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NuevaYork fijaráuna tasa a los
cochespara rescatar elmetro

FRANCESC PEIRÓN
Nueva York. Corresponsal

El coche tiene lamisión de finan­
ciar el metro en Nueva York.
El suburbano de la Gran Man­

zana está hecho una ruina y no
sólopor suaspecto. Si se leperdo­
naba su desaliño a cambio de un
buen servicio, eso ya pasó hace
tiempo. La puntualidad de los
trenes es escasamente del 65%,
muy por debajo de lo funcional.
La operaciónde rescate surge a

costa del eterno rival, el vehículo
de cuatro ruedas sobre el asfalto.
Auténtica arterial vital de la

gran metrópolis neoyorquina, el
tren urbano requiere una enorme
inversiónpara sumodernización,
en especial de su sistemade seña­
les que en sumayor parte todavía
no está informatizado.
A partir de este lunes está pre­

visto que los legisladores del es­
tado, una cámara controlada aho­
ra por los demócratas, acuerden
la implantación de la tarifa deno­
minada precio de congestión.
Este impuesto, que entrará en

vigor en junio del 2021, supondrá
que todos los vehículos que en­
tren en el distrito de los negocios,
de la calle60al surdeManhattan,
deberán abonar un peaje.
El objetivo marcado por el go­

bernador Andrew Cuomo supo­
ne recaudarmilmillones de dóla­
res anuales. Esta cantidad se po­
dría utilizar para garantizar
bonos que totalizarían 15.000mi­

llones para reparaciones y mejo­
ras del transporte público.
“Nueva York sufre una crisis

bajo tierra y sobre el asfalto”, re­
marca Samuel Schwartz, experto
en tráfico conocido como Grid­
lock Sam que colaboró con la ad­
ministración municipal . “Esta es
una ciudad global y no podemos
sobrevivir sin un metro que fun­
cione a la hora”, añade.
“Tampoco puede sobrevivir

–matiza– a la velocidad que al­
canza el tráfico en superficie,
que es muy lento”. Según sus es­
tadísticas, la velocidad media se
queda en 7,6 kilómetros a la hora
en el medio Manhattan. “La gen­

te camina más rápido”, subraya.
La moraleja es evidente: al

tiempo que se repara el metro, se
mejora el tráfico al quitar coches.
La tarifa todavía no se ha esta­

blecido. Sin embargo, a partir del
objetivo recaudatorio fijado,
Schwartz estima que esa tarifa
oscilará entre los 10 y los 14 dóla­
res, conuna franjadeentre 12y 14
en hora punta.
Se abonará una vez al día y se

hará mediante un peaje electró­
nico (E­Z Pass, equivalente al te­
letac), similar a los que hay en tú­
neles y puentes. El cargo se hará
nada más acceder a la zona de
congestión. A los que carezcande
ese mecanismo, el despliegue de
cámaras les tomará una foto de la
matrícula y les remitirá el recibo.
La medida plantea descuentos

y exenciones para conductores

de bajos ingresos. Hubo legisla­
dores que pidieron que todos los
vecinos quedaran excluidos, pero
se ha descartado.
Schwartz replica, además, que

los más beneficiados por este im­
puesto serán precisamente los
ciudadanos de menos ingresos.
Este colectivono sepuedepermi­
tir demasiado ir en coche a ese
distrito, por la dificultad de apar­
car y lo caro que resulta. La ma­
yoría de ellos utilizan sobre todo
el metro y en menor medida el
autobús. Lo cierto es que ha habi­
do diversos grupos que luchan
contrade lapobrezaypor la justi­
cia social que han defendido esta
tarifa. Una de estas organizacio­
nes calculó que por cada uno de
estos perjudicados había 38 be­
neficiados, explicó Schwartz.
“En lugar de evitar pagar, cen­

trémonos en asegurarnos que el
dinero va al sistema de tráfico y
nos beneficia a todos”, señaló
Alex Matthiessen, presidente de
una de estas organizaciones, en
un artículo en elDaily News.c

El previsto “precio de
congestión” se pagará
para acceder al sur de
Manhattan y el dinero
recaudado se destinará
a reparar el suburbano
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El tráfico en el medioManhattan es de tal magnitud que se gana tiempo dejando el coche y caminando

El proyecto de la
administración estatal
calcula recoger
unos 1.000millones
de dólares anuales

El tiempo no tiene precio
]Esta tarifa a los coches que
entren al sur deManhattan
suponeunadecisión pionera
enEstadosUnidos, el país
que adora quemar gasolina.
No es fácil convertir al vehí­
culo de cuatro ruedas en la
supuesta víctima. Sin embar­
go,muchos conductores se
muestranpartidarios. Tie­
nen claro que la circulación
es insostenible, que el im­
puesto puede ayudar a una

mayormovilidad y a una
menor pérdida de tiempo
que, ya se sabe, no tiene
precio. Aunque sea original
enEstadosUnidos, iniciati­
vas similares funcionan
hacen años enLondres, Es­
tocolmoySingapur conuna
total aceptación. Lo que se
ha visto, según los expertos a
favor, es que construir auto­
pistas en las ciudades sólo las
ha hechomenos habitables.

]Unodelosmayorescontrastesqueheexpe­
rimentadoenlosañosquehepasadoenCorea
es la diferencia entre las nociones de “públi­
co” –en el sentido de común, que nos atañe y
nos afecta a todos– que existen en el Viejo
Continente y en ExtremoOriente. Barcelona
tieneungranbagajede
experiencia e innova­
ción en gestión de cul­
tura pública, que
acompaña el espacio
de debate donde se
elabora laesenciade la
vidademocrática.Tra­
bajé para varias admi­
nistraciones públicas
enEspaña y enEuropa ymi formación admi­
nistrativa esholandesa.EnBarcelonaexperi­
menté un sistema de gestión de instituciones
culturales dinámico, transparente y relativa­
mentesencillo,quepermitíaquelaenergíade
la institución sededicara a suobjetivoprinci­
pal: los trabajos científicos y creativos con un
aparatoadministrativo ligeroycasi invisible.
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BARCELONA TIENE
UN GRAN BAGAJE
DE INNOVACIÓN
EN GESTIÓN DE
CULTURA PÚBLICA

BARCELONA

]Esnecesarioreducir,sinoeliminar,laten­
denciaa laburocratización,quenosignifica
nocontrolar la inversiónpública.Preparara
los profesionales que rigen las instituciones
esunanecesidad constante, ya que las insti­
tucionesdebenadaptarseconstantementea
cambios de todo tipo.
La clave del éxito de
la cultura pública es
permitirque losespe­
cialistas tengan su es­
pacio de decisión, no
influidopor querellas
o intercambios de in­
fluencia política, ape­
lando a su responsa­
bilidad y saber hacer. Continuar innovando
en sistemas de gestión descentralizados, no
burocráticosyenfocadosen losresultadosy
objetivos ligados a cada institución es hoy
más necesario que nunca. Barcelona puede
exportarconocimientoyexpertise, sobreto­
do en esta área. Ypara gestionar se debe ser
tan libreyoriginal comopara crear.

LA CLAVE DEL
ÉXITO ES DEJAR A
LOS ESPECIALISTAS
TENER SU ESPACIO
DE DECISIÓN

‘TO DO’

]ElMMCAespartedelMinisteriodeCultu­
ra, Turismo y Deportes en la administración
coreana. Uno de los choques más relevantes
que he experimentado ha sido el producido
en las diferencias de funcionamiento. En el
MMCA, los procedimientos y rituales de la
administración son
tan pesados que estor­
banycomprometensu
eficacia. Es propio de
las culturas asiáticas
que el aparato buro­
cráticoahogue la crea­
tividad, la espontanei­
dad e incluso la liber­
tad de creadores y
gestores. Cómo semarcan los objetivos de las
institucionesculturales,quérecursossededi­
can y cómo semiden los resultados son crite­
rios de eficacia que Barcelona puede situar
comomodeloglobal. Si la tendenciaa laburo­
cracia es universal, aunque no es perfecta,
nuestraciudadhadesarrolladosistemasbasa­
dosen laconfianzaen losprofesionales.

EN LAS CULTURAS
ASIÁTICAS
LA BUROCRACIA
AHOGA LA
CREATIVIDAD
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Modelos para gestionar la cultura pública

Bartomeu Marí
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