 2005).

Sus enfoques estratégicos se basan en algunas vertientes principales para dirigir su ejecucion. Brody

(2013) sugiere 5 areas de politicas:

- Politicas sobre el uso de terrenos: como las regulaciones de subdivision, las disposiciones de
zonificacidn, los limites de permisos de construccion y los limites de crecimiento urbano pueden
prohibir o alejar el crecimiento de lugares indeseables

- Politicas de incentivos: los distritos fiscales especiales, la agrupacion de casas, las bonificaciones
por densidad de desarrollo y la transferencia de los derechos de desarrollo de los entornos rurales
a los urbanos pueden alentar la contencién del crecimiento a las dreas dentro de un distrito
comercial central.

- Politicas sobre infraestructura: inversiones publicas especificas, la programacién de mejoras de
capital, las fases de desarrollo y las dreas de servicio urbano pueden proporcionar enfoques

proactivos para guiar el crecimiento lejos de las areas sensibles al medio ambiente.
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- Politicas para la adquisicion de la tierra: van desde la compra de parcelas con tarifa simple hasta
las servidumbres de conservacién, permiten a los gobiernos locales adquirir y proteger areas
ecolégicamente criticas

- Politicas para educacién y la participacion: programas educativos y de divulgacion destinados a
ayudar a una variedad de audiencias a comprender los impactos adversos de la expansidn, las

formas de mitigarlo y cdmo involucrar a las comunidades afectadas

No obstante, no existe una Unica manera de garantizar su éxito, ya que depende de factores intrinsecos y

locales de cada area urbana. El OECD (2011) nos brinda otra manera de concebir qué sectores de politicas

son importantes para lograr compactar las formas espaciales difusas:

Tabla 1: Vision general de oportunidades de politicas para una ciudad compacta

Sector de politicas

Oportunidades

Impacto potential

Econdémico Ambiental Social

Transporte Distancia  de  viajes Aumento de la  Menos emisiones de CO2  Aumento de la
intraurbanos mds cortos productividad debido al  Menos contaminantes de  accesibilidad debido a un

menor tiempo de vigje de  automdviles menor costo
los trabajadores.

Transporte Menos dependencia del Desarrollo de empleos Menos emisiones de CO2  Menor costo de
automovil, mds trdnsito  verdes / tecnologias Menos contaminantes de  transporte Mejora la
masivo, ciclismo y automdaviles salud humana
caminata

Energia Mds  generacién de Desarrollo de empleos / Menos emisiones de CO2 -

energia local / renovable,
menos  consumo  de
energia per cdpita.

tecnologias verdes Mads
independencia
energética

Uso de tierras

Uso Optimo de los
recursos de la tierra, mds
oportunidades para la
vinculacién urbano-rural

Mantenimiento del valor
de la tierra Desarrollo
econdémico rural
(agricultura urbana,
energias renovables, etc.)

Conserva las tierras de
cultivo y la biodiversidad
natural Menos emisiones
de CO2 debido al menor
kilometraje de viaje de
alimentos

Mayor calidad de vida
debido a mds actividades
recreativas.

Uso de tierras

Mads eficiencia en la
prestacion de servicios
publicos.

Menores inversiones en
infraestructura y costos
de mantenimiento.

Mantener el nivel de
servicio publico.

Uso de tierras

Equilibrio trabajo-hogar,
mejor acceso a diversos
servicios locales.

Fuerza  laboral  mds
calificada atraida por la
alta calidad de vida
Incremento de la
productividad debido a
una mayor diversidad y
vitalidad

Mayor calidad de vida
debido al acceso a los
servicios locales.

Fuente: Demystifing Compact Urban Growth: Evidence From 300 Studies From Across the World

Las politicas de planificacién como las de la tabla 1 pueden ayudar a guiar el crecimiento de una manera

mas sostenible desde el punto de vista ecoldgico y ayudar a las comunidades locales a lograr el disefio
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espacial previsto y la intensidad del uso de la tierra. Especificamente, las politicas y técnicas de
planificacién pueden ayudar a concentrar el crecimiento dentro de las areas seleccionadas, evitar que el
desarrollo se extienda sin control a los entornos rurales y ayudar a proteger o restaurar la base de recursos
naturales de una regidn. El resultado final es aire y agua mas limpios, la proteccion de los sistemas
naturales, menores costos de infraestructura y una mayor calidad de vida. Estas politicas pueden ayudar
a reducir la expansion sin comprometer el desarrollo necesario, pero es importante tener en cuenta que,
en la mayoria de los casos, una sola politica de gestidon del crecimiento no es suficiente para mitigar el

desarrollo externo; debe ser parte de un programa mas amplio.
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2.6. DE LA CIUDAD DESPARRAMADA HACIA LA CIUDAD COMPACTA

Para finalizar la discusién sobre las formas urbanas y su impacto sobre distintos ambitos, es importante
destacar que a pesar de que hablamos sobre estos términos como formas urbanas estables, no lo son.
Son ideales tedricos sobre modelos de desarrollo urbano que interactian, se complementan y se
transforman entre si. Por eso, es mejor entender estos conceptos como una especie de espectro, con la
ciudad compacta en un extremo y la ciudad desparramada en el otro extremo. Dentro de este espectro,
cerca de lo compacto podriamos encontrar a ciudades como Barcelona o Bogot3, y cerca del desparrame
podriamos encontrar ciudades como Los Angeles o Quebec. Una de las mejores representaciones sobre
esta idea viene en la forma del « Urban Transect », originalmente conceptualizado por Alexander Von
Humboldt y luego adaptado por Andrés Duany como herramienta para entender los distintos

componentes del entorno urbano (Pape, 2015).

Imagen 1: Comparacion del Urban Transect en cuatro ciudades de EE.UU.
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Fuente: The Center for Applied Transect Studies

29



No obstante, la posicién donde se encuentran estas areas urbanas determina su relacién con las
consecuencias socioeconémicas y ambientales sobre el territorio. En términos sencillos, mientras mas
desparrame, mas costo de infraestructura, consumo de energia per capita y consumo de recursos neto; y
vice versa. Es aqui donde se halla la necesidad de encontrar politicas adecuadas para cada territorio para
garantizar una transicion responsable hacia un modelo mas compacto, sin perjudicar a los ciudadanos que
habitan sobre él. Pero este no es un proceso facil; es uno que requiere responsabilidad, paciencia, tiempo

y muchas intervenciones puntuales que dirijan el territorio en cuestién hacia el objetivo.

Y es precisamente por esto, que las propuestas que surjan de este Trabajo Final de Master trataran de

pequefias intervenciones donde se vean oportunidades, y no de los antiguos métodos de grandes

intervenciones urbanas del siglo XX de Hausmann y Moses.
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3. SAN JUAN, PUERTO RICO

3.1. EVOLUCION DE LA PLANIFICACION PUERTORRIQUENA

3.1.1. Planificacion bajo el imperio espaiol (1498-1898)

La trayectoria de la planificacidn territorial contempordnea en San Juan tiene sus raices en su historia
colonial, tanto como bajo Espafia, como bajo EE.UU. actualmente. En 1521 los colonizadores espafioles
fundaron su primera asentamiento formal y duradero en la eventual capital del pais; lo que hoy es el Viejo
San Juan (imagenes 2-4). En sus inicios, el Viejo San Juan se establecid solo como una manera para
mantener presencia en la regién y generar ganancias para sus colonizadores. Por lo tanto, dependia
econdmicamente de su funcidon como puerto estratégico entre América del Norte, América del Sur y

Europa y vio muy poco desarrollo y en sus areas urbanas periféricas.

Las primeras ciudades en el caribe fundadas por el imperio colonial espafiol usualmente tomaban la forma
de fortificaciones y se expandieron a medida que las poblaciones crecieron. Después de sufrir asedios de
parte de los ingleses, franceses y holandeses, se fundaron las murallas y el Castillo San Felipe del Morro
qgue definieron los limites de este asentamiento antiguo (imagenes 5-6). Ademas, marcaron divisiones
importantes de entre el casco antiguo y los barrios adyacentes que continuaban creciendo.
Adicionalmente, la Ley de Indias dicto la forma urbana temprana de San Juan, con calles que salian en
forma de cuadricula desde una plaza central como edificios civicos, religiosos y gubernamentales,
rodearon la plaza. Otros municipios importantes como Mayagiez se formalizaron de esta manera y en

este tiempo (imagen 8).

Esta planificacion colonial tenia en cuenta las tensiones raciales y de clases generadas por la jerarquia
socioecondmica y, por lo tanto, se encargaron de crear separacion espacial desde la plaza central haciala
periferia. Si bien las ubicaciones urbanas se seleccionaron para protegerse contra los ataques desde el
exterior, la estructura interna de las ciudades se baso en estrategias de defensa interna. En las afueras de
la capital se encontraban los hogares de los artesanos y obreros, los precursores del proletariado urbano
moderno. La raza y la clase, por lo tanto, se incrustaron en el discurso espacial y la realidad de la ciudad

colonial caribefia. (Moreen, 2013) En contraste con el crecimiento formal y calculado de San Juan, estas
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secciones de la ciudad estaban fuera del dominio de los planificadores urbanos oficiales y ocasionalmente

ni siquiera aparecen representadas en mapas oficiales de la época (imagen 7).

En 1714, fundaron la ciudad de Rio Piedras en una posicion mas favorable para su defensa de ataques
ajenos y, en parte, para responder al crecimiento de la poblacién. En contraste con la fundacion
formalizada de este asentamiento, el barrio de Santurce no fue fundado y mds bien funcioné como la

ciudad informal que unié los asentamientos formales de San Juan y Rio Piedras.

A mediados del siglo 1892 el gobierno civil de San Juan redactd finalmente un plan de ensanche en el drea
de Santurce que unié sus dreas informales y discontinuas, y se adaptd a la existente infraestructura como
la carretera central y la linea del tranvia. Al mismo tiempo otro plan de ensanche determiné uno de los
sectores fuera de la muralla llamado de la puntilla (imagen 10). Todo esto ocurria siguiendo el surgimiento
de los planes de ensanche otras grandes ciudades espafiolas como La Habana y Barcelona, donde estas

renovaciones usualmente a la demolicidn de las antiguas murallas.

San Juan, pesar de que contaba con una Junta de Obras del Puerto y otras autoridades capacitadas para
formar planes urbanos de desarrollo, no vio la encarnacién de muchas de las propuestas. La gran mayoria
de estos se quedaron solo en esquemas fallidos. En cierta parte por oposicion de las autoridades militares
Yy, por otra parte, por el desinterés y mala administracién que caracteriza el dominio colonial espafiol en
Puerto Rico. Sin embargo, al final del siglo la regidn sanjuanera estaba comunicada mediante una red vial,
dos lineas de tranvia, un tren de circunvalacién y una linea de vapores que cruzaba la bahia (Sepulveda-

Rivera, 2000).
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Imagen 11: Sistema de Trenes de Puerto Rico
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Fuente: Departamento de Comercio de los EE.UU.

No obstante, este plan de ensanche de area de La Puntilla fue la Ultima hazafia urbana de parte de Espaia
en la ciudad capital. En julio 25 del 1989, el ejército del poder regional emergente, Estados Unidos de
América, entrd por el municipio de Guanica. Después de derrotar lo Ultimo del imperio colonial espanol
en las Américas, se le cedid a EE.UU. las Filipinas y Puerto Rico. Cuba declaré su independencia antes de
poder ser traspasado al gobierno estadounidense, mientras que Puerto Rico, que se encontraba en
movimiento de independencia paralelo, no lo logrd. De esta manera, la soberania y la trayectoria de la

planificacidon puertorriqueiia fue trasladada a manos de autoridades estadounidense.
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3.1.2. Planificacion bajo el imperio estadounidense (1898-1940)

Después de la transicion de poder, las prioridades del gobierno militar de turno fueron muy distintas.
Espafia solo utilizo a la isla para beneficiarse econdmicamente y expandir su influencia a través de su
posicidn estratégica, con poca preocupacién a su desarrollo urbano o social. Hasta la llegada de los
norteamericanos, la ciudad capital contaba con un panorama urbano poco coherente en comparacién con
otros territorios espafioles. Ademas, la mayoria de la poblacidn vivia en areas rurales (sélo 15% en areas
urbanas) y en muy pocas concentraciones; en parte, debido a la importancia que habian adquirido los
cultivos de café y tabaco y los puertos que dominaban estas exportaciones en otros puntos de Puerto
Rico. Lo que es hoy el municipio de San Juan, solo contenia el 4% de toda la poblacion de Puerto Rico. Las
viviendas de la poblacién obrera, muy similares a hoy en dia, estaban dispersadas por la Cordillera Central

gue contenian muchas de las tierras dptimas para la cosecha del café.

Por su parte, Estados Unidos implementd politicas muy distintas que parecen impulsar dos agendas
distintas: establecer su dominio territorial y alcanzar un mayor desarrollo urbano, con comodidades
similares al « suefio americano » emergente. Las primeras tres décadas del siglo XX se caracterizaron por
una profunda y transformacién rapida del régimen econémico y por una movilizacidon poblacional desde
el centro montafioso cafetalero a las llanuras costeras. Quizas el cambio mas importante fue el reemplazo
del café como cultivo predominante, hacia el monocultivo azucarero a manos de algunas pocas empresas
estadounidenses. Esto tuvo grandes implicaciones inmensas para los trabajadores, la economia y la

composicion urbana.

Primero, significod la migraciéon en grandes numeros desde el centro hacia areas urbanas. La produccion
agricola de las plantaciones pequenas no podian competir con las produccion en masa de South Porto
Rico company, Fajardo Sugar Company y las otras companias azucareras. Consecuentemente, los
trabajadores se trasladaron buscando empleos en las nuevas industrias que cada vez mas se concentraban
en las urbes como San Juan. (Dietz 1989). Segundo, el cabildeo de estos grandes conglomerados
azucareros permitid la finalizacién del sistema ferroviario que le daba vuelta a toda la isla y convergia en
el puerto de San Juan. Lo que concentré también las actividades portuarias nuevamente en la ciudad
capital. Tercero, como un efecto en cadena, esto favorecio el desarrollo de urbano lineal a través de la
linea ferroviaria. La demolicion de los muros centenarios que habian cercado a San Juan, permitié que el
espacio fuera de los muros se desarrollara con viviendas e hizo posible un estilo de ciudad lineal que siguié

la ruta de la linea del tranvia hacia Rio Piedras.
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Otro cambio en la dinamica urbana que implicé la presencia de los Estados Unidos en la isla fue un
alejamiento de la dicotomia formal-informal urbana que habia existido durante el colonialismo espafiol.
Santurce, por ejemplo, una vez que la icdnica ciudad informal que funcionaba como la principal ruta
ferroviaria desde el Viejo San Juan hasta Rio Piedras, comenzd un proceso de gentrificacién a fines del
siglo XIX y continud durante el siglo XX, cuando el barrio comenzd a recibir multiples inversiones del sector
publico, el sector turistico y desarrollos de viviendas de clases econdmicas mas altas. En respuesta, una
parte de la fuerza laboral industrial se transfirié a los margenes dentro de las fronteras del municipio en

ese momento.

Esta transicidon tuvo otras implicaciones mas simbdlicas para la capital puertorriqueiia. Por un lado, existia
un debate profundo por el estilo arquitectonico que debia utilizarse para los nuevos proyectos turisticos,
residenciales y comerciales. La autora Alvarez Curbelo especifica que « el debate acalorado entre la
tradicion y la modernidad, la puertorriquefia y la americanizacion, la democratizacion y el orden colonial
». Por otro lado, se pretendia eliminar o oprimir los simbolos del antiguo regimen espanol a traves de
demoliciones de algunos de sus manifestaciones; especialmente en el Viejo San Juan. En ocasiones, las
autoridades norteamericanas priorizaron estas demoliciones a pesar de tener terrenos vacantes dentro y
fuera de las murallas; estrategia contraria a lo que habian ejecutado en territorios como La Habana en
Cuba. En este periodo se demolieron algunas estructuras como las antiguas murallas, el Convento
Franciscano, el Polvorin de San Sebastian, el edificio de correo, el edificio que albergaba los tribunales y
otros simbolos espafoles. Mientras que se edificaron nuevos simbolos estadounidenses como el nuevo
correo y tribunal federal (precisamente donde estaban situados los antiguos), la YMCA (Young Men's
Christian Association), el Ateneo, la Casa de Espafia, una biblioteca publica, el Capitolio insular, la Escuela

de Medicina, El Casino de Puerto Rico y una nueva estacién de ferrocarriles en Puerta de Tierra.

En las décadas de los 20 y 30, los barrios marginales de San Juan conformaron entre la mitad y las tres
cuartas partes del porcentaje de crecimiento residencial durante esa década. La reciente industrializacién
en las ciudades de Puerto Rico y la infraestructura urbana circundante no pudo absorber el flujo constante
de migrantes. Las fronteras entre el Viejo San Juan, Santurce y Rio Piedras se volvieron borrosas y comenzo

a crear la continuidad metropolitana que existe hoy.

La mencionada incorporacion de los barrios vecinos en San Juan funciona como una representacion en su

transicion incompleta de una ciudad colonial espafiola a una metrépolis influenciada por los Estados
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Unidos. Una comprension de la evolucidn de Santurce, asi como de los barrios informales originales de la
ciudad, ilumina esta tendencia. Ya para el 1950, por ejemplo, Santurce tenia casi el 75% de la poblacién
del drea metropolitana. La inhabilidad de acomodar esta poblacién llevé a la proliferacion de barriadas a
lo largo de ambos lados de los canales y lagunas que bordeaban el drea, amenazando con apoderarse del
paisaje urbano. Las pobres condiciones de vida en estos barrios marginales facilito el traslado veloz de

esta poblacion hacia las urbanizaciones que se construirian bajo Luis Munoz Marin.

Durante esta transformacion, el barrio colonial del Viejo San Juan vio su importancia residencial, comercial
y administrativa disiparse lentamente. Habia una falta de normativas y de organismos de planificacion
gue pudieran subsanar la situacion y establecer una politica publica coherente para el antiguo centro
urbano. Segun Pabon-Charneco (2016), «San Juan seguia siendo por un lado un importante centro
administrativo, financiero y portuario y a la vez era un foco de miseria urbana donde vivia hacinada gran
parte de su poblacion. Las nuevas clases dominantes se habian trasladado fuera de las murallas hacia
nuevos sectores caracteristicos de la vida nueva fuera de la isleta de San Juan. La poblacidn residente

comenzdé a mermar y el viejo centro a exhibir una destartalada apariencia».

Cualquier esperanza de desarrollo adicional, serian pospuesto por grandes conflictos a nivel regional e
internacional. Por un lado, los primeros 40 afos de ocupacién estadounidense fueron caracterizados por
gobiernos militares descuidados, autoritarios y violentos y, consecuentemente, enfrenté una fuerte
oposicion a su ocupacion militar de la isla. Por otro lado, el enfoque estadounidense se vio totalmente
desviado por su involucramiento de EE.UU. en la Primera y Segunda Guerra Mundial. No obstante, el
desenlace de esta segunda guerra vio la gradual liberacién de las restantes colonias de las naciones
europeas y, eventualmente, la otorgacidn de un gobierno civil propio nombrado Estado Libre Asociado de
Puerto Rico. Un nombre que reflejé las unién a medias de Puerto Rico con los EE.UU., con un gobierno

local elegido democraticamente, pero sin representacion en las instituciones estadounidenses.

3.2.3. Planificacion bajo el Estado Libre Asociado (1940-2019)

A pesar del gran impacto que tuvieron las politicas de ambos imperios sobre el territorio boricua, el
impacto mas profundo y pertinente lo tendrian programas llevado a cabo bajo la supervisidn del primer

gobernador electo de Puerto Rico, Luis Mufioz Marin.

El colapso de la industria azucarera durante la Gran Depresidon devasté la economia de Puerto Rico.

Estados Unidos derogd los acuerdos comerciales que favorecia la produccidon azucarera v,

36



consecuentemente, la isla quedd incapaz de competir con los otros grandes productores de azlcar a nivel
mundial. En respuesta a la situacidén que atravesaba la isla, Munoz trato de aprovechar los nuevos vientos
politicos para abordar estos problemas, fundando el Partido Popular Democratico (PPD) en 1938 en una
plataforma de reforma agraria e intervencidén gubernamental destinada a reducir la dependencia de la isla
del capital estadounidense. Esto, sin dudas, fue uno de los determinantes mas grandes para la direccién

urbanistica puertorriquena.

En su programa electoral de 1940, el PPD prometié dividir las explotaciones agricolas de mas de 500 acres,
gue mayormente les pertenecian a las corporaciones azucareras estadounidenses; establecer nuevas
industrias de propiedad estatal para reducir el control ausente de la economia e impulsar el empleo; y un
salario minimo para mejorar los derechos y condiciones de los trabajadores. Con la combinacién de su
plataforma llamativa y una tactica de campafia muy efectiva, barrieron las préximas elecciones del
senado. « En 1942 se crea la Junta de Planificacion de Puerto Rico y con ella se adoptan los reglamentos
de zonificacion que habrian de guiar el esperado desarrollo de las dreas urbanas en la posguerra. La Junta
se concibié como un organismo estatal fuertemente centralizado que actuaria sobre las antiguas
competencias que en materia de planificacion urbana tenian los gobiernos municipales » (Sepulveda,

2000)

« We are trying to lift ourselves by our own bootstraps » (Pis-Dudot, 2000)

En 1949, con estas palabras dirigidas hacia el Comité de Tierras Publicas de la CAmara de Representantes
de Estados Unidos, Luis Munoz Marin, bautizé el comienzo de la encrucijada econémica y urbanistica mas
importante y mas consecuente en la historia contempordnea de la isla: « Operacion Manos a la Obra
». Un esfuerzo masivo para modernizar e industrializar la economia de Puerto Rico, principalmente a
través de un modelo de desarrollo con inversion extranjera. En 1952, cuando EE.UU. le otorgé a Puerto
Rico el gobierno civil con constitucién propia, se le otorgd un grado mayor de autonomia en todos los

niveles al gobierno local y, con ello, mayor libertad para ejecutar su proyecto.

La herramienta principal para atraer inversiones fue una triple exencidn contributiva, a nivel local, estatal
y federal, para cualquier operacion que las empresas estadounidenses quisieran abrir en la isla. Junto con
menores costos laborales en la isla debido a salarios por debajo del Minimo federal de EE. UU., la

estrategia de exencion de impuestos tuvo mucho éxito en atraer inversiones.
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La presencia de estas nuevas empresas tuvo un impacto notable en la calidad de vida de los
puertorriquenos como el aumento de los salarios, servicios publicos mejorados y la expansién de los
servicios educativos, de salud y de vivienda. La mayoria de las nuevas empresas industriales se
establecieron en la ciudad y en otros pueblos cercanos como Bayamdn, Guaynabo y Carolina, todos los
cuales se integraron en el area metropolitana de San Juan a medida que la ciudad se expandié. A medida
gue la Operacion Manos a la Obra atrajo mas inversiones a Puerto Rico, San Juan experimenté una rapida

transformacion y alcanzé preeminencia entre las ciudades de la isla.

El crecimiento economico de la capital ejercio una atraccion magnetica sobre los migrantes rurales que
buscaban perspectivas mejor que el salario minimo en el sector agricola y mayor seguridad laboral, debida
al colapso agricola en los 40. Los residentes de los barrios marginales de San Juan eran principalmente
migrantes rurales que encontraron empleo como trabajadores no calificados en otros dmbitos
comerciales e industriales. No obstante, la ciudad enfrentaba un serio problema para acomodar a la
cantidad de personas que seguian llegando y asentandose en los arrabales sanjuaneros. Esto en cambio,
ayudo a impulsar el rapido desarrollo de la ciudad a través de una demanda masiva de construccion

residencial.

Mientras en América Latina, muchos asentamientos informales presionaban hasta integrarse al
crecimiento urbano planificado, aumentar la calidad de sus hogares existentes y conseguir servicios
publicos, San Juan seguia la tendencia estadounidenses de renovacion urbana. Aunque los funcionarios
publicos a veces acomodaban las estructuras informales, como regla general, los planificadores se
esmeraron por eliminar barriadas y reubicar a los residentes en proyectos de vivienda publica. (Moreen,
2013) Los barrios marginales de San Juan fueron en su mayoria considerados o directamente erradicados
sin consideraciones para otros fines residenciales, comerciales o publicos. La Perla, uno de los barrios mas
emblemadticos de Puerto Rico, incluso fue uno de los areas que se propuso demoler para construir un

parque publico. (Pis-Dudot, 2017)

Miles de las personas que llegaron o fueron reubicados en el periodo de Manos a la Obra, se beneficiaron
de unidades de bajo costo o sin costo con electrodomesticos modernos y utilidades que podrian soportar
tormentas tropicales y huracanes. La norma fue desarrollar estas viviendas en la forma de las llamadas «
urbanizaciones »; parques de viviendas unifamiliares de propiedad privada y subsidiadas publicamente,

principalmente en forma de cooperativas de vivienda. Estas viviendas encarnaron perfectamente un
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gobierno reaccionario y con poca vision a largo plazo, pero con un fuerte compromiso con el bienestar

inmediato de la clase trabajadora puertorriquefia.

Mientras esto seguia en marcha, la llegada de los veteranos de la Segunda Guerra Mundial fue otro de los
factores determinantes para perpetuar este estilo de desarrollo. Los beneficios federales de parte de la
Federal Housing Administration y otros beneficios federales dirigidos a los veteranos y su familia, les dio
acceso a estas viviendas. Para garantizar los préstamos, la agencia exigié que las viviendas aseguradas
siguieran ciertos estandares de construccién y que se ajustaran a la tipologia de construccidn similar a los
hogares existentes. A diferencia de los Estados Unidos, los materiales de construccion tradicionales y
locales fueron abandonados, y el concreto fue adoptado de manera uniforme en la construccién de las
viviendas. Por lo tanto, las urbanizaciones fueron una sintesis de la influencia de los Estados Unidos y la

afirmacion de la especificidad puertorriquenia.

La expansion desparramada auspiciada por este proyecto tambien tomo la forma de viviendas de alta
densidad, comunmente llamado « caserios » en Puerto Rico. En general, estos son parques de vivienda
asequible con arquitectura bastante sencilla y con forma cuadricular y continua, casi siguiendo las normas
y tipologias sugeridas en la Carta de Atenas por Le Corbusier. En 1953, se completd el proyecto de vivienda
publica mas grande patrocinado por el gobierno federal en San Juan: el proyecto de vivienda Luis Llorens
Torres. Durante este tiempo también surgieron otros residenciales importantes como el Manuel A. Pérez
y el Nemesio R. Canales. Uno de los rasgos mas distintivos de estos proyectos de vivienda fue su cercania
con otras comunidades de ingresos medios o areas comerciales importantes; todos los « caserios »
mencionados anteriormente estan ubicados de esta manera. Luz Marie Rodriguez (2000) describid esta

practica de la siguiente manera:

« La prdctica de ubicar proyectos de vivienda publica cerca de barrios privados de clase media que
ya estaban desarrollados o en proceso de desarrollo, respondia al ideal social de los lideres de la
época, quienes entendian que el objetivo de este tipo de intervencion gubernamental no se limito
s6lo a proporcionar casas, sino también a elevar el nivel de vida de los residentes. Convencidos de
que es la comunidad y no el individuo el que promueve el cambio social, intentaron facilitar, a
través de la integracion con familias de clase media, que los residentes del proyecto de vivienda

‘aprendan, se integren y mejoren’ »

Esta expansidon econdmica y de vivienda ademas se vio acompafnado por la invasidon del automoévil en

masa, la expansién inmensa de carreterasy, sobre todo, un cambio en el paradigma de movilidad. Durante
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Manos a la Obra: tanto el tranvia como el tren gradualmente se fueron eliminando; las guaguas (buses) o
los autos publicos disminuyeron su frecuencia; las aceras se fueron achicando o fueron construidas con el
minimo esfuerzo posible; y el espacio dedicado a los autos privados fue expandiéndose. Nacieron vias de
gran importancia hasta hoy, como la carretera nimero 17 (Av. Jesus T. Pifiero), la carretera nimero 18
(Expreso Las Américas) y la carretera nimero 26 (Expreso Roman Baldorioty de Castro); y otro sinnimero
de vias fueron expandidas, ya sea en numero de carriles o en su alcance. En cambio, esta expansidn viaria
amuralléd a muchos nucleos urbanos y facilitd el desarrollo una morfologia urbana muy segregada en
términos socioecondmicos, espaciales y hasta arquitectonicos. Un estudio encargado en 1967 por la Junta
de Planificacion de Puerto Rico recomendo propuestas para un modelo multicentrico de concentracion
urbana y vastas expansiones en la construccion de autopistas, ya que suponian que los habitantes de San
Juan posia vehiculos; este seria el comienzo de la idea del auto como vehiculo unico en la ciudad de San

Juan. (Pis-Dudot, 2017)

Los entornos peatonales y la caminata como modo de transportacion fueron borrandose del colectivo

puertorriquefio, a medida que los puertorriquefios fueron adoptando la cultura del automovil.

A medida que la ciudad comenzé a reinventarse desde esta perspectiva, los cambios comenzaron a tomar
forma también a menor escala de la familia individual. La nueva clase media que surgio por los beneficios
econdmicos de Manos a la Obra hasta cierto punto comenzd a adoptar las expectativas de calidad de vida,
los valores y las tendencias vinculadas aquellas de la experiencia estadounidense unos afios antes. El
consumismo exacerbado por la industrializacién repentina, representado por los centros comerciales,
también dejé huellas fisicas en la morfologia sanjuanera. « Los patrones, los comportamientos y las
utopias vinculadas a una sociedad de consumo desempenaron un papel cada vez mas importante en

Puerto Rico en el camino hacia el desarrollo ». (Alvarez-Curbelo, 2000)

Como una especie de «feedback loop», la ciudad cambio el comportamiento y estos comportamientos
seguian perpetuando la suburbanizacion; se siguio moviendo del ambiente de la calle hacia el de la

avenida, desde la tienda de comestibles de la esquina hacia el centro comercial.

Consecuentemente, este cambio de paradigma, la influencia estadounidense y los nuevos modos de
transportes facilito el éxito de un corredor comercial a lo largo de la avenida Juan Ponce de Ledn. Esto
refleje las aspiraciones hacia la movilidad social y econdmica que se estaban fomentando en las clases

medias emergentes. La importancia de la plaza como nucleo urbano se disipd rapidamente.
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De esta manera, se terminé formando un nuevo corazén en San Juan y de cierto modo marco transicion
del modelo colonial espafiol enfocado en la plaza hacia el modelo estadounidense, hasta con su propio
distrito central de negocios. Hoy, a este corredor comercial estd compuesto por los espacios alrededor de
las avenidas Ponce de Ledn y la avenida Luis Munoz Rivera. Hoy dia, a una parte de este corredor
cotidianamente se le da el nombre de la Milla de Oro por la presencia de grandes corporaciones como las
Big Four’ y la sede del Banco Popular (el banco mas grande de Puerto Rico); instituciones internacionales
como la embajada espafiola y el consulado de Venezuela; e infraestructura de suma importancia como el

Tren Urbano y el Coliseo José Miguel Agrelot.

Finalmente, el turismo fue el ultimo gran sector que dejo su legado en la morfologia y la planificacidn de
San Juan. En 1948, después de persuadir a Mufioz de respaldar la medida, Moscoso presioné con éxito la
legislatura puertorriquefia para declarar al turismo como una industria, extendiendo asi las exenciones de

impuestos de Bootstrap a las inversiones en hoteles.

Por esta razén, paralelo a la promocién de la industrializacion fue el desarrollo del gobierno de la industria
del turismo bajo el pretexto de proporcionar alojamiento a los funcionarios y empresarios extranjeros
centrales de la Manos a la Obra. Al igual que ocurrio en la primera parte del siglo 20 con la invasion de los
estadounidenses, la industria del turismo nuevamente encarno importantes debates sobre la
modernizacion y el patrimonio cultural, asi como los contornos de la relacion colonial de la isla con los

Estados Unidos.

Los cambios geopoliticos en el caribe en la decada de 1950 que trajo la Revolucion Cubana, facilité que
Puerto Rico pudiera atraer una cuota mayor del mercado turistico de los EE. UU. Los poligonos hoteleros
en Isla verde, Condado y el Viejo San Juan son producto de esta politica de exencion contributiva para la

inversidn extranjera.

La mentalidad de construccion como simbolo de progreso y el auge de la construccion continuo durante
los anos 90, hasta el dia de hoy en San Juan y en Puerto Rico en general. Pero sus problematicas
comenzaron a convertirse en un problema de preocupacion real desde su época de auge. En un discurso

el 11 de febrero del 1964, el propio Luis Munoz Marin dio precauciones frente a un publico: « No queremos

7 El nombre al conjunto de las empresas Ernst & Young, KPMG, Deloitte y PWC.
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convertir a nuestro pais en una enorme ciudad de piedra con algunas manchas verdes de parques y de

sembrados, ni en una jungla de hormigon... » (Sepulveda-Rivera, 2004).

Hoy se podria describir a San Juan como la suma territorial, casi obligada, de sus comunidades fracturadas
y divididas por las grandes extensiones de autopistas dedicadas a la adoracién del culto del automavil.
Caminar por la ciudad efectivamente es casi imposible por la ausencia de aceras adecuadas, las calles
carecen de vida alguna por la gran division de usos y los ciudadanos diariamente toman su carro privado
para viajes de hasta menos de medio kildmetro. Y mientras todo esto ocurre y se extiende, una parte
importante de la poblacion sigue moviendose voluntariamente hacia las areas perifericas cerca de la
cordillera central, como Cupey y Caimito, en busca de distancia de una ciudad repleta de crimen, hogares
individuales con patio propio y marquesinas, mejores valores de suelo y, en algunos casos, una mayor

cercania a la naturaleza. Thomas Douthat (2007) describe las consecuencias de este desparrame urbano

« Plaza Las Americas y Plaza del Caribe, centros comerciales rodeados de vastos estacionamientos,
se llenan diariamente con multitud de compradores, casi todos los cuales llegan en automdviles
privados. Carreteras arteriales como la carretera Puerto Rico 1 desde San Juan a Caguas, la
carretera Puerto Rico 2 desde Ponce a Mayagliez y la carretera Puerto Rico 3, desde San Juan a
Humacao, estdn bordeadas por centros comerciales y subdivisiones de un solo uso. Al margen de
estas carreteras, también se pueden encontrar muchas fabricas importantes, instituciones civicas
y estadios. Mientras tanto, los centros urbanos compactos, como el centro de Rio Piedras y el
centro de Ponce, languidecen y se van despojando progresivamente de oficinas, negocios,
estructuras histdricas e instituciones gubernamentales. En estos centros tradicionales de actividad
peatonal, las calles estdn vacias, los escaparates estdn cerrados y la poblacidon residencial ha

disminuido precipitadamente. »®

8 Traducido
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3.2. EL DESPARRAME CRIOLLO EN SAN JUAN

En luz a los posibles pardmetros y la informacion disponible, se escogieron los siguientes categorias para
medir la situacion actual de San Juan en relaciéon a su nivel de desparrame: (1) tasa de crecimiento, (2)
externalidades ambientales, (3) externalidades econdmicas, (4) densidad poblacional, (5) movilidad, (6)

tipologia, (7) geometria espacial

3.2.1 Tasa de crecimiento

Los planificadores siempre lucharon por mantenerse al dia con la tasa de crecimiento demografico y
topogréfico de San Juan. El mismo estudio de 1967 mencionado anteriormente por la Junta de
Planificacién de Puerto Rico notd que las nuevas areas residenciales fueron construidas en forma de rana
saltadora®, mientras dejé muchas areas subdesarrolladas y resefid que crecié sin una fuerte guia o
direccion de control del uso de la tierra. En términos de su huella urbana, un estudio realizado por Juncos
Gautier (2001) determind que en el periodo de tiempo durante y posterior a Manos a la Obra, en el area

metropolitana de San Juan:

- La huella del area urbanizada crecié 14 veces, mientras que poblacién sélo se multiplicé por 4
(1935-1990)

- La cantidad de vehiculos se multiplicé por 80; de un vehiculo por cada 125 habitantes a uno por
cada 1.5 habitantes, aproximadamente (1935-1990)

- Los viajes en vehiculos privados al trabajo aumentaron de 28.1% hasta 81.2% (1960-1990)

- Los viajes en transporte publico al trabajo disminuyeron de 42.6% a 11.6% (1960-1990)

- Los viajes peatonales al trabajo disminuyeron de 19.2% a 4.5% (1960-1990)

- la proporcién de unidades de vivienda ocupadas sin vehiculo disponible disminuyé del 65.4% al
28.2% (1960-1990)

- la proporcion de unidades con dos o mas vehiculos incrementé de 5.4% a 30.8% (1960-1990)

- Los kildbmetros de red vial (carreteras) aumentaron de un 3,400%; de 200 km a 7,000 km (1935-

1990)

° En inglés, « leapfrog development ». Estilo de desarrollo desigual que tiende a dejar espacio entre nuevas
construcciones.
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- la densidad de vehiculos por kildémetro de rodaje aumenté aproximadamente de 12 a 100; es
decir, se multiplicé por ocho (1935-1990)

- El numero de fincas se redujo a una cuarta parte de lo que habia sido en 1935 (1935-1990)

- La extensidn de tierras agricolas se contrajo a una séptima parte de su superficie inicial. (1935-
1990)

- A partir de 1936 se ha perdido el 45% de los manglares y ciénagas que existian entonces en el

area de estudio

Se puede observar que la columna que une este crecimiento son las carreteras y autopistas; inicialmente
a través de un corredor comercial y luego para apoyar la suburbanizacidn. La expansién incentivé el uso
del automévil como método de transporte principal. Ademas, se observa una indiferencia al valor de
espacios naturales como el Caiio Martin Pefa y el Bosque Estatal Nuevo Milenio y el abandono de la

economia agricola anteriormente mencionada.

Pero estos numero no son sélo valores porcentuales abstractos, sino que representan un gran cambio
paradigmatico en la vida urbana y una reestructuracién de las prioridades del boricua. La secuencia
cartografica de los mapas del U.S. Geological Survey, U.S Department of the Interior y el Departamento
Interior de Puerto Rico desde el 1941 hasta el 2018 personifican la narrativa de crecimiento durante el

siglo XX bajo el proyecto de Manos a la Obra.

1941-1947%%: Entre los primeros dos planos no se ven diferencias grandes. Queda en memoria
cartografica la evolucién urbana lenta de San Juan, y Puerto Rico en general, hasta la llegada del
proyecto Manos a la Obra. Lo que si queda evidente son algunas caracteristicas mencionadas en
la seccidn anterior como el patrén de urbanizacion alrededor de las vias existentes desde el Viejo
San Juan hacia Rio Piedras, el ensanche discontinuo de las barriadas de Santurce, la invisibilizacion
de algunos asentamientos informales y la presencia de las avenidas Kennedy, Juan Ponce de Ledn,

Mufioz Marin y la 65 de Infanteria.

1947-19521: En el margen del oeste nacen las comunidades de San Patricio, Caparra Heights y

Puerto Nuevo. Se construye la carretera nimero 23 para conectar Bayamoén y Guaynabo con Rio

10 |mégenes 10-11
1 magenes 11-12
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Piedras y se expande la carretera nimero 2 hasta santurce. Se expanden todas las urbanizaciones
y barriadas alrededor del corredor de la Ponce de Ledn. También Santurce y Rio Piedras (Hyde
Park) contindan expandiéndose (Las Casas y Santa Teresita). El Aeropuerto Luis Mufioz Marin
aparece esquematizado. Se consolidan el Cafio Martin Peia y Hato Rey Central. Se redirige el Rio

Puerto Nuevo.

1952-1959'2: Es la expansion de la huella urbana mas grande entre dos fechas en este registro.
Nuevamente, en el margen oeste en el sector Gobernador Pifiero se extiende adin mas las
comunidades existentes, cruzando hacia el municipio de Guaynabo. Nacen los residenciales
Nemesio R. Canalesy Luis Llorens Torres. Se extiende Santurce (Villa Mar), el casco urbano de Rio
Piedras (Santa Ana, Sabana Llana Norte, Sabana Llana Sur, Oriente). Surge el sector El Cinco
alrededor de la carretera nimero 1 y el sector de Monacillo. Hay expansion de las carreteras
ndimero 1, nimero 25y nimero 27. El municipio de San Juan se consolida con el municipio de Rio
Piedras. El sector Eleanor Roosevelt deja de ser clasificado como una barrida y se convierte en
una urbanizacién formal. Una vez mas, se redirige otra parte del Rio Piedras. Se crea la Avenida

Central, la predecesora de la Avenida Jesus T. Pifieiro.

1959-196513: Se extiende mas y se formaliza |la Avenida Jesus T. Pifieiro. La carretera nimero 26
se finaliza a través de Santurce y llegando hasta el Puente de los Hermanos. Se construye el
estadio del Hiram Bithorn y los alrededores. Se crea el drea de Monacillo Urbano, el sector
Gobernador Pifiero se divide en Caparra Heights y Puerto Nuevo. Cupey se urbaniza y Villa
Andalucia nace en el medio de la nada, sin continuidad. Todos los sectores, salvo a Santurce y el

Viejo San Juan, también extienden su huella.

1965-1972%*: Se culmina la avenida Jesus T. Pifieiro hasta el sector de la Universidad. Se crea el
expreso Las Américas (nimero 18), junto a dos tréboles de intercambio, y el centro comercial mas
importante de de Puerto Rico, Plaza de las Américas; el mas grande de la isla y en América Latina,

hasta el 2010. Se cierra la brecha urbana entre Villa Andalucia.

12 |méagenes 12-13
13 |mégenes 13-14
14 |magenes 14-15
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1972-1982%5: Se crea el expreso nimero 22, junto a otro trébol de intercambio, y se termina la
carretera ndmero 1 hasta intersecar con este nuevo expreso. Se crea un sector portuario aledafo
al expreso Kennedy. Sabana Llana Sur y Sabana Llana Norte, son los Unicos donde se observa

expansion significante.

1982-2018%%: Se extiende la carretera nimero 17 junto a sus intercambios, hasta el convertirse en
el puente Teodoro Moscoso. Se soterra la carretera nimero 22 y se crea la carretera numero 20.
La huella urbana queda practicamente consolidada de una manera semi continua. Muchas de los
espacios discontinuos se convierten en areas protegidas (Bosque Estatal Nuevo Milenio),

cementerios, parques (Central Park of San Juan) o areas sin usos definidos.

Tabla 2: Evolucidn de poblacional de San Juan

Afio Poblacion del Municipio Diferencia (%) Densidad poblacional
de San Juan hab/km?
1899* 45,808 - 369.63
1910* 67,596 47.56 545.44
1920* 94,478 39.77 762.35
1930* 155,568 64.66 1255.29
1940* 237,537 52.69 1916.70
1950* 368,756 55.24 2975.52
1960 451,658 22.48 3644.46
1970 463,242 2.56 3737.93
1980 434,849 -6.13 3508.83
1990 437,745 0.67 3532.20
2000 426,411 -2.59 3440.74
2010 388,241 -8.95 3132.74
2018 320,967 -17.33 2589.91

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de datos de la Oficina del Censo de EE.UU.

Para contrastar este nivel de desarrollo, en la tabla 2 se presentado la evolucion de la densidad en el
municipio de San Juan. Es importante sefialar que Rio Piedras y San Juan eran municipios independientes
hasta su uniéon en el afio 1951; en dicha tabla, aparecen sus estadisticas normalizadas. Interesa mencionar
gue a pesar de que la poblacién pasd por aumentos significativos, a densidad nunca tuvo un aumento

similar; siempre se mantuvo relativamente difusa. Asimismo, se puede observar que los periodos de de

15 |magenes 15-16
16 |magenes 16-17
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mayor crecimiento urbano no concuerdan con los de mayor crecimiento poblacional; lo que implica que
siempre los periodos de construccion siempre seguian los periodos de grandes crecimientos
poblacionales. Esto apoya la narrativa anterior del esfuerzo rezagado constante del Gobierno central para

acomodar a sus ciudadanos.

47



3.2.2. Externalidades ambientales

«No existe un solo recurso natural o sistema ecolégico que no haya sido impactado por el crecimiento
desparramado de los asentamientos urbanos en el Area Metropolitana de San Juan» (Juncos-Gautier,
2001). En su estudio técnico para detener el desparrame urbano, Juncos-Gautier destacé que el legado
urbano de Manos a la Obra tuvo consecuencias en practicamente todos los recursos naturales: el suelo,
los cuerpos de agua, manglares, ciénagas, el aire y los bosques. Inicialmente, la migracion a causa del
colapso del sistema econdmico agrario llevo a la liberalizacién de antiguos terrenos agricolas y, por ende,
deteniendo el ritmo de deforestacién y permitiendo la recuperacién de la cubierta forestal. No obstante,
esta misma migraciéon masiva ejercidé una presion a los valles y espacios llanos aledafios a San Juan por la
construccion de urbanizaciones de residencias unifamiliares. Esto ha provocado serios problemas de
erosion a suelos con potenciales agricolas, mientras que la pérdida de la cubierta forestal provoca
problemas con los sistemas ecoldgicos. Como en reaccién de cadena, esta erosion disminuyé la calidad
de agua a medida que contamind y llené de sedimentos los cuerpos de aguas superficiales y subterraneos.
Ademas, ha afectado la capacidad de recarga de agua debido a la impermeabilizacién del suelo a causa

de la constante construccion desparramada.

Por otro lado, el proyecto de Manos a la Obra implicé una industrializacidn veloz incentivada por la venta
de algunos terrenos que eran susceptibles a inundaciones para las nuevas manufactureras y
urbanizaciones. Para satisfacer la demanda de agua, se crearon embalses en el Rio Loiza, Rio La Plata, Rio
Bayaman y Rio Piedras. Ademas para lograr las nuevas construcciones, se opté por la canalizacion de rios
y quebradas, diques, sistemas de bombeo, depdsito de relleno, entre otros. Ademads de poner en peligro
la integridad de los sistemas naturales, puso en riesgo de inundabilidad las nuevas construcciones que
todavia se manifiestan hoy tanto en el Caifio Martin Pefia, como en algunas areas de Santurce. Junto con
este cambio en el uso de tierras y la subsiguiente contaminacién industrial, la propia naturaleza del
crecimiento desparramado también aumenta el predominio del automavil y su proximidad a cuerpos de
aguas. En San Juan, la lluvia precipitada sobre el suelo contamina el agua con una variedad de materiales
como aceites, gasolina y plaguicidas o con objetos mas concretos como neumaticos. Esto redunda en un
aumento significante en niveles de contaminantes letales para el consumo humano, la flora y la fauna

local.
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Estos mismo factores no solamente afectan el agua, sino que generan presidn sobre la calidad del aire.

Nuevamente, la naturaleza del desparrame empuja a grandes partes de la poblacidn a las sustancias

toxicas producidas por el sector industrial, lo que han aumentado la incidencia de condiciones de salud

crénicas en los puertorriquefios como el asma, distintos tipos cancer y condiciones cardiovasculares.

Asimismo, el uso tan generalizado del automdvil directamente son los responsables de una parte muy

sustancial de los gases invernaderos emitidos. Finalmente, cabe destacar que muchos de las

externalidades ambientales discutidas han recaido sobre comunidades histéricamente vulnerables, que

en el momento de relocalizarse, no conocian los riesgos ni el valor natural de estas areas, y hoy dia siguen

sufriendo negligencias del gobierno municipal y central. En dicho estudio, se estimaron los siguientes

pérdidas y consecuencias:

Se perdieron un 46% de los mangles y las ciénagas entre 1936-1995 (Coastal Environmental Inc.,
1997)

Hay una perdida promedio anual de cuatro pulgadas de suelo para un area de 8.41 millas
cuadradas (Equivalente a 2,850,000 yardas cubicas de suelo) en el Rio Piedras (Programa del
Estuario de la Bahia de San Juan, 2000)

Debido a la reduccion en la capacidad de aporte de sedimentos, los indices anuales de erosion
costera en San Juan varian entre 1.5 a 3 metros (5 a 10 pies)

Los niveles de zinc, plata, plomo, niquel y mercurio sobrepasaron los Criterios Ambientales de
Calidad de Agua

Las emisiones de CO2 fueron de 33.6 millones de toneladas, o a 9.6 toneladas de CO2 por persona,
para el afio 1994 (comparable con las emisiones per capita de una potencia industrial como

Alemania)

Asimismo, Castro-Prieto et al (2017) calculé la pérdida especifica de los manglares y ciénagas mas grandes

de la ciudad de San Juan durante este periodo de desarrollo:

Tabla 3: Tendencias temporales de los humedales emergentes del sistema del EBJS por segmento entre 1936 y 1995

Segmento Periodode Tiempo Area de Mangle (ha) Area de Cienaga (ha) Total(ha)
San Juan-Condado 1936 185.2 537 722.2
1995 133.1 229.2 362.3
Cambio Neto -52.1 -307.8 -359.9

Cambio porcentual (%) (-28.1%) (-57.3%) (-49.8%)
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Cano Martin Pefia 1936 416.3 234 650.3
1995 138.4 38.4 176.8
Cambio Neto -277.9 -195.6 -473.5

Cambio porcentual (%) (-66.8%) (-83.6%) (-72.8%)
San Jose-Suarez 1936 284.8 27.7 312.5
1995 132.3 79.8 212.1

Cambio Neto -152.5 +52.1 -100.4

Cambio porcentual (%) (-53.5%) (+288%) (-32.1%)

Fuente: Juncos Gautier (2001) Recomendaciones para detener el desparrame urbano en el AMSJ

No obstante, el nivel de desarrollo de viviendas aun después de la vigencia de Manos a la Obra, sigue
invadiendo espacios naturales protegidos a medida que se siguen construyendo viviendas. Segun Castro-
Pietro (2017), entre el periodo del 2000 hasta el 2010, poblacién de Puerto Rico disminuyd en 28,868
personas aproximadamente, mientras se construyeron 32,300 nuevas unidades de viviendas a un
kildbmetro de estos espacios. En San Juan, la poblacién se redujo por 12,568, mientras que se sumaron
3,884 unidades de viviendas. Si se extiende a dos kildmetro, se ha perdido 27,451 personas y se han

construido 11,878 unidades de vivienda.

Tabla 4: Cambio en el numero de viviendas vs poblacién alrededor de dreas ecoldgicas protegidas (0.5km-1km)

0,5km 1km
HU Pop HU Pop
Net % Net % Net % Net %
Change Change Change Change
San Juan EC 302,8 11 -507,9 -7 960,4 11 -4951,1 -19
Cano Martin Pena 195,3 4 -1368,2 -12 1100 7 -5739,0 -16
NR
Nuevo Milenio UF 527,1 11 -863,6 -7 1824,3 14 -1878,5 -6
Tabla 5: Cambio en nimero de viviendas vs poblacién alrededor de dreas ecoldgicas protegidas (1km-2km)
1,5km 2km
HU Pop HU Pop
Net % Net % Net % Net %
Change Change Change Change
San Juan EC 1929,4 9 -5616,9 -10 3979 12 -7372,6 -8
Cafio Martin Pena 2715 9 -7514,9 -12 2747,9 6 - -13
NR 12,126,3
Nuevo Milenio UF 3505,9 14 -3241,5 -5 5141,4 13 -7952,2 -8

Fuente: Castro-Pietro, et. al (2017) Declining human population but increasing

residential development around protected areas in Puerto Rico
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Las mayores disminuciones en la poblacion alrededor de las dreas protegidas ocurrieron en el municipio
de San Juan, la capital de Puerto Rico en la Reserva Natural Cafio Martin Peia, el Bosque Urbano Nuevo
Milenio (Nuevo Milenio UF) y el corredor ecolégico de San Juan (San Juan EC). En este periodo de tiempo,
el desarrollo residencial en Puerto Rico continué aumentando, como lo ha hecho durante los udltimos 60
afios, superando siempre el crecimiento de la poblacién y sugieren que el nimero de casas en la isla
continuara aumentando hasta el 2030. Esto representa un peligro tanto por la pérdida de ecosistemas,
como por los potenciales peligros a las propias viviendas que en ocasiones en lugares susceptibles a

inundaciones o deslices de tierra.
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3.2.3. Externalidades econdmicas

El desparrame urbano es costoso. Cuesta mas dinero pavimentar un camino, conectar una linea de
alcantarillado, llevar los camiones de basura, camiones de bomberos y ambulancias para una comunidad
de urbanizaciones unifamiliares que llevar esta misma infraestructura y servicios publicos para conectar
un bloque en el centro que pudiera contener la misma cantidad de poblacidn. Y ademads de ser mas caro,
muy probablemente genere una menor cantidad de ingresos fiscales. Entre costos directos e indirectos,
conlleva un precio y pérdida de ingresos que contrasta muy fuertemente con la manera compacta de
desarrollo. (Juncos Gautier, 2001) Para hacer un analisis adecuado de las pérdidas, se tomd en

consideracion:

Costo de infraestructura: Las lineas eléctricas y telefénicas, carreteras, autopistas, acueductos, escuelas y
edificios publicos. Mientras mas dispersas se encuentren las comunidades en una determinada extension
geografica, mas se genera la demanda para extender el alcance de la construccién publica; muchas veces
para urbanizaciones con poblaciones escasas. El costo del desparramamiento, en esta categoria, es
definido por la cuantificacion del exceso de infraestructura requerido por la dispersién espacial de los

hogares.

Costos de transportacion: Se compone de dos factores principales: el costo por transporte publico y por
el uso de automoévil privado. En relacion al uso del automdvil, se calculan los costos econdmicos,
ambientales y sociales que conllevan como: gastos en marbetes y seguros, mantenimiento, reparaciones,
el tiempo perdido en viajes excesivamente largos, la contaminacion, los peligros, entre otros. En relacién
al transporte publico, es posible, esta extensién territorial no permite que establezca un sistema de
movilidad viable, eficiente y costo efectivo. De hacerse, la distancia excesiva implica un aumento en la
distancia de conmutar y un aumento monetario considerable para extender lineas de transporte desde
las areas de trabajo u ocio, hacia estas residencias dispersas. Este aumento en el transporte, paralelo una
disminucién en la oferta por la dispersion y el impulso a un modelo automovilistico, queda ejemplificado
en los datos de Autoridad Metropolitana de Autobuses (AMA). Entre el 1965 y el 1995:

- El numero de autobuses en servicio se redujo de 367 a 258, lo que conlleva una duplicacion en el

numero de kilometros de ruta por autobus (de 2.2 km. de ruta por vehiculo a 4.4 km.);
- el ndmero total de pasajeros transportados en el 1995 fue una cuarta parte del volumen del 1965

(17,847,038 vs. 66,634,724)
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- el numero de pasajeros por kilémetro de ruta se redujo en el 1995 a una quinta parte de lo que
habia sido en el 1965
- el costo operacional por kilémetro de ruta casi se cuadruplico; de $S7,167 a $29,637 y

- el costo operacional por pasajero subié de 10 centavos a casi $2.00.

Deterioro de centros urbanos: La expansion de viviendas asequibles lejos de los centros tradicionales en
Rio Piedras, Santurce y Viejo San Juan, provocdé un despoblamiento gradual de los antiguos nucleos de
vida comercial y social, hacia un modelo mayormente descentralizado. Esto ademas de aumentar los
precios mencionados anteriormente, tuvo consecuencias sobre las comunidades que quedaron como la

pérdida en el valor de propiedad, pérdida en ingresos contributivos y en su atractividad para inversiones.

Destruccidn de recursos naturales: El impacto al ambiente descrito en la seccidn anterior acarrea una serie
de costos econédmicos que resultan muy dificil de calcular precisamente. No obstante, es evidente que la
capacidad productiva, la viabilidad y la destruccién de recursos naturales como agua potable, nichos
ecoldgicos y tierras con potenciales agricolas se vieron afectada a lo largo del siglo XX. Aqui, se consideran
dos que son realisticamente posibles de cuantificar: las tierras agricolas y el valor paisajistico. La invasién
urbana hacia terrenos con potencial productivo agricola es una pérdida directa e irreversible, mientras
que la destruccién paisajistica implica la pérdida de areas que producen un disfrute estético, social y

potencialmente turistico, y es indirecta.

Tabla 6: Resumen de ahorros por la reduccién del desparrame

Ahorros por la reduccion del desparrame Recurrente (millones de No-Recurrente (millones de
ddlares) dodlares)
Ahorro por menor uso de automdviles 392 -
Ahorro de tiempo perdido en «tapones» 216 -
Ahorro por menos bajas en accidentes 4.5 -
Ahorro por menos infraestructura vial 524 688
Ahorro por conservacion de tierra agricola 74 -
Ahorro por menor tendido eléctrico 417 232
Ahorro por conservacion del espacio escénico 5 -
TOTAL (parcial) 1,633 920

Fuente: Juncos Gautier (2001) Recomendaciones para detener el desparrame urbano en el AMSJ

Cuantificando los factores anteriormente discutidos, Juncos Gautier estimé que en un afio, San Juan
concurre en dos costos principales: los recurrentes (51,633 millones) y los no-recurrentes exclusivos para

el afio de 2001 (5920 millones).
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3.2.4. Densidad, poblacién y area

Como se habia mencionado anteriormente, la definicién del desparrame urbano se vincula cominmente
a un patron de desarrollo urbano caracterizado por una baja densidad de poblacién que puede
manifestarse de multiples maneras. Martinuzzi (2007) confirma el desparramiento criollo y sostiene que
la mayoria de los 78 centros urbanos coloniales en Puerto Rico aparecen rodeados de desarrollos
desparramados y hay un claro aumento en la tendencia a la expansidn urbana al ir desde el centro de los
centros urbanos hacia la periferia, las aglomeraciones urbanas y los desarrollos a lo largo de caminos
rurales. En este estudio, se combina informacidn satelital con datos del censo de poblacién para estudiar

tres aspectos principales del paisaje puertorriquefio: desarrollo, uso de la tierra y el desparrame urbano.

En relacién a Puerto Rico, de un total de 95,342 ha de tierras urbanas, 54,899 ha (57.58%) corresponde a
desarrollos de alta densidad, y 40,443ha (42,41%) corresponde a desarrollos de baja densidad,
anteriormente por construcciones de baja densidad y por dreas con un consumo significativo de tierra.
No obstante, lo que se cataloga como alta densidad es en términos absolutos y lo adecuado es proyectarlo
en relacion a otras areas de tamafios similares. Consecuentemente, Martinuzzi realiza una tabla
comparativa para caracterizar y comparar el nivel de desparrame en el conglomerado urbano mas grande
de Puerto Rico, el Area Metropolitana de San Juan en base la densidad poblacional. El Area metropolitana
de San Juan (AMS)J) es el area que rodea la ciudad de San Juan. Incluye San Juan y los municipios de
Bayamadn, Carolina, Catafio, Guaynabo y Trujillo Alto. Se utiliza esta denominacidon porque comparte
similitudes morfoldgicas, econdmicas, sociales y un tejido urbano continuo. En términos de planificacion,
esta drea estd compuesta de los antiguos centros urbanos de cada municipio y su desparrame periféricos,
gue ya se ha unido con los municipios adyacentes. El analisis se basa en una comparacion estadistica de

las dreas urbanas edificadas a nivel del mundo, para determinar el aprovechamiento de la tierra.

Tabla 7: Comparacién del AMSJ con ciudades con poblaciones similares a nivel mundial

Ciudad Poblacién (millones) Area (km2) Densidad (poblacién/area)
Surabaya (Indonesia) 2.5 140 17,664
Tel Aviv (Israel) 2.5 339 7,227
Curitiba (Brazil) 2.3 803 2,802
Frankfurt (Germany) 2.3 984 2,297
Minneapolis—St. Paul (USA) 2.4 2.315 1,032
St. Louis (USA) 2.1 2.147 968
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SanJuan (PR) 2.2 2.310 960

Tabla 8: Comparacion del AMSJ con ciudades con areas similares a nivel mundial

Ciudad Poblacion (millones) Area (km2) Densidad (poblacién/area)
Sdo Paulo (Brazil) 16.6 1981 8,378
Osaka, Kobe, Kyoto (Japan) 15.5 2760 5,681
Buenos Aires (Argentina) 11.2 2771 4,041
Paris (Francia) 9.6 2721 3,545
Minneapolis—St. Paul (USA) 2.4 2315 1,032
San Juan (PR) 2.2 2310 960

Tabla 9: Comparacién del AMSJ con ciudades con densidades poblacionales similares a nivel mundial

Ciudad Poblacién Area (km2) Densidad (poblacién/area)
St. John’s (Canada) 123,000 124 990
Canberra (Australia) 278,000 287 967
Quebec (Canada) 635,000 668 950
Memphis (USA) 972,000 1.036 939
St. Louis (USA) 2,078,000 2.147 968
San Juan (PR) 2,217,000 2.310 960

Fuente: Martinuzzi, et al. (2007) Land development, land use, and urban sprawl in Puerto Rico.

Integrating remote sensing and population census data

En el AMSJ existe una densidad poblacional extremadamente irregular; en promedio es 960
personas/km2, con algunas comunidades conteniendo 7,000 personas/km2 (para el afio de estudio). Para
areas urbanizadas con extensién similar, el Area Metropolitana de San Juan se ubica como uno de los
menos poblados y, por ende, uno de los menos densos a nivel mundial. Con todos los parametros
escogidos (habitantes, area y densidad), comparte caracteristicas numéricas similares a ciudades
estadounidenses, conocidas por su nivel de desparrame. La comparacién de su aprovechamiento de la
tierra demuestra que un sinnimero de ciudades son capaces de acomodar su poblacidn en un espacio

mas compacto.

Para el afio 2019 estas tendencias no han cambiado demasiado; pero ameritan una revisién con otro
enfoque. Ya demostrado las tendencias de desparrame de todo el drea metropolitana, queda comparar
el desempenio individual de la ciudad capital , que a la vez se clasifica como el drea urbana mas compacta

de el AMS). Siguiendo a Martinuzzi, se realizé un analisis actualizado sélo para la ciudad de San Juan (en
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vez de para el AMSJ) y con una comparacion limitada a ciudades de las Américas. Aqui se contrasta las

densidades (i) por poblaciones similares, (ii) por areas similares, (iii) con capitales americanas.

Primero, cabe sefialar que en todas categorias escogidas la ciudad, de San Juan generalmente se encontré
cerca del medio entre ciudades latinoamericanas o caribefas y ciudades norteamericanas en términos de
densidad. Es decir, que por lo general no llega las grandes densidades de las areas metropolitanas de
América Central y América del sur, pero demuestra niveles superiores de densidad para ciudades similares
de América del Norte (EE.UU. y Canadd). Lo que refuerza aun mas esa paradoja sociopolitica
puertorriquefia, en que somos un pais latinoamericano con tendencias (en este caso urbana) de un estado

de EE.UU.; resultado explicito de nuestro vinculo politico.

Tabla 10: comparacion de densidad poblacional por poblaciones similares

Pais Ciudad Poblacién Area Densidad
Chile Antofagasta 375,000 28 13,392.86
Chile Temuco 270,000 31 8,709.68
Brasil Rio Branco 350,000 83 4,216.87
México Ciudad Victoria 350,000 91 3,846.15
Brasil Boa Vista 355,000 111 3,198.20
EEUU: Puerto Rico San Juan 320,967 123.93 2,589.89
Canada Regina, SK 215,000 103 2,087.38
Canada Saskatoon, SK 245,000 126 1,944.44
EE.UU. Oxnard, CA 390,000 218 1,788.99
EE.UU. Corpus Christi, TX 340,000 311 1,093.25
EE.UU. Winston-Salem, NC 390,000 837 465.95

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Demographia (2019) World Urban Areas, 15th Anual Edition

Como se menciond antes, en dreas con poblaciones parecidas (+100,000 habitantes), San Juan queda en
la mitad. Por lo general, las ciudades latinoamericanas tienen concentraciones poblacionales muchas mas
altas que las norteamericanas. En este registro se contabilizan un total de ocho ciudades norteamericanas
con poblaciones similares, mientras que norteamérica registra sesenta y ocho. Es decir, es mas comun la

consolidacion de pueblos del tamafio de San Juan en los EE.UU y Canada.

Tabla 11: Comparacion de densidad poblacional por dreas similares

Pais Ciudad Poblacién Area Densidad
Colombia Cali 2,445,000 184 13,288.04
Colombia Barranquilla 1,890,000 179 10,558.66
Honduras Tegucigalpa 1,280,000 148 8,648.65
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Republica Dominicana Santiago 670,000 104 6,442.31

Brasil Joinville 560,000 181 3,093.92
México Oaxaca 595,000 218 2,729.36
EEUU: Puerto Rico San Juan 320,967 123.93 2589.89
México Tampico 550,000 220 2,500.00
Canada Regina, SK 215,000 103 2,087.38
EE.UU. Anchorage, AK 250,000 220 1,136.36
EE.UU. Lynchburg, VA 115,000 231 497.84

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Demographia (2019) World Urban Areas, 15th Anual Edition

En términos de areas con tamafos territoriales similares (+100km), nuevamente se repite la tendencia
mediadora de la capital puertorriquefia. Sin embargo, aqui se presenta México como un equivalente.

Aungue normalmente son dreas mas extensas que San Juan, comparten usos de tierras similares.

En las tablas anteriores, ninguna ciudad estadounidense o canadiense se posiciond sobre San Juan en
términos de densidad, mientras sélo dos areas centroamericanas y suramericanas (Nassau, Bahamas y

Tampico, México) se posicionaron por debajo de la capital puertorriquefia.

Tabla 12:Comparacidn por capitales americanas

Pais Ciudad Poblacién Area Densidad
Colombia Bogota 10,705,000 585 18,299.15
Peru Lima 11,460,000 894 12,818.79
Haiti Port-au-Prince 2,900,000 267 10,861.42
Venezuela Caracas 2,900,000 295 9,830.51
Republica Dominicana Santo Domingo 3,810,000 427 8,922.72
Honduras Tegucigalpa 1,280,000 148 8,648.65
México Ciudad de México 20,395,000 2,370 8,605.49
El Salvador San Salvador 1,530,000 207 7,391.30
Panama Ciudad de Panama 1,625,000 220 7,386.36
Bolivia La Paz 2,005,000 272 7,371.32
Brazil S&o Paulo 20,935,000 3,043 6,879.72
Cuba Habana 2,070,000 311 6,655.95
Jamaica Kingston 585,000 104 5,625.00
Chile Santiago 6,410,000 1,140 5,622.81
Guatemala Ciudad de Guatemala 2,185,000 389 5,616.97
Argentina Buenos Aires 15,130,000 3,212 4,710.46
Nicaragua Managua 1,015,000 220 4,613.64
Ecuador Quito 2,465,000 536 4,598.88
Costa Rica San José 1,830,000 414 4,420.29
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Uruguay Montevideo 1,325,000 311 4,260.45
Paraguay Asuncién 2,815,000 699 4,027.18
US: Puerto Rico San Juan 320,967 123.93 2,589.89
Canada Ottawa, ON-QC 1,025,000 521 1,967.37
Trinidad & Tobago Puerto Espaia 525,000 285 1,842.11
Bahamas Nassau 240,000 163 1,472.39
EE.UU. Washington-Baltimore, DC-VA- 7,515,000 5,281 1,423.03
MD
EEUU: Puerto Rico AMSJ 2,125,000 2,246 946.13

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Demographia (2019) World Urban Areas, 15th Anual Edition

Finalmente, es necesario resaltar que San Juan es una ciudad capital de Puerto Rico; el centro

socioecondmico, politico y cultural de todo el pais. Por lo tanto, es imperativo comparar su organizacion

territorial con aquella de las demdas capitales americanas. Aqui aparecen varios sefialamientos

importantes:

América Central: Por primera vez se permite contrastar una mayor cantidad de ciudades
caribefias, las cuales no aparecen bien documentadas en esta base de datos. En este caso, los
paises de menor tamano (las Antillas Menores y las Bahamas) exhiben un uso de terrenos
similares y generalmente se encuentran en los rangos mas bajos de densidad; aunque San Juan
es el mayor de ellos. Por otro lado, los paises de mayor tamafio (Antillas Mayores y centroamérica)
presentan densidades parecidas entre si y bastante mayores que San Juan; nuestros dos vecinos
inmediatos lideran aqui.

América del Sur: Similar a las observaciones anteriores, en el continente entero los patrones de
densidad son mayores, la cantidad de personas son mucho mayores (cuatro de las primera cinco
son suramericanas) y el area promedio es proporcionalmente menor que en San Juan vy la capitales
norteamericanas. En términos de densidad, son muy similares a las capitales centroamericanas.
América del Norte: Entre los paises con mayores extensiones territoriales, son las mas difusa.
Aunque estos paises son conocidos por optar por un modelo policéntrico en relacién a sus
actividades e instituciones culturales, politicas y econdmicas.

AMSJ: Todavia sigue siendo una de las extensiones urbanas mas difusas en esta lista y de todas
ciudades registradas en esta base de datos; se posiciona 1492 de las 1758 urbes. Como ya
demostré Martinuzzi, sdlo comparte caracteristicas con algunas de las ciudades estadounidenses

mas difusas.
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Tabla 13: Densidad, drea, poblacién y pérdida por barrios de San Juan?®’

Densidad por barrios Area por Poblacion por barrios Pérdida por
barrios barrios (%)
Area 2000 2010 2018 (km?) 2000 2010 2018 2000-2010
Geogrifica
San Juan 3,440.71 3,132.72 2,589.88 123.93 426,411 388,241 320,967 -8.95
Municipio
Caimito 1,486.74 1,557.61 1,264.78 14.01 20,832 21,825 17,722 4.77
Cupey 1,887.21 1,856.27 1,507.30 19.42 36,659 36,058 29,279 -1.64
El Cinco 2,059.88 1,785.87 1,450.12 3.47 7,149 6,198 5,033 -13.30
Gobernador 4,045.52 3,726.05 3,025.55 11.81 47,779 44,006 35,733 -7.90
Pifiero
Hato Rey 7,822.12 6,237.61 5,064.94 2.67 20,867 16,640 13,512 -20.26
Central
Hato Rey 1,800.46 1,791.38 1,454.60 9.14 16,461 16,378 13,299 -0.50
Norte
Hato Rey Sur 5,117.26 5,056.05 4,105.51 2.12 10,868 10,738 8,719 -1.20
Monacillo 4,171.58 3,841.55 3,119.34 2.98 12,425 11,442 9,291 -7.91
Monacillo 3,503.49 2,670.68 2,168.59 8.37 29,309 22,342 18,142 -23.77
Urbano
Oriente 7,548.29 6,805.37 5,525.96 4.61 34,799 31,374 25,476 -9.84
Pueblo 4,966.96 4,612.07 3,745.00 1.89 9,391 8,720 7,081 -7.15
Quebrada 432.09 431.15 350.09 6.37 2,753 2,747 2,231 -0.22
Arenas
Sabana Llana 5,184.50 4,825.15 3,918.02 6.24 32,361 30,118 24,456 -6.93
Norte
Sabana Llana 4,049.36 3,819.08 3,101.10 10.83 43,839 41,346 33,573 -5.69
Sur
Santurce 6,904.84 5,964.10 4,842.85 13.62 94,067 81,251 65,976 -13.62
Tortugo 1,999.92 2,088.17 1,695.59 2.18 4,351 4,543 3,689 4.41
Universidad 1,557.49 1,566.20 1,271.76 1.61 2,501 2,515 2,042 0.56
Vlejo San Juan 3,014.24 2,681.89 2,177.70 2.64 7,963 7,085 5,753 -11.03

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Oficina del Censo de los EE.UU.

A nivel del municipio de San Juan (2018), se ven caracteristicas muy similares al AMSJ y otras que son

Unicas de la ciudad capital. :

- Mayor densidad: la ciudad capital cuenta con la concentraciéon de poblacion mas grande de

cualquier municipio y con una densidad promedio de 2,589.88 pob/km2; una diferencia

significativa que las 351 pob/km2 en comparacién al nivel de Puerto Rico.

17 Numeros en azul corresponden a estimaciones en base a datos proveidos por la Oficina del Censo de los EE.UU.
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Disparidades en densidades: las densidades al nivel municipal son mas compactas que en el resto
de laisla, pero igualmente irregulares con densidades variando entre 350.09 pob/km? en el barrio
de Quebrada Arenas, hasta 5,525.96 en el barrio de Oriente. Los patrones, tipologia y estética

son igual de disparejos, como se demostrard proximamente.

Disminucion de poblacién: Entre el 2000 y 2010, las comunidades de Hato Rey Central (-23.77%),
Monacillo Urbano (-20.26%) y Santurce (-13.62) fueron las mas que perdieron poblacién, mientras
que Caimito (4.77%), Tortugo (4.41%) vy, Universidad (0.56%) fueron los Unicos barrios con
incremento de poblacidn. No obstante, este nimero no estd disponible para el 2018 debido a
que las poblaciones a nivel de barrios se estiman sélo cada 10 afios en el censo, el American
Community Survey (ACS por sus siglas en inglés) sélo estima las poblaciones en los municipios y
la poblacién sigue decreciendo aun en el 2019. No obstante, esta bien documentado que toda la
isla sufre una ola de emigracién masiva a causa de la crisis econdmica que comenzé desde el 2005,
continud con una crisis de deuda gubernamental oficializada en el 2015 y se ha profundizado mas
aun por el impacto humanitario de los huracanes Irma y Maria en el 2017. Ningun municipio,
barrio o comunidad se ha librado de esta tendencia. Los estimados de poblacion y densidad por
municipio se han estimado tomando la pérdida porcentual oficial entre el 2010 y 2018 y

proyectdndola equitativamente entre barrios para formar una idea general.

Pérdida de importancia de los centros: los antiguos centros de Rio Piedras (Pueblo), Santurce y
el Viejo San Juan han perdido gran importancia. Por poblacidn, todos han perdido residentes y su
nivel de densidad. No obstante, también han perdido su importancia como centros econémicos y
sociales para sus residentes, a medida que se han trasladado a centros comerciales, otros
municipios o se han trasladado a algunos espacios civicos mas aislados. Por su parte, el Viejo San
Juan ha pasado por dos situaciones particulares de esa drea: un proceso de gentrificacion y
«disneyficacion» a raiz de ser destino popular turistico (e.g. la mayoria aplastante de barcos

turisticos embarcan y desembarcan por el puerto del Viejo San Juan).
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3.2.5. Movilidad: el uso del automovil

Como se describid anteriormente, a lo largo del siglo XX el gobierno central incentivé fuertemente el uso
del automdvil a través de varias politicas publicas y la inversién masiva de carreteras con fondos federales.
La realidad de la cultura automovilistica puertorriquefia quedé mejor descrita por Lobato (2005) con su
estudio del «tapdn de la mafiana» en el cual se demostrd que Puerto Rico tuvo la tercera densidad mas
alta de automdviles en el mundo y se posicioné undécimo en términos de la proporcién de automdviles a
millas de carretera. Ademas, el 88% de los trabajadores fueron a sus trabajos en automoviles privados,
con 76% de ellos de manera individual, el 3.3% camind y otro 3.3% utilizd transporte publico. Por otro
lado, establecié una correlacion positiva entre la evolucion de los kildmetros construidos de carretera con

la cantidad de autos registrados entre el 1990 y el 2005; patrones extremadamente similares a los EE.UU.

Estos viajes se realizan abrumadoramente en automaviles, porque caminar es imposible a distancias tan
grandes, y las opciones de transporte publico y la cantidad de pasajeros han disminuido durante el auge
de Puerto Rico. Esto resultd en largas horas en carreteras congestionadas y emisiones desproporcionadas
de gases de efecto invernadero. Esto fue especialmente cierto del area metropolitana, donde estan
ubicados una gran cantidad de los empleos y por donde pasan las vias que conectan los municipios
aledafios. «Las causas del tapon de la mafiana se relacionan con los habitos de transporte, las facilidades
de transportacion publica, la forma de nuestras ciudades y otros aspectos culturales. Tambien influyen
aspectos economicos (el crecimiento de la economia y el empleo, la distribucion del ingreso, el precio del
petroleo, etc.), las dinamicas sociodemograficas y determinados patrones de consumo, entre otros

factores».

Actualmente, la mayoria de las condiciones que promocionaron el uso del automovil siguen
absolutamente vigentes: la construccion o arreglo de carretas, la falta de transporte publico, las formas

de la ciudades y las dindmicas sociales de transporte.

Tabla 14: Disponibilidad de vehiculos en San Juan

Disponibilidad de vehiculos Residentes de S.J. Trabajadores de S.J
No hay vehiculo disponible 8.70% 5.50%
1 vehiculo disponible 38.30% 29.30%
2 vehiculos disponibles 33.70% 41.10%
3 0 mas vehiculos disponibles 19.40% 24.20%
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la Oficina del Censo de los EE.UU.

El 91.4% de la poblacidn de San Juan tenia acceso al menos a un vehiculo privado, con 19.4% de estos

reportando que tenia acceso a 3 o mas vehiculos que no, y sélo un 8.7% reportd no tener ninguno

disponible. La brecha crece ain mas cuando se toma en cuenta sélo aquellos individuos que reconocieron

a San Juan como su lugar de trabajo. Aqui, un contundente 94.6% de los trabajadores tenian acceso al

menos a un vehiculo, con 24.2% de estos con acceso a 3 0 mas autos y sélo 5.5% sin acceso.

Tabla 15: Medios de transportacién en San Juan

Medios de transportacién (San Juan, Puerto Rico)

San Juan Municipio, Puerto Rico Total Porcentaje (%)
Automovil (Individual) 90,219 71.75
Automovil (Compartido) 11,564 9.20
Transportacion publica 9,099 7.24
Caminando 7,508 5.97
Taxi, motora, bicicleta u otros medios 4,913 3.91
Sin necesidad de desplazarse 2,433 1.94
Total: 125,736 100

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Oficina del Censo de los EE.UU.

En respecto a los medio de transportacion, nuevamente se confirma el uso abrumador del automoévil. Un

contundente 80.95% de los residentes de San Juan utilizan el automévil como el medio principal para

llegar al trabajo. El restante 19.05% se divide entre todos los otros medios. Caminar (5.97%) y tomar

transporte publico (7.24%), ya sea por la oferta, la infraestructura o cuestiones sociales, es sélo una

realidad para una pequeia porcién de los habitantes de la ciudad de San Juan.

Tabla 16: Tiempo de desplazamiento al trabajo para residentes y trabajadores de San Juan

Tiempo de desplazamiento al trabajo

Residentes de San Juan

Trabajadores de San Juan

Automovil  Automdvil | Transporte Automoévil  Automovil | Transporte

Categoria Total Individual | Compartido publico Total Individual | Compartido publico
Menos de 10 minutos 6.50% 4.80% I 3.80% 0.00% 4.50% 3.20% I 3.20% I 0.70%
10 a 14 minutos | 11.20% 12.10% 3.50% 1.20% | 6.70% 6.50% 5.70% 1.20%
15 a 19 minutos | 16.90% 18.50% 12.60% 7.70% | 11.70% 12.20% 9.90% 6.00%
20 a 24 minutos | 19.30% 20.80% 20.50% 6.60% | 13.30% 13.90% 13.20% 6.40%
25 a 29 minutos | 5.30% 6.30% 3.90% 0.00% | 4.30% 4.80% 3.80% 0.70%
30 a 34 minutos | 22.00% 21.60% 23.40% 28.60% | 19.40% 19.70% 19.30% 20.40%
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35 a 44 minutos | 4.90% 4.70% 12.80% 1.20% | 8.40% 8.60% 9.60% 8.40%

45 a 59 minutos | 6.70% 5.90% 14.10% 15.40% | 11.50% 11.90% 11.20% 14.40%

60 minutos o mas | 7.30% 5.20% 5.30% 39.30% | 20.30% 19.30% 24.20% 41.80%
Media de desplazamiento (minutos) 25.7 24.9 29.5 42.8 35.5 35.3 39 49.9

Fuente: elaboracidn propia a partir de datos de la Oficina del Censo de los EE.UU.

De los que utilizan automdviles privados, compartidos y transporte publico, se toma y se contrasta el
tiempo de desplazamiento de aquellos que reportaron su residencia en San Juan con aquellos que
reportaron su lugar de trabajo en San Juan. Algunos podrian pertenecer a ambos grupos is trabajan y
residen en San Juan. Lo que se intuye es que muchos de los residentes bien podrian trabajar fuera de San
Juan y muchos de los trabajadores igualmente podrian residir fuera del municipio. El analisis se divide por
el contraste entre trabajadores y residentes y sus diferencia en las categorias dictadas por el U.S. Census

Bureau (10 a 14 minutos, 15 a 19 minutos, etc.). El desglose por categorias es el siguiente:

Total: En total, el promedio de los viajes hacia el trabajo tardan de 25.7 minutos para los
residentes de San Juan, con el mayor porcentaje reportado siendo de 30-34 minutos. Para los
trabajadores, de los cuales algunos vienen de otros municipios, hay una brecha enorme. El
promedio de viaje hacia el trabajo es de 35.5 minutos o cerca de 10 minutos adicionales, y el

renglén con mayor porcentaje tarda 60 minutos o mas.

Automovil individual: La situacién y la diferencia entre los tiempos de viajes en automdviles
individuales para los residentes y los trabajadores, practicamente reflejan la misma situacién que
las diferencias anteriores; los trabajadores tardan 10 minutos mas que los residentes y la
categoria mas reportada es de 30-34 minutos. La diferencia es que el mayor porcentaje reportado
para los trabajadores de San Juan es el mismo que el de los residentes, de 30-34 minutos con un
19.70%, aunque el segundo mas reportado es de mas de 60 minutos con 19.30%. Una diferencia

de solo 0.4 puntos porcentuales.

Automavil compartido: Las 8,128 personas que principalmente comparten autos hacia el trabajo
se encuentran en un balance entre los que toman un auto individualmente y los que toman
transporte publico. Tanto residentes, como residentes como trabajadores se encuentran a 3.8
minutos y 3.5 minutos sobre sus promedios respectivos y una diferencia similar de casi 10 minutos

en promedio entre los que toman vehiculos privados. Al igual que los viajes en automdviles
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privado, los residentes reportan un porcentaje mayor (23.45%) en la categoria de 30-34 minutos,

con la categoria de 20-24 minutos justo detrds con 19.3%.

Transporte publico

El sector de la poblacion que toma transporte publico es semejante entre trabajadores y
residentes, pero es el que presenta las mayores disparidades con los viajes en vehiculos. Aqui, el
promedio es de un 42.8 minutos para residentes, 49.9 minutos para trabajadores y ambos marcan
el mayor porcentaje en la categoria de 60 minutos o mas. Ambos también se encuentra
cémodamente sobre la media en sus respectivos totales; 17.1 minutos y 14.4 minutos
respectivamente. Ningun residente y sélo 0.7% de los trabajadores toman menos de 10 minutos;

y en la préxima categoria, ambos reportan un 1.2% por ciento llegando entre 10-14 minutos.

En base a la disponibilidad de automdviles, el tiempo promedio de los trayectos, el modelo de desarrollo
y el resto de la informacién pertinente presentadas en esta seccion 3 de este trabajo, se puede ademas
caracterizar a San Juan como una ciudad inaccesible. De acuerdo al andlisis y las estadisticas presentadas,

se puede denotar las siguientes caracteristicas:

- Lainmensa mayoria de las personas que transitan por la ciudad capital, de alguna manera u otra
dependen del uso del automavil.

- Ladiferencia entre los tiempos de desplazamiento nos puede indicar dificultades en accesibilidad
para llegar hacia el municipio debido al «tapdn» tradicional mafianero de las vias.

- Caminar o tomar transportacion publica no son opciones practicas en la ciudad. La pobre
infraestructura peatonal y la oferta, cada vez mas pobre, de transportes alternos dificultan que
los ciudadanos la consideren como viables.

- El mismo uso del automdévil sumado con los tiempos estimados para llegar a las areas laborales,
sugieren dos preocupaciones principales: una gran desconeccién de los empleos y las residencias

en respecto al transporte urbano y una segregacion de usos.
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3.2.6. Tipologia

La caracteristica de expansion mas citada es la abundancia desarrollos de viviendas residenciales que
consumen grandes cantidades de tierra previamente vacante o designada a otros usos. En Puerto Rico,
como se describié anteriormente, este tipo de viviendas fueron la espina dorsal del crecimiento desde
mediados del siglo XX y hoy todavia siguen siendo una parte fundamental del ideal de progreso
puertorriquefio. La tabla 17 proyecta exactamente cuanto de la oferta de vivienda actual vino en esta
etapa de desarrollo masivo. De las 191,901 unidades de viviendas registradas para el 2017, 140,817
(73.40%) de ellas fueron construidas en los afios asociados con Manos a la Obra. Sélo un 4.50% fueron
construidas antes de estoy sélo un 22.10% han sido construidas después. Existe un poco de disparidades
porgue este proyecto comienza su apogeo para finales de la década de los 40 y no tiene una fecha exacta
de finalizacién, aunque se puede estimar que fue para mediados de la década de los 80; lo que no
concuerda exactamente con las categorias encuestadas. No obstante, nos brinda una comprensién

importante de este periodo de tiempo.

Otra distincién importante es que el nimero de las viviendas construidas entre el afio 2000 y el 2010
parecen concordar con los resultados de Castro-Prieto (2017), donde consigue demostrar que una gran

cantidad de estas viviendas estan siendo desarrolladas cerca de areas naturales protegidas.

Tabla 17: Fecha de construccion de las viviendas de San Juan

San Juan Municipio, Puerto Rico

Aio construida Estimado Porcentaje

Construida 2014 o después 126 0.10%
Construida 2010 - 2013 805 0.40%
Construida 2000 - 2009 10,637 5.50%
Construida 1990 - 1999 13,012 6.80%
Construida 1980 - 1989 17,865 9.30%
Construida 1970 - 1979 36,232 18.90%
Construida 1960 - 1969 50,092 26.10%
Construida 1950 - 1959 39,006 20.30%
Construida 1940 - 1949 15,487 8.10%
Construida 1939 o antes 8,639 4.50%
Total de unidades 191,901 100%

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la Oficina del Censo de los EE.UU.
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Para caracterizar estas mismas unidades de viviendas, el mismo US Bureau Census dispone una evaluacion

de su tipologia. Para el afio 2017, en San Juan un impresionante 51% del total de unidades de viviendas

fueron catalogadas como unifamiliares. Los proximos tipos de vivienda mas numerosos son complejos de

20 0 mas unidades (19.90%) y complejos con 5 a 9 unidades (10.10%). Es importante recalcar que muchas

de estos complejos de 20 o mas viviendas son los residenciales publicos construidos bajos la politica

publica de Luis Mufioz. Las viviendas menos comunes son los hogares méviles (0.20%) y las viviendas con

2 unidades (6.60%). Esto marca una clara dominancia del estilo de vivienda asociada con el desparrame

urbano.

Tabla 18: Tipos de vivienda en San Juan

San Juan Municipio, Puerto Rico

Tipo de vivienda Estimado Porcentaje
1-unidad, separada 74,723 38.90%
1-unidad, adjunta 23,134 12.10%
2 unidades 6,619 3.40%
3 a4 unidades 12,581 6.60%
5 a9 unidades 19,403 10.10%
10 a 19 unidades 16,892 8.80%
20 o more unidades 38,215 19.90%
Hogar movil 334 0.20%
Total de unidades 191,901 100%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Oficina del Censo de los EE.UU.
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3.2.7. Geometria espacial

Con el fin de organizar un analisis adecuado sobre la geometria espacial de San Juan, la tabla 19 (ubicada
en el anexo de este trabajo) presenta la densidad (habitantes/km?), el area (km?), la poblacién, la posicién
geografica dentro de San Juan, la geometria espacial y densidad por bloque censal por cada uno de sus 18
barrios. La légica de organizarla en forma de una tabla manipulable es para facilitar el analisis y la
busqueda de posibles correlaciones entre categorias y sus posibles influencias en la forma urbanizada.
Por ejemplo, si una densidad mayor corresponde a una geometria espacial mas compacta o si los barrios

al sur del municipio exhiben menores cantidades de poblacion.

La «geometria espacial (completa)» presenta capturas seccionales de cada barrio mediante Google Earth,
mientras que la «Geometria espacial (densidad por bloque censal)» presenta estas mismas capturas
seccionales con los datos de densidad segun el US. Census Bureau con el propésito de observar cémo se
relacionan estos patrones con las densidades por bloques censales. Esto es util para distinguir con mayor
precisidn si los mosaicos relacionados con el desparrame urbano en cada municipio corresponde a
densidades difusas o si las densidades areas continuas urbanizadas realmente corresponden a aquellas
relacionadas con ciudades compactas. Las secciones seleccionadas contienen el bloque censal mas

compacto junto a sus alrededores inmediatos para evaluar su continuidad.

Residenciales publicos

En primer lugar, llama la atencién es la ubicacién de los residenciales publicos y su influencia sobre la
densidad en las comunidades correspondientes. De las mayores 5 densidades, 3 de ellas contienen
algunos de estos poligonos de vivienda (Residenciales Luis Llorens Torres, Manuel A. Pérez y Ramos
Antonini). En Hato Rey Norte y Gobernador Pifiero, estos (Residenciales Vista Hermosa y Nemesio R.
Canales) aumentan considerablemente su densidad promedio y contrastan notablemente con las

viviendas alrededor de ellas; la mayoria residencias unifamiliares.

Relacidn entre densidad y geometria

Por lo general, los barrios con mayores densidades (Oriente, Hato Rey Central, Santurce, Hato Rey Sur y
Sabana Llana Norte) exhiben geometrias compactas y continuidades mayores, mientras que aquellas con
menores densidades (El Cinco, Universidad, Caimito, Quebrada Arenas) demuestran concentraciones

sumamente difusas o espacios no urbanizados entre ellos. No obstante, hay divergencias importantes:
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- Oriente: A pesar de ser el drea mas densa de la ciudad capital, demuestra ciertos patrones
hibridos y una interrupcidon notable por una gran interseccién y dos expresos (nimero 181 y
nuimero 17). Como se menciond anteriormente, aqui el residencial Manuel A. Pérez, uno de los
mas grandes en Puerto Rico, tiene una presencia enorme sobre la morfologia y la densidad de
este barrio.

- Hato Rey Norte: Presenta patrones compactos, pero se posiciona nimero 14 en densidad. Se
debe a que una gran parte de sus terrenos son para usos segregados y no residenciales; entre
ellos estan Plaza las Américas, el Coliseo Roberto Clemente, la Milla de Oro y numerosos
estacionamientos alrededor de ellos. Aqui también un residencial (Nemesio R. Canales)
representa el bloque censal mas denso.

- Viejo San Juan: La sede del antiguo gobierno colonial espaiiol ha preservado su compacidad y su
densidad en su nucleo, pero no en el resto de la isleta. Se posiciona en el medio de las posiciones,
debido a que un gran porcentaje de ellas fueron destinadas a desarrollos turisticos, industriales o
portuarios. Por otro lado, el barrio estd pasando un problema serio de gentrificacion; muchos

arrendatarios estan siendo desplazados arrendatarios que ahora alquilan para usos turisticos.

Desparrame criollo

En los barrios en el norte del municipio, como Gobernador Pifiero y Monacillo Urbano, se ven los patrones
mas asociados con el desparrame estadounidense; mosaicos discontinuos con formas semicirculares,
algunas lineales y otras mas creativas. Mientras que en los barrios que comparten territorio cerca de la
cordillera central, como Quebrada Arenas, Tortugo, Caimito y Cupey se ven los patrones descritos

anteriormente como desparrame criollo.

Segragacion de usos

Practicamente en todos los barrios se ve a fuerte segregacion de usos; particularmente el Viejo San Juan,
Hato Rey Norte, Hato Rey Sur y Universidad. Como se menciond anteriormente, esto se debe a
designacién de ciertas areas como estrictamente turisticas, comerciales o infraestructura publica. Hay
otras areas entre zonas residenciales, lejos de las designadas zonas naturales protegidas, que estdn en
desuso debido a las formas incémodas entre comunidades y autopistas que se crean con patrones

irregulares.
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Ensanches unifamiliares

Aunque los barrios de Santurce, Oriente, Gobernador Pifiero y todos los sectores de Hato Rey exhiben
continuidades urbanas, y algunas hasta ensanches, estos parcelas principalmente estan compuestas por
viviendas que son parte del 12.10% de hogares unifamiliares adjuntos presentadas en la seccion anterior.
Santurce es el mas exhibe estas caracteristicas; su geometria espacial comparte semejanzas con otras

ciudades ensanchadas, pero su densidad sdlo estda en tercer lugar en el municipio.

Estacionamientos, carreteras, autopistas y expresos

Entre las observaciones finales, destacan la cantidad de espacio que ocupan el espacio dedicado a los
automoviles y la manera en que domina la forma urbana y el paisaje. Practicamente todos los barrios
cuentan con al menos una autopista; la excepcion es San Juan, que cuenta con un expreso. Estas
atraviesan por el mismo corazén de vecindarios, funcionando como barreras de facto entre ellas. Las mas
contundentes son la carretera nimero 26, que divide a Santurce en dos hemisferios y la carretera nimero
17 que hace lo mismo con los barrios Universidad, Oriente y Hato Rey Sur. Asimismo, las grandes
intersecciones entre estas vias realizan la misma funcidn divisora. Es demasiado comun tener la obligacién
de tomar un auto para distancias menores de 100 metros, debido a que queda a otro lado de estas
murallas. Simplemente, no existen maneras para un que peaton las atraviese. Finalmente, otro elemento
observado, es el espacio vasto que ocupan los estacionamientos; ya sean alrededor de ciertos edificios o
en lotes abiertos y cerrados con la uUnica funcién de albergarlos. Particularmente, Hato Rey Norte y
Santurce contienen la cantidad mayores observados de estos espacios. En los barrios que no tienen
espacios dedicados para aparcar, se ve explicitamente como los autos dominan las aceras e incluso

invaden muchas de las aceras.
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4. PROPUESTA: DEL DESPARRAME CRIOLLO A LA CIUDAD
COMPACTA™®

En Puerto Rico, el desparrame se manifesto rapida y contundentemente debido a la propia voluntad y las
estructuras de apoyos que se generaron para llevarla a cabo. Normas que dictaban todo desde su
ubicacion y su estética, hasta métodos de financiamiento y subsidios. Douthat (2007) comparte la vision
de que desparrame criollo ha sido solo el resultado de nuestros marcos legales y de ordenamiento y
nuestras practicas de planificacidn, de transporte y viviendas gubernamentales; y no como una casualidad
0 como consecuencia de las interacciones de libre mercado y la eleccién del consumidor. Lo que ha
dirigido el desarrollo urbano han sido un marco de politicas que ha demostrado una falta consideraciones
futuras y coherencia regional, pero con un vinculo fuerte a la proteccién de la salud publica y la promocién
de la calidad de vida. Es importante reconocer que la Junta de Planificacion y el gobierno de la época
estaban reaccionando al crecimiento de barrios marginales en d&reas inseguras, propensas a
deslizamientos de tierra e inundaciones, sin servicios publicos, carreteras adecuadas y otras comodidades
basicas. No obstante, no significa que no podemaos ser criticos de los resultados y proponer soluciones

para ellas, sin comprometer la calidad de vida.

Como se expuso anteriormente, el desarrollo de viviendas unifamiliares se vio incentivada con inversiones
del gobierno de los EE. UU. cuando puso a disposicidn los fondos de la Autoridad Federal de Vivienda
(F.H.A.) para garantizar hipotecas o para respaldar al Banco de Desarrollo Gubernamental en el
financiamiento de proyectos masivos de suburbanizacion. En vez de aprovechar la infraestructura
existente, el gobierno vio estos desarrollos como una respuesta a los barrios marginales de la isla y al
financiamiento de F.H.A. se alej6 de proyectos en redes urbanas tradicionales, como Santurce. Hasta hoy
en dia, « en coordinacidn con el Departamento de Vivienda y Desarrollo Urbano (H.U.D.), los programas
mas modernos del Departamento de la Vivienda, como Self-Help, HOME y La Llave para tu Hogar, aln

priorizan y subsidian el desarrollo de subdivisiones de un solo uso». (Douthat, 2007)

Para acomodar esta nueva direccion urbanistica, el sistema de carreteras de Puerto Rico se tuvo que

expandir rdpidamente, literalmente allanando el camino para la construccidn de viviendas suburbanas

18 Tabla de acciones ubicada en Anexo 2.
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lejos de los centros urbanos tradicionales. Paralelo a la gran extensién de carreteras, los gobiernos locales
y estatales retiraron el apoyo del transporte masivo, como se puede ver en la desaparicién del sistema de
tranvias de San Juan y el Tren de Circunvalacidn y por la notable ausencia de un sistema de transporte
coherente en San Juan, y menos aun en el resto de la isla. Priorizar financiamiento a la construccién de
carreteras y retirar el apoyo a sistemas de transportes publicos ha resultado mayores distancias entre
destinos, la reduccién de las opciones de transporte, la obligacion del uso del automovil v,
consecuentemente, en problemas de congestion. Asimismo, la construccion de autopistas a través de

partes de Santurce y Rio Piedras ha dafiado la vitalidad de muchos vecindarios urbanos.

No obstante, esqueleto que encarnd estas preferencias fue el sistema euclidiano de zonificacién de parte
de la Junta de Planificacion. El mismo que francamente restringid el crecimiento compacto, mientras dejé
a las areas suburbanas sin las mismas restricciones. La zonificacion euclidiana divide las ciudades en
distritos segun los usos permitidos, y al hacerlo crea zonas especificas donde ciertos usos de la tierra estan
permitidos o prohibidos. La zonificacion euclidiana establece densidades mas bajas, tanto de personas
como de empresas, y la separacion de actividades como vivienda y comercios, en distritos especializados.
En las zonas comerciales, los requisitos de estacionamiento, los contratiempos y la zonificacion de un solo

uso conducen a un sistema de parques de oficinas y centros comerciales.

En el caso de Puerto Rico, hay mas de cincuenta zonas de distritos residenciales, distritos comerciales,
distritos industriales, distritos comerciales y distritos de conservacion; de los cuales pocos son de uso
mixto. Hasta el Plan de Usos de Terrenos (PUT) del 2004, « con la notable excepcion de RC-1 y algunos
distritos turisticos que combinan el desarrollo comercial y residencial. De hecho, la Seccion 17 que cubre
los distritos Residencial-Comercial establece que son dreas en las partes centrales de las ciudades; por lo
tanto, la mayoria del nuevo crecimiento en Puerto Rico no seria elegible para una categorizacion de uso

mixto».

Se justificaron inicialmente para separar las areas residenciales de la contaminacidn y el ruido asociados
con la industria pesada, similar a otras partes del mundo industrial. Este modelo puede ser util, ya que
impone la separacién de los usos del suelo industrial de los usos del suelo residencial y puede proteger
contra los riesgos de contaminacidn. Sin embargo, las bajas densidades y la separacidn de usos resultaron
en el predominio del desarrollo de subdivisiones residenciales de un solo uso. El trafico peatonal se ha

reducido y el uso de automdviles se ha vuelto cada vez mas necesario; a su vez, el aumento del trafico
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crea mas obstdculos para caminar, ya que las calles tienen que ampliarse y los estacionamientos se
desarrollan alrededor de los establecimientos comerciales. Paradéjicamente, el resultado de todo esto
produjo nuevamente las mismas condiciones de las que quisieron escapar. Si espera transicionar hacia un
modelo urbano compacto o de « crecimiento inteligente»,, sera imprescindible establecer un marco de

apoyo similar al que llevd al desparrame; no bastard con medidas individuales o sélo con intenciones.

Actualmente la planificacion puertorriqueiia ha comenzado a tomar otro rumbo. Pero, a pesar de que
existe el marco y la mentalidad para sostener propuestas para el « crecimiento inteligente» la ciudad de
ciudad de San Juan, no existen acciones concretas (al menos publicamente) para llevar a cabo ninguna de
sus visiones; son documentos que carecen de actuaciones u obras. El Plan de Ordenamiento Territorial
(POT) de San Juan (caracterizado mejor en la tabla 21) se supone que sea el que dirija esta vision de

desarrollo, pero el mas reciente fue redactado en el afio 2003 y modificado levemente en el 2013.

Como se presentara adelante, el PUT vigente ha demostrado una disposicidn a este cambio de prioridades
para la planificacidn puertorriquena y ha abierto la puerta para propuestas de ciudades compactas. Tanto
la Junta de Planificacién, como el gobierno municipal de San Juan han identificado explicitamente a los
centros urbanos de Puerto Rico como dreas importantes para enfocar inversiones y, a la vez, reducir el
desparramiento. Entre las oportunidades demostradas en este trabajo por el hecho de que los centros
urbanos como los de San Juan tienen densidades de poblacién mucho mas bajas que las principales
ciudades del mundo desarrollado y una tendencia de despoblacién que aun continta. Si los subsidios se
dirigirdn a un contexto urbano tradicional de uso mixto y un marco de politicas para acompanarlas y
activarlas, esto podria definir un nuevo modelo de crecimiento socioeconémico para San Juan vy,

potencialmente, el resto de los centros urbanos puertorriquenos.

Como resultado de esta investigacidon y de la falta de direccién actual de parte del municipio de San Juan,
este proyecto trata de una propuesta precisa de objetivos, estrategias y actuaciones para compactar la
ciudad capital de Puerto Rico dirigidos a la isleta del Viejo San Juan, Rio Piedras (Universidad y Pueblo),
Santurce (La Placita) y la avenida Juan Ponce de Ledn que conecta ambos centros; basadas en los diez

principios y cien estrategias recomendadas por Juncos Gautier (2008).

Las transiciones urbanas requieren tiempo y mucho esfuerzo, pero necesitan comenzar en algin punto

que sea estratégico. Como se expuso en las secciones anteriores, estos son nucleos urbanos que cuenta
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ya con muchas de las cualidades que se pretenden expandir a lo largo de esta propuesta: cierta centralidad
dentro de la fabrica urbana de San Juan, tremenda importancia histdrica, infraestructura (viaria, eléctrica,
hidrica, etc.) en buenas condiciones, resiliencia frente a fendmenos naturales, cualidades comerciales y

poblacionales favorables y un marco de apoyo gubernamental tremendo.

4.1. Designacion de centros

Hay antecedentes para una estrategia de desarrollo enfocada en los centros urbanos tradicionales desde
la primera encarnacion de la Ley Nim. 212 de 29 de Agosto de 2002 (Ley para la Revitalizacién de los
Centros Urbanos) y las enmiendas subsiguientes. Explicitamente menciona que « ... los cascos o centros
de los pueblos y ciudades de Puerto Rico estdn en un alarmante estado de deterioro fisico y ambiental; que
sufren un acelerado proceso de despoblacion que afecta toda la actividad econémica y vitalidad de los
mismos; que padecen de un alto nivel de inseguridad ciudadana; y que como consecuencia, hay un grave
deterioro de la calidad de vida en los pueblos y ciudades de Puerto Rico» y ademas pone a « declara politica
publica, ademds, la inversion prioritaria de las agencias del Estado Libre Asociado de Puerto Rico y de los
Municipios en dichos centros urbanos, asi como el fomentar la inversion privada en el desarrollo de los
Centros Urbanos de los Municipios». Para lograr esto, consideran que se deben designar centros aquellos
qgue cumplan con los requisitos de estructura urbana, mezcla de usos, morfologia, evolucion historica,

continuidad del trazado, densidad poblacional, entre otros.

Similarmente, en el POT de San Juan se hace mencidn especificas de los centros que cumplen con estos
requisitos. « Con el propdsito de recuperary rehabilitar los principales centros urbanos, la Ordenanza #11,
Serie 1997-98 del 20 de marzo de 1997, declaré como Zonas Especiales de Desarrollo Econémico (ZED) a
los cuatro centros urbanos de San Juan: toda la Isleta de San Juan, Santurce, El Condado y el Centro de Rio

Piedras». La nueva oficina de Planificacion y Ordenacién Territorial también acogid los mismos centros.

4.2. Disposiciones para la ciudad compacta/crecimiento inteligente

El enfoque hacia un crecimiento compacto esta muy bien reforzado, aunque sdlo recientemente. En la
redaccién mas reciente de PUT, la seccidn 10 de las Guias de Ordenacion del Territorio e Implementacion

del Plan se titula Guias para el Desarrollo Inteligente (p. 180). Hacen mencién especifica a los principios
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del « crecimiento inteligente» y hasta a la influencia de los estudios de la Universidad Metropolitana
dirigidas por Juncos-Gautier. Es importante destacar que, segun la Junta de Planificacidn, « Las Guias de
Ordenacion del Territorio e Implementacion del Plan constituyen la base de referencia para el desarrollo
armonico y coordinado de Puerto Rico y se fundamentan en criterios de interconexion e integracidn. Estas
guias van dirigidas a las agencias de Gobierno y corporaciones publicas con injerencia e incidencia en el
territorio y a los municipios con competencias». Es decir, estas guias tienen que ser prioridad para la

redaccién de los planes de ordenacién territorial.

Por lo tanto, a nivel municipal se hace eco a estos sefialamientos. Entre los objetivos de la Oficina de
Ordenamiento y Planificacidn territorial esta escrito que su prioridad es « promover la rehabilitacion y el
repoblamiento de los centros urbanos y zonas historicas y estimular la construccion y rehabilitacion de
edificios residenciales y de usos mixtos..» y « desalentar el desparrame urbano». La divisidn

organizacional, los objetivos y los presupuestos asignados quedan mejor definidos en la tabla 20.

4.3. Participacion publica

Finalmente, un elemento importante de esta propuesta recae mecanismos para el involucramiento y la
orientacién de los ciudadanos, desarrolladores, organizaciones y otros que estén interesados en
participar. Por un lado el municipio de San Juan dispone que « Este modelo de gobierno estd orientado a
propiciar una participacion mayor de la ciudadania en los asuntos publicos y en la toma de decisiones de
su gobierno. Para lograrlo, se estimula el establecimiento de alianzas entre las distintas unidades
departamentales, asi como entre la sociedad civil, el gobierno municipal y otros componentes
gubernamentales». Pero el PUT obstruye estas intenciones, abiertamente recordando que la Ley Num.
170 de 12 de agosto de 1988 la limita a « ...un proceso adjudicativo y uno reglamentario; el adjudicativo
es un proceso cuasijudicial y el reglamento cuasilegislativo. Es por ellos que la Junta de Planificacion no
estd obligada a notificarle personalmente a cada una de las personas que se verian afectadas por el Plan
de Usos de Terrenos y es suficiente con la notificacion general». Esto significa que la participacion
ciudadana en Puerto Rico no tiene ninguna implicacién a politica publica, sino que se utiliza para defender

los principios democraticos y con propésitos de consultacion.
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4.4, Jerarquia para la planificacion territorial en San Juan

Para poder proponer efectivamente, es imperativo entender las competencias de cada agencia
gubernamental para la planificacion en San Juan. En primer lugar, se posiciona el PUT de la Junta de
Planificacién y se define como « el instrumento desarrollado para identificar el valor de los terrenos en
Puerto Rico. Planificar un pais conlleva identificar, distribuir, organizary regular las actividades humanas
de acuerdo con ciertos criterios y prioridades, mediante la utilizacion de un instrumento claro que no esté
sujeto a manipulaciones. El Plan de Uso de Terrenos se articula sobre un andlisis amplio y multidisciplinario
del territorio puertorriqueio, que permite articular un modelo territorial y unas Guias de Ordenacion del
Territorio. El modelo territorial es la referencia urbanistica, ambiental y de desarrollo de la infraestructura,
que orienta a las agencias, corporaciones publicas y municipios en sus proyectos y programas... el Articulo
13 delaLey Num. 550 de 2004 establece que los « planes regionales y los planes municipales de ordenacion
territorial, establecidos bajo la Ley de Municipios Auténomos (segtin enmendada) deberd armonizar y ser

compatibles con la politica publica y con las disposiciones del Plan de Uso de Terrenos de Puerto Rico. »

Es decir, es la autoridad principal planificadora para toda laisla y se encarga de designar un uso para todos
sus municipios. Sin embargo, no puede designar estrategias para ningun municipio especifico, ya que
recae en cada municipalidad de designar su adaptacion a cada plan. Actualmente, estas acciones estan
dirigidas desde la Oficina de Planificacién y Ordenacién Territorial desde el 2013. La Ordenanza Num. 55,
Serie 2012-13 de 17 de junio de 2013, « Implanta las disposiciones legales aplicables de las jerarquias que
fueron transferidas del Gobierno Estatal al Municipio de San Juan, conforme al Convenio de Transferencia
vigente desde el 20 de mayo de 2009. Se implantan las enmiendas negociadas con la Junta de Planificacion
y con la Oficina de Gerencia de Permisos relacionadas a las transferencias al Municipio de facultades
respecto a la ordenacion territorial, en particular, aquellas otorgadas por la Ley Num. 106 de 5 de junio de
2012 (la cual enmendd la Ley de Municipios Auténomos). Atempera el Convenio a las disposiciones
pertinentes de la Ley Num. 161 de 1o. de diciembre de 2009, segtin enmendada, conocida como ‘Ley para

la Reforma del Proceso de Permisos de Puerto Rico’ ».

Finalmente, esta estad encargada de producir las estrategias locales que se deben adaptar a los requisitos

de la Junta de Planificacion y luego convertir en un plan. En la dltima versidn esta claramente establecido
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que, « Los Planes de Ordenacion deberdn estar de conformidad con todas las politicas publicas, leyes,

reglamentos u otros documentos del gobierno central relacionados a la ordenacion territorial y a la

construccion, incluyendo entre otros, los planes de uso del terreno y planes viales ».

4.5. Fondos

Una parte de los fondos para investigar, proponer y viabilizar estas acciones ante la Junta de Planificacién

vienen de los fondos asignados a la Oficina de Planificacidn y Ordenacidn Territorial descritos en la tabla

20. El monto total sumd a $2,862,723 en el 2018.

Los fondos llevar a cabo estas acciones, segun el Ultimo Plan de Ordenacién Territorial de San Juan

(modificado en el 2013), vienen del Fondo Ordinario y recursos de Fondos Especiales:

- El Fondo Ordinario se nutre de ingresos locales e ingresos gubernamentales

impuestos locales (contribucidn sobre la propiedad basica, patentes, licencias y permisos
y otros)

multas, penalidades y confiscaciones

ingresos varios (intereses en inversiones y cuentas de depdsitos, venta y arrendamiento
de propiedades)

ingresos por servicios

- Los Fondos Especiales son aquellas asignaciones presupuestarias que tienen propdsitos

establecidos de antemano y se nutren de fondos federales, donativos del sector privado y otros.

El monto total es desconocido y la gran mayoria los presupuestos designados a las acciones de este tipo

en los centros, fueron catalogados como « A determinar» y no existe una actualizacién de este plan. En la

tabla 22 quedan documentados todas las actuaciones destinadas a los centros urbanos del POT de San

Juan.
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Finalmente, la Ley para la Revitalizacidon de los Centros Urbanos dispone una variedad de incentivos y una

asignacion especificas de fondos dirigidas a estimular la inversion y la construccion en las cascos urbanas

a través los siguientes articulos:

Articulo 4.03. — Incentivos. Créditos y Exenciones.

Articulo 4.04. — Crédito Contributivo para los Comerciantes Afectados por los Proyectos de
Revitalizacién de los Cascos Urbanos.

Articulo 5.01. — Exencidn de Pago de Contribuciones sobre la Propiedad Mueble e Inmueble, de
Arbitrios de Construccion o del Pago de Patentes.

Articulo 5.02. — Financiamiento de Proyectos de Infraestructura de las Agencias Publicas en los
Centros Urbanos.

Articulo 5.03. — Exacciones para Proyectos de Infraestructura de los Municipios.

Articulo 5.04. — Exacciones sobre Solares Baldios o con Estructuras Ruinosas o Deshabitadas.
Articulo 6.01. — Creacion del Fondo Especial.

Articulo 6.02. — Asignacion Presupuestaria.

4.6 Formato

Para organizar las propuestas, se tomod en cuenta el formato exigido por la Junta de Planificacién para su

consideracion y los formatos examinados en la previa revision de literatura. Para que la Junta de

Planificacién apruebe su implementacidn, las estrategias sugeridas en este trabajo estan sujetas a aquel

dictaminado en el segundo punto de las Guias de Ordenacién del Territorio e Implementacion (p. 176) de

PUT vigente, donde establece se debe:

1.
1.
IV.

Identificar los retos y oportunidades que deben abordarse para lograr las metas y objetivos del
Plan de Uso de Terrenos

Describir los resultados publicos deseados

Elaborar el disefio general del enfoque a utilizarse para lograr los resultados deseados

Identificar quiénes deben estar involucrados para lograr cada estrategia
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Por consiguiente, para proveer un mayor orden a los diversos proyectos previstos, se acogio la divisién de
las propuestas por areas de politicas sugeridas por Brody (2013): (i) Politicas sobre el uso de terrenos, (ii)
politicas de incentivos, (iii) politicas sobre infraestructura, (iv) politicas para la adquisicion de la tierra y (v)

politicas para educacién y la participacion.
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5. CONCLUSION

El complicado patrimonio de la planificacidon urbana puertorriquefia es sélo un reflejo de la evolucidon
sociopolitica de Puerto Rico. A lo largo de este trabajo, hemos recapacitado sobre el legado morfolégico
gue han dejado administraciones extranjeras, mediantes modelos dirigidos hacia la explotacién colonial,
y administraciones locales, mediante un modelo de desarrollo que asegurd el progreso inmediato del nivel
de vida de los puertorriqueiios, a costa su sostenibilidad. Asimismo, se ha hecho un andlisis exhaustivo
sobre el nivel de desparrame ciudad de San Juan y sus consecuencias sobre el territorio y los ciudadanos
para poder determinar una ruta adecuada para mejorar la intensidad de usos de nuestro suelo, sin

perjudicar el bienestar actual.

Sin embargo, asi como ocurrié con la expansion desparramada, para catalizar este tipo de cambio en
Puerto Rico sera proceso largo, arduo y burocratico y requerird una colaboracidon multisectorial. La misma
viabilidad de este mismo trabajo se contempla en base a una participacion de multiples agencias de
gobiernos, de las distintas comunidades, del sector privado y de otros actores que bien no se pudieran
haber previsto aqui. Asimismo, es absolutamente necesario que se someta a un proceso de revision por
distintos puntos de vistas profesionales y una expansién que proyecte visualmente cémo se manifestarian

estas propuestas a nivel de edificaciones y de la comunidad.

No obstante, es un comienzo necesario frente a la continua expansion (a pesar de la despoblacién masiva),
la década de crisis socioecondmica y del estado de vulnerabilidad en que nos encontramos a consecuencia
del paso de los huracanes Maria e Irma; la preocupacion por las consecuencias de esta temporada de

huracanes la confirme. Las acciones propuestas atienden muchas de estas situaciones:

- La consolidacion de poblacidn y servicios podrian suponer un ahorro fiscal, una oportunidad de
estimulacién econdmica a diversos sectores y un aumento en general de productividad a los
ciudadanos; metas que estan alineadas a aquellas del Gobierno central para atender la depresién
econdmica

- El paro a desarrollos unifamiliares hacia terrenos protegidos y potencialmente vulnerables,
podrian atender problematicas relacionados a los riesgos y la logistica vividas durante las

temporadas de huracanes
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- Queda en parte demostrado la posibilidad de transformar de la ciudad de San Juan partiendo de

la infraestructura, fondos y marco legislativo ya existente; si se canalizan eficientemente.

Mi esperanza es que esta combinacidn de acciones, en conjunto con el marco legal con el que cuenta,
logren establecer una estructura mas puntual para lograr formar una visidon exacta de lo que podria
implicar llevar a cabo el crecimiento inteligente en los centros urbanos tradicionales de San Juan y, quizas
en el futuro, en los demds municipios. De igual manera, me interesa que logre servir como plataforma
para atender otras consideraciones que no se pudieron tratar en este Trabajo Final de Master como
politicas de ciudades inteligentes, proyectos para trasladar, soterrar o eliminar vias que interrumpen la

continuidad urbana, atencidn a la gentrificacidon que podria surgir u otros asuntos no previstos.

El viejo paradigma de los suburbios con céspedes pristinos como el ideal del hogar puertorriquefio no estd
actualizado y no nos lleva a un futuro con una economia vibrante, independencia energética, aire limpio
y un clima estable. Trabajar sobre nuestras ciudades existentes para garantizar una asignacion eficiente
del suelo y una distribucién dptima de los servicios publicos es una de las mejores oportunidades para
llegar a estas metas. A pesar de los las dificultades y posibles conflictos politicos y econédmicos, Puerto
Rico debe buscar una forma mads urbana y mas eficiente de desarrollo y el sistema regulador del uso de Ia

tierra debe liderar la creacion de las condiciones para hacer esto posible
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7. ANEXO

Imagen 2: plano de la ciudad de San Juan

Fuente: Biblioteca del Congreso de los Estados Unidos

Imagen 3: plano de la ciudad de San Juan

Fuente: Biblioteca del Congreso de los Estados Unidos

Imagen 4: plano de la ciudad de San Juan
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Fuente: Biblioteca del Congreso de los Estados Unidos

Imagen 5: Plano de la ciudad de San Juan

Fuente: Biblioteca del Congreso de los Estados Unidos

Imagen 6: Plano de la ciudad de San Juan
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Fuente: Biblioteca del Congreso de los Estados Unidos

Imagen 7: plano de la puntilla

Fuente: Biblioteca del Congreso de los Estados Unidos
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Imagen 7: plano de San Juan, Santurce y Rio Piedras
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Fuente: Biblioteca del Congreso de los Estados Unidos

Imagen 8: plano de la ciudad de Mayagiiez

i

Fuente: Biblioteca del Congreso de los Estados Unidos
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Imagen 10: Evolucién de la huella urbana de San Juan (1941)
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Imagen 11: Evolucion de la huella urbana de San Juan (1947)
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Imagen 12: Evolucién de la huella urbana de San Juan (1952)
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Imagen 13: Evolucién de la huella urbana de San Juan (1959)
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Imagen 14: Evolucién de la huella urbana de San Juan (1965)
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Imagen 15: Evolucion de la huella urbana de San Juan (1972)
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Imagen 16: Evolucién de la huella urbana de San Juan (1982)
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Imagen 17: Evolucién de la huella urbana de San Juan (2018)
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Programa

Direcciéon

General

Planes
Urbanisticos y
Asuntos

Estratégicos

Sistema
Informacion

Geografica

Revitalizacion
de Centros

Urbanos

Tabla 20: Descripcion, objetivos y presupuesto de la Oficina y Ordenacion Territorial

Oficina de Planificacién y Ordenacién Territorial

Descripcion

Programa que coordina y supervisa las actividades

administrativas de operaciones estatutarias y
programaticas de la Oficina y su organizacién. El mismo
ofrece servicios directos a las areas que comprenden la
Oficina y es responsable del desarrollo e implantacion

de la politica publica.

Este Programa tiene a su cargo la planificaciéon
integrada del desarrollo urbano del Municipio a través
de la elaboraciéon de estudios, planes estratégicos
sectoriales y el Plan de Ordenacién Territorial y sus
enmiendas. Implanta las disposiciones legales
aplicables de las jerarquias que fueron transferidas del
Gobierno Estatal al Municipio de San Juan, conforme al
Convenio de Transferencia vigente desde el 20 de mayo

de 2009.

EL Programa tiene la responsabilidad de mantener
actualizado el Sistema de Informacién Geografica del
Municipio, que consiste de un archivo electrénico de
cientos de niveles de informacién de diversas areas que
incluye, pero no se limita, a la infraestructura y Sistema
Vial de la Ciudad, ademds del drea grafica que permite
conceptualizar de manera electrénica y disefiar de
forma mads eficiente los proyectos o mensajes que se

deben presenta

Este Programa evalda el cumplimiento de los proyectos
de rehabilitaciéon de los Centros Urbanos que se
someten a la consideracion de la Oficina, en armonia
con la Ley Num. 212 de 29 de agosto de 2002, segin
enmendada, conocida como Ley para la Revitalizaciéon
de los Centros Urbanos. Se incluyen en este Programa
los Centros Urbanos del Viejo San Juan, Santurce, Rio

Piedras y Condado.

Objetivos

(i) Proveer supervisién y asistencia técnica a las
unidades que componen la Oficina de Planificacién y
Ordenacién Territorial, en la implantacién de la
politica publica.

(ii) Asegurar el adecuado funcionamiento de las
actividades administrativas de las unidades que
comprenden la Oficina.

(iii) Proveer apoyo y asistencia a unidades de

estudios especializados.

(i) Revisar procedimientos de coordinacién con la
Junta de Planificacién, la Oficina de Gerencia de
Permisos y otras agencias.

(ii) Promover la rehabilitacion y el repoblamiento de
los centros urbanos y zonas histéricas y estimular la
construcciéon y  rehabilitacion de edificios
residenciales y de usos mixtos en las dreas adyacentes
alaruta del Tren Urbano.

(iii) Desalentar el desparrame urbano.

(i) Proveer servicios de preparaciéon de mapas y
creacion de Geo datos con los niveles de informacién
geogrifica que requieran otras dependencias del
Municipio, agencias estatales, entidades educativas,
empresas privadas y publico en general.

(ii) Desarrollar una diversidad de servicios de MS]GIS,
para hacerlos accesibles a todos los ciudadanos a
través de aplicaciones web basadas en tecnologia
ArcGIS Server.

(iii) Integrar el MSJGIS con otros sistemas de

aplicaciones existentes en el Municipio de San Juan.

(i) Estimular el proceso de rehabilitacidn,
redesarrollo y repoblamiento de los Centros Urbanos.
Fomentar y certificar aquellos proyectos que
cumplan con los propoésitos de repoblar, fortalecer y
revitalizar los Centros (ii) Urbanos de Rio Piedras,
Santurce, las zonas histéricas del Viejo San Juan y
Miramar.

(iii) Implantar los Planes de Rehabilitaciéon de los
Centros Urbanos del Viejo San Juan, Santurce, Rio

Piedras y Condado.

2017

840,791

315,141

181,429

1,194,499

2018

751,321

288,749

179,033

1,374,572

95



Area Técnica

Fondo Ordinario

(i) Llevar a cabo la inspeccién de lotificaciones y
Tiene a su cargo el asesoramiento en disefio gréfico, los segregaciones para servidumbre de caminos, calles,
estudios de transito peatonal y vehicular y de acerasy sistemas pluviales a ser cedidos al Municipio
estacionamiento, para mejorar la seguridad y el flujo de San Juan.

vehicular. Se encarga de evaluar las solicitudes de (ii) Preservar los recursos naturales del Municipio y

control de acceso de vehiculos. promover el desarrollo sustentable de sus
comunidades.
Total
ORIGEN DE RECURSOS

2,531,860

2,531,860

269,048

2,862,723

2,862,723

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Ordenanza Num. 55, Serie 2012-13 del 17 de junio del 2013
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Tabla 21: Plan de Ordenacion Territorial del Municipio de San Juan (Ambitos pertinentes)

Programa Nombre Subprograma
2.2
Desarrollo N/A
Fisico
Programa de
Proyectos
Generales
2.3.8 Zonas
especiales de
N/A
Desarrollo
Econémico
3.21
Programas de
Proyectos de
inversion N/A
Impacto
Certificados
Regional
4.3.1
Programa
Programa de
Vivienda de N/A
Desarrollo
Interés Social
Comunal

Plan de Ordenacién Territorial del Municipio de San Juan

Objetivo(s)

El objetivo principal es la recuperaciéon de la ciudad mediante
proyectos de rehabilitacién y redesarrollo de los centros urbanos
para fomentar su desarrollo econdmico y promover estas dreas para
actividad comercial y residencial. La revitalizacién y desarrollo de los
centros urbanos es una de las politicas establecidas en este Plan de
Ordenacién. Se enfatizard y aportard notablemente al ornato y
mantenimiento de la infraestructura, mediante una intervencién
activa en la limpieza de calles y aceras y en el mantenimiento
preventivo del alumbrado de las plazas municipales, ademds de la
instalaciéon de postes y luminarias en las calles, avenidas y otros

espacios publicos

Con el propésito de recuperar y rehabilitar los principales centros
urbanos, la Ordenanza #11, Serie 1997-98 del 20 de marzo de 1997,
declar6 como Zonas Especiales de Desarrollo Econémico (ZED) a los
cuatro centros urbanos de San Juan: toda la Isleta de San Juan,

Santurce, El Condado y el Centro de Rio Piedras.

Entre los problemas mds criticos de acuerdo al gobierno central... En
segundo lugar, la insuficiencia de los sistemas de transportacién
colectiva. La cantidad excesiva de vehiculos de motor que circulan y
que congestionan los principales centros urbanos y principales
corredores urbanos de San Juan y la falta de estacionamientos que

agravan y restringen la movilidad vehicular en San Juan.

En este particular, el Plan de Accién Municipal establece las siguientes
metas:

- Repoblar los centros urbanos haciendo de los programas de
vivienda un elemento importante para la revitalizacién econémica de

la Ciudad.

Estrategia(s)

Con este fin, durante este cuatrienio se propone llevar a
cabo varios planes maestros en: Rio Piedras, La Puntilla en
el Viejo San Juan, el sur de Miramar y la Parada 26 en

Santurce con una inversién de $5.7 millones.

Entre los incentivos establecidos bajo esta Ordenanza
estdn: exenciones en el pago de patentes municipales,
exenciones contributivas sobre la propiedad inmueble y
exenciones contributivas sobre la propiedad mueble. Con
estos incentivos se promueve que nuevas firmas se ubiquen
en estos centros generando en ellos mayor actividad
econdmica. Esta ordenanza fue objeto de enmienda en
febrero de 1998 para eximir del pago de arbitrios de
construccién a unidades de vivienda de interés social,
remodelacidn y restauracién de edificios histdricos con el
fin de contribuir al repoblamiento y el fortalecimiento del
sector comercial de los centros urbanos. El 10 de
noviembre de 1999 fue objeto de otra enmienda (Ord. #27)
para crear ademds de los cuatro centros urbanos, Sub-

zonas de Desarrollo y Rehabilitacion.

Consiste principalmente en la construcciéon de dieciséis
(16) estaciones, de las cuales doce (12) se ubicaran en el
territorio del Municipio de San Juan. Estas estaciones,
constituirdn el eje promotor de redesarrollo, rehabilitacién
y revitalizacién de los principales centros urbanos de San
Juan. Se espera que el Tren Urbano esté operando para el

afio 2002.

El Programa de Desarrollo Comunal es responsable de
brindar alternativas de vivienda a familias de escasos
recursos econdmicos. Se compone de dos subprogramas: el
de Adquisicién de Propiedad y Realojo de Familias y el de

Rehabilitacién de Viviendas.
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4.3.1.1
Subprograma
de
Rehabilitacién

de Viviendas

4.3.1.2
Subprograma
Adquisicion de
Propiedadesy

Realojo

Familias

N/A

4.3.2.1
Subprograma
de Subsidio de

Renta

4.3.2
Programa de
4.3.2.2
Desarrollo e

Subprograma

Inversién en
de

Viviendas
v Rehabilitacion

Moderada con
Subsidio de

Alquileres

4.3.2.3
Subprograma
de Inversion en

Vivienda

- Entregar titulos de propiedad a los residentes en las diferentes
comunidades de San Juan que cualifiquen.

- Gestionar la designacién del Municipio de San Juan como Autoridad
de Hogares.

- El uso integrado de fondos privados y publicos para el pronto pago
de hipotecas de las familias de ingresos bajos.

- Promover la rehabilitacién y restauracién de viviendas en su sitio y
el reciclaje de edificaciones con fines de vivienda.

-Respaldar las organizaciones comunitarias que cumplen una funcién
clave en el desarrollo econdmico y social.

- Promover nuevos programas de incentivos para integrar viviendas
de interés social con proyectos nuevos basados en el acuerdo

voluntario entre desarrolladores y gobierno.

El Subprograma de Rehabilitacién de Viviendas tiene la
funcién de rehabilitar viviendas en dreas de extrema
pobreza mediante la provisién de materiales de
construccién y la mano de obra. Durante el afio fiscal 2002,
este subprograma proyecta atender 1,770 familias. Se

estima el costo por familia atendida en $6,989.00.

El Subprograma de Adquisicién de Propiedades y Realojo
de familias procede con la relocalizacién de familias de
escasos recursos econdmicos para garantizarles una
vivienda segura y adecuada que resulte en el mejoramiento

de su calidad de

El Programa de Desarrollo e Inversién en Vivienda tiene
como objetivos la construccién de nueva vivienda, ya sea
para la venta o para alquiler, el desarrollo de nuevas
viviendas a bajo costo y la rehabilitacién moderada o
sustancial de viviendas. Opera a través de los siguientes

cuatro subprogramas:

El Subprograma de Subsidio de Renta ayuda a familias de
bajos recursos a

obtener una vivienda adecuada y segura mediante
certificados de subsidio de alquiler de vivienda. La meta
para el afio fiscal 2001-2002 es otorgar 350 nuevos

subsidios.

El Subprograma de Rehabilitacién Moderada con Subsidio
de Alquiler es responsable de ofrecer subsidio para la
rehabilitacién de unidades de vivienda. También brinda
servicios a los deambulantes mediante el programa federal
«Single Room Occupancy». Cuenta ademds con el
programa federal « Project Based», mediante el cual se

otorga subsidio a la unidad de vivienda y no al participante.

Ofrece ademds subsidio directo a familias de ingresos bajos
y asesoria a organizaciones vecinales para el desarrollo de

vivienda (CHODO’S, por sus siglas en inglés). El

Subprograma de Inversion en Vivienda ofrece sus servicios
«HOME Investment

a través del programa federal

Partnership» que se dedica a la construccién y
rehabilitacién de unidades de vivienda de interés social

para la venta o alquiler.
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Programa de
Nuevas

Competencias

6.1.1 Plande

Vivienda

Por otro lado, el Plan de Ordenacién Territorial del Municipio de San
Juan, en las Politicas publicas sobre vivienda (Seccién 3.2.5 del
Memorial), establece y sefiala a los centros y distritos urbanos como
las ubicaciones mds adecuadas para promover no solo la construccion
de nuevos proyectos residenciales sino también la rehabilitacién y
reutilizacién de edificios existentes. Estas dreas han sido identificadas
dentro de los Planes Especiales como dreas para ser repobladas,
estableciendo zonas como los Ambitos de las Estaciones del Tren
(ARE 2.1, ARE 2.2, ARE 2.3, ARE 2.4, ARE 2.5, ARE 2.6, ARE 2.7, ARE
2.8, ARE 2.9, ARE 2.10, ARE 2.11, ARE 2.12, ARE 2.13, ARE 2.14, ARE
2.15 y ARE 2.16 ) y los centros urbanos (PET 1.2 Isleta de San Juan,
PET 1.3 El Condado, PET 2 Santurce, Rio Piedras incluido en ARE 2.6-
2.7 Estaciones de Rio Piedras). Las condiciones de proximidad de a
los centros de empleo, asi como las oportunidades de transportacién
y las amenidades recreativas, hacen de que estas dreas sean dptimas

para desarrollos residenciales.

Se ha definido como proyecto de alta rentabilidad a
cualquier construccién, reconstruccién, redesarrollo o
relocalizacién de desarrollo no residencial mayor de 2,500
metros cuadrados o de unidades residenciales de vivienda
cuyo precio de venta sea mayor de $175,000.00. El fondo
de interés social que resulte del cobro de las aportaciones
econdmicas impuestas a estos tipos de proyectos deben
atender las siguientes prioridades:

lera prioridad - Vivienda para familias que han sido
desplazadas por desarrollos de alto rendimiento

2da prioridad - Vivienda para familias cuyas residencias
ubican en zonas de alto riesgo segun delimitadas tanto a
través de los Planes Especiales como de los mapas de Zonas
de Alto Riesgo (Ver el capitulo de La condicién ambiental
en el Memorial).

3era prioridad - Vivienda para familias cuyas residencias se

encuentran en malas condiciones (ruina o estorbo publico).

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan de Ordenacidn Territorial de San Juan
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Tabla 22: Programa de actuacion de planes especiales del POT de San Juan

Plan de Ordenacion Territorial del Municipio de San Juan: Programa de actuacion de planes especiales

Zona

PET.1.2 Isleta de San

Juan

PET.1.3 El Condado

Area

Urbanismo

Infraestructura

y Ambiente

Desarrollo
Econémico y

Vivienda

Cultura

Urbanismo

Infraestructura

y Ambiente

Proyecto

Reforestacion vias principales como las
Avenidas Ponce de Ledn, Mufioz Rivera y

Fernandez Juncos

Reestructurar trazado en Sector de Puerta de

Tierra y realizar mejoras a Calle del Tren

Adquisicién de solares vacios y estructuras
desocupadas para promover desarrollo de
vivienda en combinacién con comercio en

primeras plantas

Promocién de  proyectos culturales,
recreativos y turisticos que activen el drea y
promuevan la conexion peatonal entre la Isleta

de San Juan, Isla Grande y Condado.

Reforestacion de vias que conecten todos los
espacios publicos dentro de un sistema de

zonas verdes.

(i) Realizar estudio de transito, (ii) soterrado
de lineas y (iii) mejoras a infraestructura

sanitaria

Presupuesto

6,000,000

50,000,000

A determinar

10,000,000

40,000,000

Tiempo

En proceso 2 afos

4 afios

36 meses

A determinar

18 meses

36 meses
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PET.2 Santurce

Desarrollo
Econémico y

Vivienda

Recreacion y

Deporte

Cultura

Urbanismo

Adquisicion de solares vacios para

45,000,000
estacionamiento
Mejoras parque 5,000,000
Renovacion Casa Ashford 1,000,000

Mejoras a las aceras, soterrado de lineas
eléctricas, de teléfono y otras, iluminacion, ]

A determinar
mobiliario urbano, arborizacién y rampas de

impedidos en la avenida Ferndndez Juncos.

(i) Techar el expreso Baldorioty de Castro
entre De Diego y San Jorge y (ii) disefio y

A determinar
construccion de dos plazas sobre el drea

techada.

Estudio de reconocimiento para identificar las
estructuras y sitios con valor histoérico, 10,000

arquitectdnico o cultural.

Elevar dichas estructuras y sitios a los )
] ] A determinar
registros correspondientes.

36 meses

12 meses

12 meses

A determinar

A determinar

6 meses

A determinar
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Transportacion

Disefio, construccion e instalaciéon de
elementos escultéricos que identifiquen la
ubicacién de las antiguas paradas del trolley a

lo largo de la avenida Ponce de Ledn.

Construccién del Boulevar Baldorioty de

Castro.

Identificar oportunidades para aumentar los
espacios de estacionamiento disponibles en la
via publica y mejorar el flujo del transito

mediante cambios a la direccién del transito.

Identificar lotes para estacionamientos
multipisos, combinado con comercio en la
primera planta y vivienda en las plantas
superiores, en lugares estratégicos de

Santurce. Propiciar su desarrollo.

Identificar oportunidades para maximizar el
uso de estacionamientos privados
(estacionamiento de condominios, oficinas y
otros) en aquellas horas en las que estén

disponibles. Implantar las estrategias.

Mejoras (arborizacién, ensanche y
repavimentacion de aceras, mobiliario urbano,
estacionamiento de bolsillo si posible, nuevas
luminarias, soterrado de lineas) de los
siguientes conectores peatonales: Cerra, De
Diego, Europa, Del Parque, San Jorge, Fidalgo

Diaz, Los Angeles, Sagrado Corazon, Rosales,

120,000

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

5 meses

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar
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ARE. 2.6 Estacion de Rio
Piedras y ARE 2.7
Estacion de la

Universidad

Infraestructura

y Ambiente

Desarrollo
Econdémico y

Vivienda

Infraestructura

y Ambiente

Canals, Tapia, Degetau, Borinquen, Cayey,
Rexach, Barbosa, Gilberto Monroig, Progreso,
Las Palmas, RH Todd, Hipédromo, Miramar,

entorno de la Plaza Barcel6..

Proveer nuevas rutas alimentadoras de
transporte  colectivo  (contratado) en
corredores norte-sur, incorporando a el

Condado.

Disefiar y ejecutar un programa de
cumplimiento con Ley ADA para los

principales corredores peatonales.

Coordinar con las agencias pertinentes la
reubicacidn de infraestructura que entorpezca
el libre flujo peatonal por las aceras e impida el

cumplimiento con Ley ADA.

Disefiar e implantar Plan de Mercadeo para
promover las ventajas de vivir e invertir en los

centros urbanos.

Mantener una base de datos de acceso publico
con informacién actualizada de las

propiedades candidatas para desarrollo.

(i) Mejoras a red viaria existente a través de la
repavimentacion de vias de rodaje

(ii) Ensanche y arborizacién de aceras
(iii)Instalacion de luminaria

(iv) Ensanche de carretera PR-8839

(v) Ensanche de Avenida San Claudio para

establecer estacionamiento paralelo

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar

A determinar
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(i) Adquisicién de solares para conectar

Desarrollo
Estacion Cupey a Bosque Urbano

Econémico y A determinar A determinar
(ii) Adquisicion de solares para acceso al

Vivienda
Bosque Urbano para estacionamiento
(i) Redesarrollo parcelas Sector Blondet
Urbanismo  (ii) Tratamiente de frente urbano en Avenida A determinar A determinar

Gandara

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan de Ordenacion Territorial de San Juan
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Densidad
Barrio  (habitantes/km  Area (km?) Poblacion Posicion geografica Geometria espacial (Completa)
2

:
Hato Rey Dy 13,512.00
Central

Santurce

Geometria espacial (densidad por
bloque censal)

Hato Rey Sur

Sabana
Llana Norte




7,081.00

291.00

’

9

Pueblo

Monacillo

Sabana

Llana Sur

Gobernador

Pifiero

Viejo San

Juan




Monacillo

Urbano

o
=

,689

3

Tortugo

Cupey

Hato Rey
Norte

El Cinco




Universidad

Caimito

Quebrada
Arenas

2,042.00

2,231.00




Area de politica

Regulacion de usos de suelos (mixtos)

Proyecto

Zonificacion

Edificaciones

Escuelas Vivienda social

Aceras

Estacionamientos

es

Retos y oportunidades

Los usos mixtos son la espenial dorsal de las
comunidades compactas y las nuevas
construcciones o renovaciones cerca de os
cascos se ven restringidas para implementar
disefios de usos mixtos. Extender esta
categorizacion hacia las dreas adyacentes
representa una oportunidad.

Una de las asunsiones de la Junta de
Planificacion es que ellos tiene la capicidad de
establecer un "uso adecuado” para cada
espacio en todo Puerto Rico. No obstante, esto
significa una coyuntura desperdiciada para que
la comunidad y las autoridades locales, que
conocen mejor las demandas locales, puedan
ajustar los usos y prevenir pérdidas.

Entre los requisitos para estacionamientos y
las preocupaciones por seguridad o privacidad,
muchas veces no permiten el uso eficiente del
suelo por creacion de barreras entre las
edificaciones y las aceras (por
estacionamientos, verjas, etc.).

Nuestras formas de integrar diversas clases
sociales a través de la ubicacion cercana, pero
segragada, fueron un fracaso. Aun asi contar
con viviendas asequibles contribuye a la
precaria situacion de muchos boricuas y, con
una mejor ubicacién, a la creacion de
comunidades de ingresos mixtos.

Los requisitos fisicos para los planteles
escolares no permiten que estas formen una
parte coherente de las comunidades
propuestas aqui. Escuelas hechas a la medida
de la comunidad complementan vecindarios ya
formados, y brindan a los estudiantes y a los
miembros de la comunidad un mejor acceso a
pie o en bicicleta a la escuela.

Las aceras no son sélo una via para el
transporte peatonal, sino que son parte
escencial de las dindmicas urbanas. Permitir y
fomentara actividades comerciales en las
aceras apoyarian la expansion comercial a lo
largo de las calles orientadas al peatdn.

Crear espacio para autos, crea mas autos. Al
momento de salir, la disponibilidad de
aparcamientos influye directamente en el
método de transporte a tomarse. Las normas e
incentivos actuales sobre los estacionamientos
afectan negativamente la viabilidad de un
sistema de transportacién multimodal.

En Puerto Rico, para acelerar la velocidad de
las construcciones, el trabajo que
tradicionalmente ejecutaban los arquitectos
pas6 a los ingenieros y los contratistas; lo que
ha provocado un legado caético marcado en
nuestras fachadas. Como demuestra el gran
flujo de personas en el Viejo San Juan, existe
todavia una oportunidad para fomentar
elementos arquitectonicos que reflejen lo
mejor de nuestra historia complicada y
provean un motor econémico para el turismo.

Objetivos (Resultados deseados)

Mediante las regulaciones de usos de suelo,
estimular y facilitar las clasificaciones que
favorecen usos mixtos.

Proveer un procedimiento para que las
comunidades puedan, dentro de usos mixtos o
segregados, convertir la clasificacién de zonas
(que no sean areas protegidas) de acuerdo con
la demanda.

Garantizar el uso eficiente del suelo para que
los edificios colinden con los perimetros
frontales.

Garantizar minimos de viviendas sociales y una
distribucidn de vivienda mediante una
zonificacion inclusiva que pueda propiciar
oportunidades de vivir cerca de empleos,
servicios y otros recursos.

Fomentar la ubicacién de escuelas o ciertos
edificios universitarios, cerca de los cascos
urbanos.

Estimular el trdnsito peatonal y la actividad
comercial para generarar mds inversién y crear
un drea de compra en la vecindad que
beneficiard a la comunidad entera.

Desfavorecer los espacios dedicados a los
autémoviles mediante la disminucién y
restriccion de la oferta de estacionamientos

Establecer normativas claras que surja en base
a la propia definicion de la comunidad de una
estética deseable, que ariadan valor a la
comunidad y brindan orientacion a los
desarrolladores para crear proyectos de una
calidad superior, sin sacrificar la riqueza que
trae la diversidad.

Estrategias

Facilitar la extensién de las zonificaciones,
como la RC-1 del PUT, para areas adecuadas o
establecer otra categoria especifica que
estimulen nuevos desarrollos o rehabilitaciones
de usos mixtos con primeras plantas reservadas
para comercios.

Brindar a los duerios y ocupantes de los
edificios un mecanismo de flexibilidad para
cambiar qué usos se van a dar a los edificios en
el caso de necesitarlo.

Proveer dimensiones basadas en el terreno a
construirse para garantizar la maxima
edificacion posible y alturas proporcionadas.

Como parte de la zonificaciéon propuesta,
instaurar normas que cada proyecto de
vivienda nueva o rehabilitada tenga que ofrecer
una parte determinada de las viviendas
asequibles a partir de cierta cantidad de
unidades.

Ajustes en las normas de ubicacidn y criterios
de financiamiento, para brindar un mejor apoyo
alas comunidades que deseen garantizar la
ubicacidn responsable de escuelas nuevas.

Simplificar el proceso de tramite de permisos
para negocios que quieran exponer o vender
directamente su mercancia en las aceras.

(i) Reducir la cantidad de estacionamientos
obligatorios para desarrollos de usos mixtos y
(ii) establecer areas preferenciales para
trabajadores o residentes

En base reuniones sectoriales sugeridas,
aprobar guias sobre colores, tamafios,
diversidad, letreros o cualquier otro elemento
arquitecténico.

Involucrados

Junta de Planificacion

Junta de Planificacion

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan



Usos de Terreno

Estandares de disefio

Edificacion

Calles

Aceras

Espacios publicos

Estacionament

Inclusividad

os

El desparrame criollo ha producido un gran
apego a la privacidad y las amenidades que
vienen con viviendas unifamiliares. Cuando los
edificios se diserian adecuadamente, los
residentes y los usuarios pueden disfrutar de
las amenidades que forman parte integral de
las comunidades compactas atractivas, sin
tener que sacrificar la privacidad personal.

Una calle activa e interesante con diversidad de
paisajes viales con tiendas, restaurantes, arte
publico y otras amenidades se considera
segura y atractiva; mientras una calle desolada,
sin actividad peatonal, puede transmitir la
sensacion de abandono y peligro.

El diserio actual de las calles le confiere
prioridad al acceso automovilistico y a la
eficiencia por encima de otras consideraciones.

Otro factor a considerar para garantizar la
seguridad de la actividad peatonal es la
velocidad y el flujo vehicular. Los autos
privados disfrutan de pocas restricciones en
los cascos urbanos que incentivan
comportamientos peligrosos.

Las aceras requieren una dimension adecuada,
amortiguadores, continuidad, elementos de
enlace y orillas que respondan a las
necesidades de los peatones.

Puerto Rico histéricamente no ha tenido una
buena tradicién ni cultura de buenos espacios
publicos, lo que ha producido una abundancia
de espaciosos mondtonos, de usos singulares y
vagos de parte de los funcionarios publicos.
Idealmente, los espacios publicos deben tener
una variedad de propdsitos y usuarios como
plazas, jardines, parques infantiles, canchas
para practicar deportes y parques regionales,
mientras dan cabida a las funciones ecoldgicas
del suelo no desarrollado.

La ubicacién de estacionamientos entre aceras
y edificios desincentiva la actividad peatonal ya
que constituye una barrera directamente o una
amenaza por el flujo de vehiculos. Eliminarlos
pueden liberar terrenos valiosos en los centros
urbanos para desarrollos compactos.

Muchos de los obstaculos discutidos antes para
peatones afectan a las personas con
capacidades mucho maés. El cumplimiento de la
Ley de los Derechos de las Personas con
Impedimentos no es solamente un asunto legal,
es la mejor manera de satisfacer las
necesidades de todo el mundo.

Garantizar un equilibrio entre la necesidad de
integrar la calle y la necesidad de garantizar
cierto nivel de privacidad para los que viven en
el edificio.

Incorporar diserios de edificacion que
transmitan una sensacidn de seguridad y de
lugar al peatdn para lograr atraer y retener
clientes.

Proveer a los peatones y ciclistas un sentido de
seguridad para compartir la calle con los
vehiculos.

Instaurar técnicas para mitigar el trdfico que
pueden contribuir a un equilibrio entre los
usos peatonales y vehiculares.

Brindar a sus ciudadanos aceras seguras,
comodas y duraderas aplicando algunos
estdndares minimos de diserio contenidos.

Diversificar y viabilizar ecolégicamente
espacios nuevos o redesarrollados en zonas de
usos mixtos.

Promover estandares en relacién a los
estacionamientos de automoéviles que permitan
reducir su presencia en vias publicas.

Garantizar que estos estandares de disefios no
dejen atras a los diversos sectores que
requieren mayor accesibilidad.

(i) Fomentar disefios con patios interiores y
balcones para los residentes y (ii) elementos
arquitectdnicos creativos que garantizen
seguridad en las partes interiores.

Municipio de San Juan

(i) Exigir que las fachadas estén abiertas
mediante la instalacion de puertas y ventanas y
(ii) donde sea apropiado, se incorporen
comercios de venta al detal u otras dinamicas al
mismo nivel de la calle

Municipio de San Juan

(i) Establecer cruzes peatonales prioritarios
cada ciertas distancias, (ii) carriles de bicicletas
claramente demarcados y (iii) elementos
paisajisticos donde sea necesario para proteger
peatones y ciclistas

(i) Municipio de San Juan, (ii) Departamento de
Transportacién y Obras Publicas

(i) Reductores de velocidad, (ii) la
incorporacién de rotondas de trdfico en
sustitucidn de semdforos o pares y (iii) un
menor nuimero de carriles para otros usos como
comerciales o de ciclismo.

(i) Municipio de San Juan, (ii) Departamento de
Transportacién y Obras Publicas

(i) Extender el tamafio minimo para permitir el
flujo, los servicios comerciales y
entradas/salidas, (ii) construir superficies de
calidad y distinctivas y (iii) aumentar su enlace
con aceras paralelas o separadas.

(i) Municipio de San Juan, (ii) Departamento de
Transportacién y Obras Publicas

(i) Establecer normativas claras que surja en
base a la propia definicion de la comunidad que
definen los mejores usos posibles para los
parques o plazas urbanas e (ii) integrar algin
elemento de funcién ecoldgica.

(i) Municipio de San Juan, (ii) Junta de
Planificacién

Establecer normas de disefios que incluyan

. . R . Municipio de San Juan
estacionamientos interiores o soterrados

(i) instalar donde sea necesario cruces
peatonales que faciliten a la gente llegar al lugar
donde deben cruzar, evitar cualquier barrera a
lo largo del camino y funcionen como
mitigadores de velocidad. (ii) Incentivar rampas
y elevadores en construcciones o
rehabilitaciones.

Municipio de San Juan



Modificaciones

Eliminaciones

Ornamentacion verde

Telecomunicaciones, publicidad y

infraestructira eléctrica

Los drboles tiene una gran gama de
funcionalidades: contribuyen a la belleza, la
identidad y el valor material de las
comunidade; funcionan como mitigadores para
traficos y proteccion para peatones cuando a lo
largo de las isletas, y en el centro de las vias
publicas, las aceras y los terraplenes; y
contribuyen significativamente a la
contaminacién y la regulacién de temperatura.

San Juan, y P.R. en general tiene problemas con
la cantidad de publicidad, cables eléctricos y
otros elementos que interrumpen el paisaje.
Estos elementos que sobresalen entre los
techos y drboles, suelen afectar de forma
dramdtica la apariencia de las comunidades.

En la Ley de Rehabilitacion para los Centros
Urbanos, las clausulas sobre el (i) Crédito
Contributivo por Inversiones en Construccion en
Centros Urbanos y la (ii) Exencion Especial
Sobre Ingresos de los Intereses Generados por
Préstamos, no tienen ningun tipo de
resticciones en cuanto a qué tipo de
construcciones se le extenderan estos
incentivos. Resultan incompatible con la visiéon
de este plan.

En la Ley de Rehabilitacién para los Centros
Urbanos, el articulo que dictamina las (i)
Exacciones sobre Solares Baldios o con
Estructuras Ruinosas o Deshabitadas no ha
resultado efectiva para fomentar la
intervencién en solares abandonados. Esto
representa pérdida a una posible fuente de
ingreso para el municipio, entre otras cosas.

En la Ley de Rehabilitacion para los Centros
Urbanos, la clausulas sobre la (i) Deduccion por
Desarrollo de Estacionamientos tal como esta
redactada va directamente opuesta a las metas
anteriores de reducir la oferta de
estacionamientos.

Proponer medidas para garantizar la cantidad
plena de 4rboles y arbustos en el paisaje
urbano

Reglamentar la ubicacidn y el uso publicidades
e infraestructura de una manera que no
obstruyan la vista.

Delinear una visién general que dicte
precisamente los tipos de construcciones a los
cuales se le otorgaran estos beneficios de
acuerdo con las regulaciones de usos de suelo
establecidas en esta propuesta.

Fortalecer los mecanismos existentes para
fomentar el desarrollo en lugares abandonados
y establecer otro mecanismo que funcione
como un ultimatum.

Reducir, modificar o redirigir los beneficios
dirigidos a la creacién neta de
estacionamientos.

(i) Coordinar esfuerzos de colaboracidn del
secto privado y publico para preservar y
aumentar el inventario arbdreo de una
comunidad y (ii) decretar ordenanzas y
reglamentos, o brindar incentivos que
estimulen a los duerios de terrenos a preservar
cierta cantidad de drboles en el lugar o sustituir
aquellos que no puedan preservarse

(i) Declarar una moratoria dirigida a los
letreros publicitarios nuevos y entonces
fomentar el retiro paulatino de los existentes
segun expiren los contratos de arrendamiento.
Luego, crear incentivos en forma de
reducciones contributivas o servidumbres
escénicas para compensar a los duerios de
terrenos que soliciten la remocién de los
carteles publicitarios de su propiedad al expirar
el contrato de arrendamiento y que mantengan
su terreno libre de ellos. (ii) Coordinar con el
sector privado y la comunidad para buscar
mejores ubicaciones para los anuncios
publicitarios (iii) Inicitar acciones para soterrar
u ocultar los sistemas eléctricos

Enmendar el proyecto de ley para dirigir los
préstamos y los créditos contributivos
estrictamente hacia rehabilitaciones o nuevas
construcciones de usos mixtos; ya sean
vivienda, comercio, oficinas, servicios, etc.

(i) Aumentar las exacciones a 20%
inmediatamente y (ii) al pasar 3 afios de no
iniciar algtin proyecto se evaluan medidas para
la adquisicién directa.

(i) Reducir la cantidad minima de
estacionamientos incluidos (5
estacionamientos) y las exclusiones a (20%),
(ii) dirigir estos beneficios hacia aparcamientos
hacia la parte posterior, en garages o
subterraneos o (iii) contemplar su eliminacién
por completo.

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan

(i) Municipio de San Juan, (ii) Asamblea
Legislativa de Puerto Rico

(i) Municipio de San Juan, (ii) Asamblea
Legislativa de Puerto Rico

(i) Municipio de San Juan, (ii) Asamblea
Legislativa de Puerto Rico



Incentivos

Adiciones

Contabilizar el

Equilibrar el trabajo y vivienda

Apoyo organizaciones
comunitarias

costo del
desparrame en

Infraestruct
ura verde

Incentivos
universitarios

Espacios publicos

servicios
publicos

Uno de los mayores generadores de trafico es
la distancia que tienen que recorrer los
trabajadores que no cuentan con suficiente
ofertas de viviendas o con los medios
econémicos para vivir cerca de los centros de
actividad econémica. A pesar de que este es un
problema mas bien regional, y no sélo del
municipio de San Juan, se podria considerar
tomar medidas que logren cierto equilibrio
entr ambas.

Estas corporaciones pueden crear proyectos
viables de bajo costo mediante contribuciones
publicas, privadas y en especie que, de otra
manera, no estarian disponibles. Muchas veces
pueden realizar acuerdos complejos para el
financiamiento de proyectos que integran
hasta una docena o mds de fuentes de
financiamiento, algo que pocos desarrolladores
estarian dispuestos a hacer.

Las urbanizaciones de baja densidad gozan
generalmente de subsidio de los gastos
asociados con los servicios publicos porque las
tarifas se contabilizan a base del promedio del
costo de prestar los servicios, en lugar de
considerar el costo de extender las operaciones
hasta comunidades lejanas.

La infraestructura actual de San Juan no genera
beneficios ambientales, es totalmente
dependiente de servicios centrales y, por lo
general, no estd apta para condiciones
climaticas asociadas con el caribe.

Todos los centros del municipio de San Juan
tienen una gran poblacion de estudiantes
universitarios que no cuenta con ningin
sistema de apoyo significante para invertir en
negocios locales. Estos grupos normalmente
cuentan con una gran cantidad de ideas que, de
canalizarse de manera efectiva, podrian
convertirse en un verdadro motor
socioeconémico y de innnovacion.

La mencionada mentalidad de construccion
como simbolo de progreso ha resultado en la
creacion de muchos espacios que luego sufren
de un pronto abandono. Garantizar
comunidades seguras y agradables no sélo
implica brindar la infraestructura, también
requiere un mantenimiento riguroso y
responsable.

Luego de un andlisis de la distribucion de
vivienda y empleo, ofrecer los incentivos en
dreas donde hay mds desequilibrio.

Garantizar que se utilicen los recursos publicos
para proyectos costo-efectivos y de interés
social, y aumentar las posibilidades de que
estos recursos se utilicen en los proyectos que
reflejan las prioridades particulares de una
comunidad.

Establecer un método de contabilizar el costo

por extension de servicios, sin perjudicar a los
ciudadanos que realmente no aguantantarian

un aumento en costos.

Incentivar a los desarrolladores y los
compradores a integrarse a esquemas de
optimizacién energética e hidricas que
beneficiaria tanto al gobierno como a los
particulares.

Impulsar a que la comunidad universiteria
identifique los centros como oportunidades
viables y duraderas.

Embellecer y activar espacios publicos

Dirigir fondos publicos para renovar espacios
publicos subdesarrolladoso y garantizar la
atencion y el mantenimiento.

Donde haga falta vivienda: (i) La concesidn de
créditos contributivos para la construccion de
viviendas asequibles o (ii) la emision de bonos
por densidad poblacional. Donde haga falta
comercio: (iii) La creacion o extensién de
distritos contributivos especiales, donde se
financian proyectos con el aumento de los
impuestos generados por el aumento del valor
de las propiedades y las nuevas inversiones
realizadas alrededor de tales proyectos, (iv)
mejoras en el suministro y la calidad de los
servicios necesarios para apoyar el comercio o
(v) acoger otras propuestas comunitarias o del
sector privado de que animen a la gente a vivir
cerca del trabajo.

Extender hacia organizaciones con bases
comunitarias (cooperativas, fideicomisos, etc.)
(i) las capacidades técinas y profesionales de la
Ofinica de Planificacién y Ordenacién, (ii)
incentivos financieros otorgadas bajo la Ley
212-2002 y (iii) garantias de prioridad en
reuniones y agendas.

Crear areas de servicios en (i) circumferencias
partiendo de los centros designados, (ii) forma
lineal desde el Viejo San Juan hasta Rio Piedras
o (iii) contabilizacién por barrios, donde se
calculen las exacciones de los servicios publicos
con un enfoque escalonado por desparrame.

(i) identificar fondos para subsidiar sistemas
tecnoldgicos que aporten a su autosuficiencia y
luego (ii) crear la posibilidad de vender excesos
hidricos y eléctricos y/o (iii) descontar cantidad
aportada a ambos sistemas.

Subsidiar rentas, costos de operacién o
inversiones iniciales, basados en su duracién en
instituciones académicas y una extension luego.

La participacidn de los municipios mediante la
creacion o incorporacion de paisajismo con
elementos como drboles o arbustos a lo largo de
las servidumbres de paso, en los centros
urbanos, alrededor de los espacios abiertos y en
otras dreas, constituye otra forma de crear
condiciones amenas para caminar en un
entorno mds atractivo. El arte publico, la
disponibilidad de bancos para sentarse y mas
recipientes de basura también son otros.

Ordenanzas para la limpieza de las aceras,
reglamentos de edificacidn que establezcan
normas para el mantenimiento de patios,
remocidn de escombros y poda de drboles y
arbustos. Establecer proceso periddico y
continuo de mantenimiento y reparacién

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan

(i) Municipio de San Juan, (ii) Autoridad de
Acueductos y Alcantarillados, (iii) Autoridad de
Energia Eléctrica, (iv) Departamento de
Hacienda

(i) Municipio de San Juan, (ii) Autoridad de
Acueductos y Alcantarillados, (iii) Autoridad de
Energia Eléctrica, (iv) Departamento de
Hacienda

(i) Municipio de San Juan, (ii) Departamento de
Hacienda

(i) Municipio de San Juan, (ii) Junta de
Planificacién

Municipio de San Juan



Inversion Directa

icipacion

Transportacién Publica

Proyectos especiales

Participacion ciudadana

La infeiciencia del sistema de transporte
publico de transporte tiene una reputacion
infame. El tren urbano incluso cuenta con redes
sociales dedicadas a documentar su
ineficiencia. Asimismo, los diversos sistemas y
redes de transportacion no estdn planificados
ni operados de manera coordinada dentro de
San Juan, y mucho menos con los otros los
municipios del AMS] o el resto de la isla.
Brindar conexiones eficientes entre los
diferentes modos de transporte es clave para
lograr un sistema multimodal que funcione.

Relocalizando varias rutas de transporte a raiz
de una investigacién de su demanda, pueden
haber buenas oportunidades dentro del
contexto del sistema actual de transporte
colectivo.

El corredor comercial que conecta el Viejo San
Juan con el centro urbano de Rio Piedras es una
de las conexiones viarias mas importantes de la
ciudad. No obstante, solo cuenta con espacio
para acomodar automobiles privados y
autobuses en una sola direccién. Consolidarla
como el vinculo primario de conexién entre el
municipio generaria una cascada de beneficios
para el corredor comercial.

La segunda ciudad colonial mas antigua del
imperio colonial espafiol esta constantemente
sometida a grandes cantidades de traficos por
su atractivo. No obstante, esto ha traido efectos
muy negativos a un casco urbano disefiado
para la escala humana.

Es absolutamente necesario tener una idea
clara de lo que se propone. Para garantizar el
éxito de estas politicas, es necesario que todos
los sectores estén bien orientados sobre la
vision general de desarrollo y los beneficios
extendidos para garantizarlo. Tanto los
ciudadanos, como los desarrolladores, agentes
de bienes raices y las entidades financieras
deben conocer sus opciones y ayudar a
harmonizar una visién que beneficie a todos. Se
deben considerar dindmicas tradicionales,

Entrelazar realmente los diversos modos de
transporte existentes con aquellos que se
proponen, de manera que beneficien la
infraestructura existente en los centros
urbanos.

Valuar el sistema actual y reubicar rutas o
paradas para asegurarse de que se provea un
buen servicio de transporte colectivo en las
dreas de alta densidad poblacional, una buena
combinacion de usos y un acceso peatonal
dptimo.

(i) Renovar y diversificar la Avenida Juan
Ponce de Le6n para acomodar peatones,
ciclistas, transportes ptblicos y automébiles
privados. (ii) Investigar y medir la opci6én de un
tranvia, contra un sistema de buses de transito
répido (BTR).

Garantizar una transicién responsable para la
peatonizaciéon completa del Viejo San Juan con
acceso limitado a sus residentes y los servicios
publicos.

Presentar a los ciudadanos cdmo es que un
buen diserio y una edificacion compacta
pueden crear comunidades capaces de ofrecer
comodidad, privacidad, esparcimiento y un
trdnsito manejable.

Crear iniciativa en conjunto con los
desarrolladores para crear oportunidades de
comprar un hogar asequible y una manera
inclusiva de lidiar con las alternativas de
titularidad.

(i) Municipio de San Juan, (ii) Autoridad

Metropolitana de Autobuses (AMA), (iii)

Métrobuses y el servicio maritimo alrededor de Servicio Maritimo de Transportacidn de la

los centros Rio Piedras, Santurce y el Viejo San Autoridad de Transporte Maritimo (ATMM),

Juan. (iv) Autoridad de Transportacién y Obras
Publicas

Consolidar la AMA, el Tren Urbano, los

(i) Los vecindarios con un porcentaje mds
elevado de jovenes, estudiantes y personas de la
tercera edad pueden proveer mds usuarios, (ii)
pueden tomarse decisiones estratégicas sobre
rutas existentes que ayuden a aumentar el
equilibrio entre empleo y vivienda en los Metropolitana de Autobuses (AMA), (iii)
dmbitos regional y subregional, (iii) para Servicio Maritimo de Transportacidn de la
determinar un horario de servicio y tarifas que  Autoridad de Transporte Maritimo (ATMM),
sean mds efectivas, debe considerarse la (iv) Departamento de Transportacién y Obras
naturaleza no solo de los viajes diarios al Publicas (DTOP)

trabajo, sino de otros tipos de viaje, como los

viajes diarios en direccidn contraria, los viajes

hechos por empleados que trabajan durante los

fines de semana y los viajes de placer.

(i) Municipio de San Juan, (ii) Autoridad

Rediserfio total de la avenidad que consista de:
(i) Redireccién de trafico para ambas
direcciones, (ii) construccion de vias adecuadas
y protegidas para ciclistas, (iii) instalacion de
vias para un tranvia o BTR y (iv) aplicar
estandares de disefio previstos en el proyecto.

(i) Municipio de San Juan, (ii) Autoridad
Metropolitana de Autobuses (AMA), (iii)
Departamento de Transportacion y Obras
Publicas (DTOP), (iv) Departamento de
Hacienda

(i) Otorgacién de permisos residenciales y
laborales, (ii) prohibicién total de autos
privados sin autorizacién, (iii) acceso a
estacionamientos y a la transportacién publica
por la Calle Norzagaray y la carretera #1

(i) Municipio de San Juan, (ii) Departamento de
Transportacién y Obras Publicas (DTOP), (iii)
Departamento de Hacienda

La visualizacidn por medio de imdgenes es una
técnica que ayuda a educar sobre la demanda y
los beneficios de las comunidades compactas.

Municipio de San Juan

Explorar: (i) las cooperativas en las que los
miembros poseen acciones en la estructura de
titularidad global y tienen el derecho de ocupar
su unidad y (ii) los fideicomisos comunitarios
de terrenos en los que un fideicomiso sin fines
lucrativos es el duerio del terreno, y el residente
tiene el titulo sobre la casa

Municipio de San Juan



Educacién y Parti

Adquisicion Directa

Proyectos especiales

Mecanismos del
mercado para
conservacion

Herramientas para
Adquisiciones directas

dindmicas no convencionales, charrates de
disefio u otros ejercicios de visualizacion.

El casco urbano de Rio Piedras y el barrio de
Santurce cuenta con ensanches conpuestos de
multiples bloques urbanos que poseen
distintos propietarios que estan en posiciones
financieras muy distintas. Los desarrollos
desiguales muchas veces suelen desalentar su
propagacién en una comunidad. Por ende,
encontrar maneras de desarrollar por bloques
y no por terrenos individuales podria accelerar
los desarrollos, facilitar la labor de los
constructores y desarrolladores, sin sacrificar
las ganacias de los propietarios.

Como se expuso anteriormente, una gran parte
del desarrollo desparramado ya est4 ubicado
en areas ameritan proteccién por su
sensibilidad, valor ecoldgico o por posibilidad
de riesgos naturales. Aunque se atraigan
poblacién hacia los centros reformados,
todavia la urbanizacién que queda atran
permanecera. Pero bajo el presupuesto actual,
no es realista ni deseable que el compre
absolutamente todo el espacio abierto que
quiera proteger. Hace falta ejecutar diversas
maneras de adquirir determinadas dreas,
contribuir a reducir el desparrame y
potencialmente dedicar algunos de estos
espacios al uso publico, bajo un sistema de
recursos propios.

(i) Fomentar la disponibilidad de estos
recursos de financiamiento especiales, (ii)
fomentar la demanda resultante en el mercado
y (iii) estimular la venta de viviendas que
cumplan con los criterios establecidos

Encontrar oportunidades de desarrollar
equitativamente los bloques urbanos mediante
mecanismos innovadores de financiamiento y
titularidad.

Ejercer métodos viables para adquirir terrenos

para su proteccién permanente, de manera que

no perjudique a los duefios de las propiedades.

Instalar un sistema de autofinanciamiento para

las transferencias/compras de derechos de
desarrollo o adquisiciones directas.

Exponer el apoyo financiero y extender
hipotecas recurso-eficaces apoyadas bajo la Ley
de Rehabilitacién de los Centros.

Utilizar los espacios de reunién y las
capacidades financieras para explorar: (i)
Titularidades por porcentajes de metros
cuadrados poseidos, (ii) administraciéon
cooperativa, (iii) incentivos aun mas
significativos por desarrollos cooperativos

(i) La compra de derechos de desarrollo a
través de servidumbres de conservacién vy (ii)
la transferencia de derechos de desarrollo,
como provee la Ley de Municipios Autdnomos
(Ley 81 de 1991) en su capitulo 13 sobre
Ordenacion Territorial, y el Reglamento de las
Nuevas Competencias para Viabilizar el
Desarrollo Urbano (Reglamento de
Planificacion Num. 21).

(i) Cobro de impuestos especiales sobre los
vehiculos de motor, tablillas o emisién de
carbon, (ii) un gravamen de una parte de los
impuestos locales sobre las ventas o de la
transferencia de bienes raices o (iii) perseguir
la asignacion de la Ley del Fondo para la
Adquisicién y Conservacion de Terrenos (Ley
268 del 2003) con una asignacidn inicial de $20
millones del Fondo de Emergencias
Ambientales de la Junta de Calidad Ambiental.

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan

Municipio de San Juan

(i) Municipio de San Juan, (ii) Departamento de
Recursos Naturales y Ambientales, (iii) Junta
de Calidad Ambiental.
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