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RESUMEN INFORMATIVO

El presente trabajo tiene como objetivo principal evaluar el impacto ambiental
del proyecto monorriel elevado del tramo Flor Amarillo — EI Tulipan, con el fin de
evaluar las caracteristica principales del impacto generado por la construccion del
proyecto antes descrito, diagnosticar el impacto principal e identificar los
componentes afectados en el ambiente, utilizando métodos para evaluaciones de
impacto ambiental. Esto se logr6 mediante el desarrollo de un proyecto factible,
apoyado en una investigacion de campo y de tipo documental, nivel descriptivo. La
muestra seleccionada fue de 5 expertos en el tema. Las técnicas de recoleccion de
datos empleados fueron la entrevista estructurada y la observacion directa. Se
concluyé que los expertos entrevistados tienen conocimiento de lo que es un sistema
de monorriel elevado, cuya infraestructura les parece excelente y por las respuestas
emitidas, se percibe de bajo impacto. También, se evidencié que beneficia a la
poblacion porque garantiza rapidez y seguridad, bajo costo, accesibilidad, frecuencia,
integracion con otros modos de transporte, capacidad y confort. Se recomendo que
los organismos competentes, como las Alcaldias de Valencia y San Diego,
proporcionen mas informacion sobre los proyectos de monorriel existentes, asi como
el funcionamiento del sistema, integracidén con otros medios, recursos con los que se
va a construir, tiempos y cronograma de proyecto; de igual forma, se debe vincular en
mayor medida a la comunidad y fortalecer las formas de participacion ciudadana.

Palabras clave: Evaluacion, Impacto Ambiental, Monorriel Elevado.



INTRODUCCION

El impacto ambiental (IA) puede ser definido por Sanz (1991), como la
alteracion producida en el medio natural donde el hombre desarrolla su vida;
ocasionada por un proyecto o actividad dados. La incidencia de las actividades
humanas sobre el medio ambiente, es constante desde que el hombre intensifica sus
acciones con la finalidad de conseguir mayores niveles de calidad de vida. EI impacto
de un proyecto sobre el medio ambiente es la diferencia existente entre la situacién
del medio ambiente futuro modificado (proyecto ejecutado) y la situacion del medio
ambiente futuro, tal y como este habria evolucionado sin la realizacion del mismo, lo
cual se conoce como alteracion neta. (Conesa, 1993).

La evaluacion de impactos ambientales, a menudo se inicia con la evaluacion
ambiental. Este es un proceso de recoleccion y andlisis de informacion, que
contribuye a asegurar un desarrollo ambiental sano. En este proceso, se trata de
identificar problemas potenciales, de tal manera, que la viabilidad técnica, econémica
y ambiental del proyecto; puede ser evaluada cuando todavia hay tiempo para realizar
los cambios necesarios. Los proyectos de vialidad, al igual que pueden generar
efectos o cambios en el medio socioecondmico, pueden también tener alteraciones
significativas, tanto positivas como negativas, en numerosos aspectos del medio
fisico-natural. El progreso trae como consecuencia el desarrollo entre ciudades,
implementando sistemas de expansién y planificacion de carreteras, que cumplan al
mismo tiempo con la conservacion de las especies de un &rea dada.

Dicho todo esto, se plasma el siguiente Trabajo Especial de Grado, cuyo
objetivo general es evaluar el impacto ambiental del proyecto monorriel elevado del
tramo Flor Amarrillo — EI Tulipan, Estado Carabobo, el cual estd conformado por
cinco (5) Capitulos, los cuales se describen brevemente a continuacion:

Capitulo I se muestra el problema, enfocado en evaluar el impacto ambiental
que se puede generar con la construccion del mismo proyecto, en este capitulo se

explica el planteamiento del problema, se da a conocer la formulacion del



problema, el objetivo general, los objetivos especificos, la justificacién y el alcance
al cual se quiere llegar con la realizacion de dicha evaluacion.

En el Capitulo I, contempla los antecedentes que contribuyen con la
informacion y datos para el desarrollo de la investigacion, de igual manera se
plasman las bases tedricas concernientes a la evaluacion del impacto ambiental
generado por el monorriel elevado del tramo Flor Amarillo- San Diego, también se
resaltan algunos articulos mas relevantes con respecto al tema en las bases legales y
se presenta la definicion de términos.

Por otro lado, el Capitulo 111, describe la metodologia utilizada para desarrollar
la investigacion, como lo son el tipo de investigacion y todos los instrumentos que
permitieron realizar la misma, ademas se explica cada una de las fases
metodoldgicas.

Igualmente, en el Capitulo IV se presentan los resultados de acuerdo a las fases
metodologicas, las cuales concuerdan con los objetivos especificos formulados,
contiene el valor agregado de la investigacion.

Simultdneamente, se aborda el Capitulo V, correspondiente a las Conclusiones
y Recomendaciones. La investigacion finaliza con las referencias (bibliogréficas y

electronicas), asi como los anexos que sirven de soporte.



CAPITULO |
EL PROBLEMA

1.1 Planteamiento del Problema.

Desde el origen de las diferentes actividades del hombre, existe la alteracion
ocasionada por la accién del hombre sobre el medio que lo rodea, con lo cual
ocasiona un impacto ambiental. Estas alteraciones se pueden apreciar de manera
positiva 0 negativa en el entorno que fue afectado. La sobre explotacion de los
recursos naturales (agua, aire, suelo) que demandan las sociedades, han ocasionado
gue estos recursos se vayan haciendo escaso en diferentes regiones del mundo y, en
consecuencia, las alteraciones al medio ambiente se han incrementado con el paso del
tiempo.

Por ello, es tan importante hacer una definicion clara del impacto ambiental. La
evaluacion del impacto ambiental permite anticipar los futuros impactos negativos y
positivos de acciones humanas. Asi, es posible aumentar los beneficios y disminuir
las alteraciones ambientales no deseadas. El calentamiento global de la atmdsfera, el
cambio climatico, el adelgazamiento de la capa de ozono, la pérdida de la
biodiversidad, la disminucion de la masa vegetal y el avance de la desertificacion,
son evidencias de este deterioro y por consecuencia, la supervivencia de todos los
seres vivos que habitan en el planeta.

La evaluacion de impacto ambiental es un proceso de recoleccion y andlisis de
informacion, que contribuye a asegurar un desarrollo ambiental sano. En este
proceso, se trata de identificar problemas potenciales, de tal manera, que la viabilidad
técnica, econdmica y ambiental del proyecto; puede ser evaluada cuando todavia hay
tiempo para realizar los cambios necesarios. ElI EIA puede ayudar tempranamente
para guiar a los responsables de la toma de decisiones, ya que incorpora los costos de
las medidas de proteccion ambiental y pone a su disposicion alternativas creativas

para compatibilizar los diversos requisitos que deben cumplir las actividades



econdmicas con respecto a las politicas ambientales. Por lo tanto, ayudan a cumplir
con los objetivos que persigue el desarrollo sostenible.

En la sociedad actual el sistema de transporte pablico se ha convertido en un
elemento definitivo de las dindamicas de desarrollo en las ciudades cuyas necesidades
de transporte han cambiado con el paso del tiempo, con grandes crecimientos de la
poblacion urbana a nivel mundial, concentrando gran parte de la fuerza laboral
generando un incremento de movilidad sin precedentes, donde la mayor parte de las
personas dependen de un sistema de transporte y movilidad eficiente que los
trasladen a sus puestos laborales y a sus hogares en el menor tiempo posible.

La movilidad urbana es entonces un factor determinante tanto para la
productividad econémica de la ciudad como para lacalidad de vida de sus
ciudadanos y al acceso a servicios basicos de salud y educacion. Numerosas ciudades
alrededor del mundo han sufrido crisis de movilidad, siendo un tema que ha generado
largas discusiones a fin de encontrar una solucién favorable a esta problematica.
Luego de numerosos estudios, planes, programas y proyectos, se ha llevado a cabo en
las ciudades nuevas experiencias que ha logrado un manejo mas eficiente del
problema.

Los proyectos de vialidad, al igual que pueden generar efectos o cambios en el
medio socioecondémico, pueden también tener alteraciones significativas, tanto
positivas como negativas, en numerosos aspectos del medio fisico-natural. El
progreso trae como consecuencia el desarrollo entre ciudades, implementando
sistemas de expansion y planificacion de carreteras, que cumplan al mismo tiempo
con la conservacion de las especies de un area dada.

Por todo lo anteriormente descrito se desarrollard una evaluacion de impacto
ambiental producto del desarrollo de un sistema de transporte pablico tipo monorriel
desde la Parroquia Urbana Rafael Urdaneta de la ciudad de Valencia, hasta el
Municipio San Diego del Estado Carabobo el cual correspondera al tramo Flor

Amarillo-El Tulipan.



Todo esto permitira identificar, planificar y ejecutar acciones orientadas a
prevenir los impactos ambientales y sociales negativos para lograr una adecuada
gestidn integral que reduzca las cantidades de desechos generados y garantice una
sostenibilidad ambiental de los patrones de desarrollo, a través de la busqueda por el
aumento y mejoramiento de la calidad de los servicios. Cabe mencionar que la
caracterizacion de un impacto se realiza sobre la base de diversos aspectos, entre
ellos: duracién, reversibilidad del impacto y riesgo.

1.2 Formulacion del problema.

¢Se pueden generar alternativas efectivas para disminuir el impacto ambiental
en el tramo en estudio?

1.3 Objetivos de la Investigacion.
1.3.1 Objetivo General.

Indagar sobre las alternativas adecuadas sobre el impacto ambiental del
monorriel elevado del tramo Flor Amarrillo — El Tulipan del Estado Carabobo, con el
fin de minimizar los efectos ambientales en la ejecucion de la obra.

1.3.2 Objetivos Especificos.

U Evaluar los conocimientos de los proyectos existentes con respecto al sistema
de transporte monorriel elevado.

U Identificar los componentes ambientales existentes en el monorriel elevado
del tramo Flor Amarillo - El Tulipan del Estado Carabobo.

U Conocer las caracteristicas del impacto ambiental existentes en el monorriel
elevado del tramo Flor Amarillo - EI Tulipan.

U Seleccionar las alternativas mas adecuadas para disminuir el impacto
ambiental observado en el monorriel elevado del Tramo Flor Amarillo-
Tulipan.

1.4 Justificacion.

Sin duda, el déficit de los esfuerzos por buscar una solucién favorable ha sido

escasos particularmente en estos municipios, siendo esto la motivacion principal para

la presente investigacion, enfocada en proponer el estudio del impacto ambiental del



monorriel elevado del tramo Flor Amarrillo — EI Tulipan del Estado Carabobo como
sistema de transporte publico masivo, el cual ha sido ejemplo de efectividad y
desarrollo positivo a nivel mundial especialmente en la capital y en Venezuela con
el cable tren.

Mas que eso no es solo emplear conocimiento sino a su vez asumir criterios en
base a dichos conocimientos y la experiencia. Debido que el hombre cada dia toma
conciencia que el transporte publico es parte fundamental del desarrollo de los
pueblos y realiza grandes esfuerzos para estudiar, planificar, disefiar e implementar
sistemas de transporte que sean eficientes, que mejoren la calidad de vida y que se
adapten constantemente a los cambios de modernizacion y desarrollo de las ciudades.

Todas estas razones, sirvieron de motivacion para el presente trabajo de tesis, el
cual estd orientado a la busqueda de soluciones para minimizar los impactos que
puede generar la construccion del proyecto monorriel elevado en los municipios
Valencia, parroquia Rafael Urdaneta y San Diego, se convertira en un aporte
académico para la Universidad José Antonio Paez, beneficiando asi a todo aquel que
se encuentre relacionado con el estudio en la carrera de Ingenieria Civil, siendo de
gran ayuda a otras universidades que estudien las alternativas adecuadas sobre el
impacto ambiental, logrando crear un aprendizaje mas integral de la materia donde se
involucre la gestion con el fin de minimizar los efectos ambientales en la ejecucion
de la obra.

1.5 Alcance.

Este proyecto serd un aporte valioso para indagar y disminuir el impacto

ambiental que se genera por la construccion del proyecto monorriel elevado del

tramo Flor Amarrillo — El Tulipan del Estado Carabobo.



CAPITULO Il
MARCO TEORICO

Segun Sabino (1996), establece que:

“El marco tedrico, marco referencial o marco conceptual tiene el

propdsito de dar a la investigacion un sistema coordinado y coherente

de conceptos y proposiciones que permitan abordar el problema. Se

trata de integrar al problema dentro de un ambito donde éste cobre

sentido, incorporando los conocimientos previos relativos al mismo y

ordenandolos de modo tal que resulten Util a nuestra tarea. El fin que

tiene el marco tedrico es el de situar a nuestro problema dentro de un

conjunto de conocimientos, que permita orientar nuestra busqueda y

nos ofrezca una conceptualizacion adecuada de los términos que

utilizaremos”.

2.1 Antecedentes de la Investigacion.

Toda investigacion requiere la revision y consulta de antecedentes que
sustenten su desarrollo; por ello es necesaria la busqueda y analisis de diferentes
trabajos de grado que se relacionen directamente con el estudio. Con relacion a los
antecedentes de la investigacion, Arias (2012), sefiala: “reflejan los avances y el
estado actual del conocimiento en un area determinada y sirven de modo o ejemplo
para futuras investigaciones”. (p. 106). Como soporte a la presente investigacion, se
consultaron diversos trabajos de grado que tienen similitud con el tema tratado, los
cuales muestran diferentes enfoques para una misma linea investigativa.

lannino G. y De Santis J. (2018), presentaron ante la Universidad José Antonio
Paez un trabajo de grado titulado “Propuesta de Monorriel elevado desde
distribuidor firestone hasta Flor Amarillo. Municipio Valencia - Estado
Carabobo”, basada en una propuesta para mejorar el nivel de servicio con respecto
a la movilidad masiva de personas, optimizar el servicio de transporte publico,

teniendo en cuenta la precaria situacion por la cual atraviesa el transporte publico en



el Pais en estos momentos y particularmente, en esa zona de Valencia en donde se
presenta esta propuesta. La iniciativa de la misma surge debido a que es necesario
ofrecer nuevas propuestas de transporte pablico, para que una vez superada la crisis
generada por una gerencia deficiente, se considere la ejecucion de estos proyectos,
que brindardn mayores comodidades de movilizacion a los habitantes de la zona. Este
trabajo de grado fue utilizado para el analisis del impacto ambiental que produce el
monorriel elevado, sirviendo asi como un aporte clave para la misma.

Asi mismo, Landaeta S. y Suarez L. (2018), en su trabajo de grado titulado:
“Propuesta de un sistema de transporte publico tipo Monorriel elevado desde
Big Low Center Hasta Urb. Tulipan, Municipio San Diego, Valencia - Estado
Carabobo” el cual fue presentado como trabajo especial de grado para obtener el
titulo de ingeniero civil en la Universidad José Antonio Péez. La investigacion tiene
como objetivo principal elaborar una propuesta de transporte publico masivo, tipo
monorriel para disminuir el colapso y deficiencia del transporte pablico. Este estudio
contribuyo para la evaluacion del impacto ambiental sobre la zona alrededor del
monorriel elevado.

Por su parte, Armas J. (2015) en su trabajo de grado titulado “Estudio del
impacto ambiental y urbano causado por la construccion de la Autopista
Verota-Kempis entre las progresivas 0+500 y 3+500, en los Valles del Tuy,
Estado Miranda”. Esta investigacion se centra en la evaluacién de las actividades
gue degradan el ambiente e identifica los impactos positivos y negativos, generados
como consecuencia de la construccion de la autopista, tanto en un ambiente natural
como modificado. EIl tipo de investigacion corresponde a la descriptiva, teniendo
como base fundamental un disefio de campo, para realizar con mayor claridad un
analisis de la realidad y asi poder determinar las causas que estan perjudicando dicho
ambiente.

Por otro lado, Ruiz E. (2013) presentd ante la Universidad Nacional de
Cajamarca, Per0 su trabajo de grado titulado “Impacto Ambiental generado por la

construccion del camino vecinal Cullanmayo-Nudillo”. El objetivo de esta



investigacion fue evaluar el impacto ambiental, generado por la construccion del
camino vecinal Cullanmayo-Nudillo; Distrito Cutervo, Provincia de Cutervo-
Cajamarca. La toma de datos se realizé entre diciembre 2012 a febrero del 2013.

La técnica a usar fue de la observacion directa, donde se empleé listas de
verificacién, cuestionarios y matrices de causa-efecto con el fin de identificar los
efectos ambientales producidos en la construccion del camino vecinal. Esta
investigacion contribuye de forma significativa ya que permite utilizar técnicas y
métodos para la evaluacion del impacto ambiental.

2.2 Bases Teoricas.

Las bases tedricas constituyen las referencias conceptuales sobre las cuales han
de sustentar la informacion en su fase documental. Para Hurtado y Toro (2007), las
bases teoricas representan “Un conjunto de ideas, que permiten organizar datos de la
realidad con el fin de desprender de estos nuevos conocimientos” (p.83). Por lo tanto
a partir de tal conjunto de ideas y principios, se iran generando nuevos conceptos e
interpretaciones relacionadas con el tema en estudio.

2.2.1 Monorriel.
Modutran (2016) define monorriel como:

“El sistema de traslado o transporte que trabaja de manera publica,

que lleva consigo un pequerio trafico de personas o carga de pasajeros

a diferentes localidades, este tiene vagones que se desplazan gracias a

una viga que posee un solo riel. Existen dos formas de

desplazarse, sobre el riel o suspendido en el aire. Los que son

suspendidos por lo general son menos comunes en las ciudades, ya

que se desplazan por un sistema de ruedas y las ruedas en este disefio

son movidas por dentro de las vigas, impulsadas por induccion lineal

0 sistema eléctrico”.

Por otra parte, Santiago contreras en el 2008 propuso a la alcaldia de San

Cristobal, estado Tachira:



“Es posible mejorar la vialidad y solucionar el congestionamiento
automotor con proyectos ambiciosos de transporte masivo, que se
adapten a la topografia de la ciudad. La idea es que la solucion al
problema del transporte se convierta en un atractivo para propios y
visitantes, en icono de la ciudad; queremos rescatar el proyecto del
monorriel que promovimos en una oportunidad, un sistema de transporte
masivo de bajo impacto ambiental consistente en vehiculos eléctricos o a

gas, livianos en peso, que se desplazan por la ciudad sobre vigas de

concreto elevadas".

El término monorriel se usa para describir los sistemas de transporte en los
que los trenes estan suspendidos o se desplazan sobre una estructura de un solo riel
para transportar mercancias o personas.

2.2.2 Tipos y aspectos técnicos.

Los monorrailes modernos dependen de una gran viga sélida como superficie
de transito de los vehiculos. Hay varios disefios competidores divididos en dos clases
generales: monorrailes sobre viga y suspendidos. El tipo mas comdn de monorrail
usado actualmente es el monorrail sobre viga, en el que el tren funciona sobre una
viga de hormigdn armado del orden de 0,5 a 1 m de ancho. Un vagon con neumaticos
de caucho se apoya sobre la viga y sus laterales para lograr traccion y estabilidad.
Este tipo de monorrailes fue popularizado por la compariia alemana ALWEG.

El Robert N. Broadbent Las Vegas Monorail (anteriormente conocido en
inglés como MGM Grand-Bally's Monorail) es un sistema de monorriel de 6,3 km
localizado en el Strip de Las Vegas, en los Estados Unidos. Es propiedad y operado
por Las Vegas Monorail Company. Para propositos de impuestos, el monorriel esta
registrado en "caridad", en la cual es permitido bajo las leyes estatales de Nevada ya
que el monorriel provee servicio publico. (Ver figura 1)



Figura 1. Monoriel AtSahara.

Fuente:https://es.wikipedia.org/wiki/Monorriel de Las Vegas#/media/File:Mon
orailAtSahara.JPG
El primer monorrail suspendido del mundo es el Schwebebahn Wuppertal. Su

nombre completo es "tren monorriel de suspension sistema Eugen Langen"
(Einschienige Hé&ngebahn System Eugen Langen). Disefiado por Eugen Langen
para venderlo a la ciudad de Berlin, con estaciones elevadas construidas entre 1897 y
1903; la primera via fue inaugurada en 1901. ElI Schwebebahn sigue en uso hoy en
dia como un sistema de transporte urbano local, con 25 millones de pasajeros por afio
(2008). Es el sistema de transporte por monorriel mas antiguo en el mundo. (Ver
figura 2)

Figura 2. Monorriel tipo suspendido, Wuppertal, Alemania.
Fuente:https://es.wikipedia.org/wiki/Wuppertaler Schwebebahn#/media/File:W
uppertal-100522-13449-Sonnborn.jpg




2.2.3 Propulsion.

Casi todos los monorrieles modernos estan propulsados por motores eléctricos
alimentados por un tercer riel dual, cables de contacto o canales electrificados sujetos
0 encerrados en sus vigas de guia.

2.2.4 Levitacidn magnética.

Los trenes de levitacion magnética, como el Transrapid aleman, fueron
construidos como monorrieles sobre viga, debido a que este disefio proporciona una
alta estabilidad y permite una desaceleracion répida desde velocidades elevadas.
Cuando funcionan a toda velocidad, los trenes de levitacion magnética flotan sobre el
riel, sin entrar en contacto fisico con él. Estos trenes son los monorrieles mas rapidos,
superando los 500 km/h.

2.2.5 Impacto Ambiental.

Segln Jacobo J. Duek (1982), establece en su libro Metodologia de Impactos
Ambientales, que:

“Un impacto ambiental puede ser definido como cualquier cambio

fisico-quimico, bioldgico, cultural y/o socioecondémico en el sistema

ambiental que se produce como consecuencia de la ejecucién de un
proyecto. El primer paso en el proceso de evaluacion de impactos
ambientales es un inventario ambiental; ésta es una descripcion
completa del ambiente, tal como éste existe en un area definida. Para

ello es necesario definir los componentes de los ambientes tales

fisico-quimicos (usualmente aire, agua y ruido), bioldgicos, culturales

y socioeconomicos. El inventario ambiental es la base para evaluar los

impactos potenciales sobre el ambiente, tanto los beneficiosos como

los perjudiciales”.

Wathern (1998), lo define como “el cambio de un parametro ambiental en un
determinado periodo y en una determinada area, que resulta de una actividad dada
comparado con la situacion que ocurriria si esa actividad no fuera sido iniciada” (p.
37).



Conesa (1995), en su guia metodolégica para la Evaluacién de Impacto
Ambiental lo define que:

El impacto de un proyecto sobre el medioambiente es la diferencia entre

la situacion del medio ambiente futuro modificado, tal y como se

manifestaria como consecuencia de la realizacion del proyecto, y la

situacion del medio ambiente futuro tal como habria evolucionado

normalmente sin tal actuacion, es decir, la alteracion neta (positiva o

negativa en la calidad de vida del ser humano) resultante de una

actuacion. Se dice que hay un impacto ambiental cuando una accién o

actividad produce una alteracion, favorable o desfavorable, en el medio o

en alguno de los componentes del medio. Esta accion puede ser un

proyecto de ingenieria, un programa, un plan, una ley o una disposicion

administrativa con implicaciones ambientales. Hay que hacer constar que

el término impacto no implica negatividad, ya que éstos pueden ser tanto

positivos como negativos. (p. 25).

En este sentido el Impacto Ambiental, resulta de una actividad que modifica las
caracteristicas existentes en el medio donde se ejecutan los proyectos, ocasionando
efectos positivos 0 negativos antes, durante y después de la realizacion del mismo.
2.2.6. Tipos de Evaluacion de Impacto Ambiental.

Jacobo J. Duek (1982),

“Los impactos directos mas importantes relacionados con la

construccion son aquellos que corresponden a la limpieza, nivelacion:

pérdida de la cubierta vegetal, exclusion de otros usos para la tierra;

modificacion de patrones naturales de drenaje; cambios en la

elevacion de las aguas subterraneas; deslaves, erosion y

sedimentacion de rios; degradacion del paisaje o destruccién de sitios

culturales; e interferencia con la movilizacion de animales silvestres,

ganado Y residentes locales. Muchos de estos impactos pueden surgir



no solo en el sitio de construccion sino también en las canteras y areas

de almacenamiento de materiales que sirven al proyecto”.
2.2.7 Impactos Indirectos.

Jacobo J. Duek (1982), “Una amplia gama de impactos indirectos negativos
han sido atribuidos a la construccion. Muchas de éstos son principalmente
socioculturales. Estos incluyen: la degradacion visual debido a la colocacion de
carteles; los impactos de la urbanizacion no planificada, inducida por el proyecto; la
alteracion de la tenencia local de tierras debido a la especulacion”.

Existen diferentes tipos de impactos segun Bastidas (2007):

1. Impacto primario o de primer orden: Caracterizado por cualquier efecto en el
ambiente que se origina de una accién directa relacionada con el proyecto.

2. Impacto secundario o inducido: En el cual los efectos sobre el ambiente son
desprendimientos de la accion que pone en marcha un determinado proyecto, pero no
se inician directamente por la misma.

3. Impacto a corto o largo plazo: Aquellos cuyos efectos significativos, se presentan
en periodos relativamente breves o distantes de tiempo en relacion a la accion.

4. Impacto Acumulativo: los efectos de este impacto se suman directamente a
condiciones ya presentes en el ambiente.

5. Impacto Inevitable: Aquel cuyos efectos no pueden evitarse, dada las
caracteristicas especificas del proyecto o accion.

6. Impacto Irreversible: son aquellos que provocan una degradacion en el ambiente,
que exceden a su recuperacion.

7. Impacto Residual: es aquel cuyos efectos persistiran en el ambiente y que requiere
medidas de atenuacion. (p.34).

En este sentido, es necesario conocer el tipo de degradacién que puede generar
cualquier actividad desarrollada para de esta manera poder categorizarlo de acuerdo a

sus caracteristicas y realizar los correctivos pertinentes.



2.2.8 Estudio de Impacto Ambiental.

Jacobo J. Duek (1982), “Son analisis que incluye aquellos proyectos (obras o
actividades) cuya ejecucion puede producir impactos ambientales negativos de
significacion cuantitativa o cualitativa, que ameriten un analisis mas profundo para
revisar los impactos y para proponer la estrategia de manejo ambiental
correspondiente”.

2.2.9 Tipos de Impacto Ambiental.

Asi mismo Jacobo J. Duek (1982) explica, existen diversos tipos de impactos
ambientales, pero fundamentalmente se pueden clasificar:

A. De acuerdo a su origen

- Impacto ambiental provocado por la contaminacion:

Todos los proyectos que producen algun residuo (peligroso o no), emiten
gases a la atmosfera o vierten liquidos al ambiente.

- Impacto ambiental provocado por la ocupacion del territorio:

Los proyectos que al ocupar un territorio modifican las condiciones naturales
por acciones tales como tala o desbroce de vegetacién, compactacion del
suelo y otras.

B. De acuerdo a sus atributos

- Impacto ambiental positivo o negativo: El impacto ambiental se mide en
términos del efecto resultante en el ambiente.

- Impacto ambiental directo o indirecto: Si el impacto ambiental es causado por
alguna accion del proyecto o es resultado del efecto producido por la accion.

- Impacto ambiental acumulativo: Si el impacto ambiental es el efecto que
resulta de la suma de impactos ocurridos en el pasado o que estan ocurriendo
en el presente.

- Impacto ambiental sinérgico: Si el impacto ambiental se produce cuando el
efecto conjunto de impactos supone una incidencia mayor que la suma de los

impactos individuales.



- Impacto ambiental residual: Si el impacto ambiental persiste después de la
aplicacion de medidas de mitigacion.

- Impacto ambiental temporal o permanente: El impacto ambiental es por un
periodo determinado o es definitivo.

- Impacto ambiental reversible o irreversible: Impacto ambiental que depende de
la posibilidad de regresar a las condiciones originales.

- Impacto ambiental continuo o periddico: Impacto ambiental que depende del
periodo en que se manifieste.

2.2.10 Evaluacion de Impacto Ambiental.

Asi también Jacobo J. Duek (1982), establece que, “La evaluacion ambiental es
un intento de evaluar las consecuencias de un proyecto en cada uno de los
componentes del inventario ambiental”. Sus pasos esenciales son:

- Prediccidén del cambio anticipado en un componente ambiental.
- Determinacién de la magnitud del cambio particular.
- Asignacion de grado de importancia del cambio.

Los métodos que se presentan pueden ser utilizados tanto en la evaluacion de
los programas de un plan de manejo de cuencas como asi también en la evaluacion de
alternativas de los mismos.

2.2.11 Fundamentos de la Evaluacion de Impacto Ambiental.
- Evaluacion de impactos de las actividades humanas sobre el medio ambiente.
- Medio ambiente entendido como la integracion de sistemas fisicos, bioldgicos,
humanos y sus relaciones.
- Impacto considerado como la alteracion positiva y negativa de caracter
significativo del medio ambiente por causas humanas.
2.2.12 Conservacion.

Jacobo J. Duek (1982), “Es aprovechar en forma racional y sostenida los
recursos naturales, sin comprometer el bienestar de las generaciones futuras.
Comprende el conjunto de practicas orientadas a proteger el medio ambiente de la

degradacion y la contaminacién. Conservacion y desarrollo constituyen las dos caras



de una misma moneda. No hay conservacion sin desarrollo ni desarrollo sin
conservacion”.
2.2.13 Efectos Ambientales.

Son alteraciones del ambiente resultante de la accion del hombre, se puede
definir convencionalmente como el cambio parcial en la salud del hombre, en su
bienestar o en su entorno, debido a la interaccion de las actividades humanas con los
sistemas naturales.

2.2.14 Objetivos de una Evaluacion de Impacto Ambiental.
- Establecer las repercusiones de un proyecto en el ambiente fisico y social de los
seres humanos.
- Establecer las repercusiones a corto y largo plazo de un proyecto sobre la
naturaleza y los recursos naturales renovables.
- Surgir tipos de control de los impactos negativos en los ambientes anteriores.
2.2.15 Métodos para la Evaluacion Ambiental.

Jacobo J. Duek (1982), en su libro explica que los métodos de evaluacion
ambiental, cuyo uso se halla hoy mas extendido, se pueden catalogar en cuatro
grupos principales:

- Mapas de superposicion: Son los mas adecuados cuando el problema principal
es elegir la localizaciéon para alguna caracteristica puntual, linea o areal.
Superponiendo una serie de mapas de caracteristicas fisicas y sociales, se
pueden determinar inmediatamente las areas o reticulos que poseen las
combinaciones preferidas de estas variables. Estos métodos no son aplicables
cuando la localizacion ya esta definida o cuando el problema es respecto al tipo
de caracteristicas a ser usadas en el disefio. Ademas, puesto que estos métodos
implican mapas, es usual trabajar solamente con aquellas caracteristicas
ambientales que estan registradas en mapas.

- Matrices: Los métodos matriciales han sido ampliamente usados debido a que
ellos permiten la comparacidn de eventos aparentemente incomparables, tales

como el de personas disfrutando de un paisaje de montafia o0 de industrias



vendiendo un determinado servicio. Entre las matrices més usadas estd de
Leopold y la de Moore, siendo esta ultima la usada en la presente investigacion
para la evaluacion del impacto ambiental del monorriel elevado, la cual la cual
requiere una evaluacion en una escala de magnitudes de impacto desde ninguno
hasta muy alto para los componentes de los aspectos fisico, bidtico y socio-
econdmico cultural, con impactos positivos y negativos.

- Indices: De los métodos el primero fue el desarrollo por Batelle Columbus
Laboratories, el cual se describe. Este método fue creado para ser usado en la
planificacion de recursos hidricos y, a diferencia de los métodos matriciales, se
centra en especificos componentes de calidad ambiental, elegidos por su
relevancia para las alternativas del proyecto bajo consideracion. EI método de
Betelle ha probado ser muy atil en muchas situaciones; la critica
principalmente se refiere a que no es siempre obvia la eleccion de los mejores
componentes de calidad ambiental, a ser evaluados en cada alternativa de un
proyecto. Otro método es la matriz del Camino Optimo, desarrollado por Odum
y que se describe en Duek (1979). El rasgo clave de este método es que incluye
un término que permite evaluar el error que se pueda ser introducido al juzgar
la importancia relativa de cada componente.

- Enfoques de modelaje: Finalmente los métodos de enfoques de modelaje, son
por mucho los mas sofisticados y potencialmente valiosos, aunque con
referencia a la evaluacion de impactos ambientales se hallan aun en una etapa
casi embrionaria.

2.2.16. Proceso de la Evaluacion del Impacto Ambiental.
Enmarcar las acciones humanas en la politica ambiental que apoya un
desarrollo sostenible, sobre la base de que:
1. Las acciones sean ambientalmente satisfactorias.
2. Las consecuencias ambientales positivas y negativas se detecten en la etapa inicial

de las acciones humanas.



3. La prevencidon, mitigacion, compensacion de las consecuencias negativas de las
acciones, sean un elemento central en el manejo ambiental.
4. Calificar si las acciones humanas son compatibles con los mandatos establecidos
en las politicas y en la legislacién ambiental.
5. Disponer de un procedimiento Unico, informado, ordenado y transparente,
especialmente disefiado para revisar y calificar impactos ambientales.
6. Realizar estudios preventivos para identificar, predecir y evaluar impactos
negativos y positivos. (Wathern, 1998).
2.2.17. Propdsitos de la Evaluacion del Impacto Ambiental.
1. Asegurar que los recursos de un proyecto en particular sean utilizados de la
manera mas eficaz y eficiente posible.
2. Favorecer la interaccion entre actores a través de un enfoque comun que acerque
agendas divergentes y desarrolle el sentido real del propésito y finalidad de la EIA.
3. Desarrollar una base solida de conocimiento para obtener la cantidad y tipo de
informacién adecuada y necesaria para tomar una decision, incluyendo un
conocimiento institucional multidimensional que aproveche las ventajas y
oportunidades que presentan los temas ambientales.
4. Conducir al desarrollo de habilidades para llegar a un consenso y a la resolucion de
conflictos, donde muchos problemas ambientales pueden ser abordados de mejor
manera cuando se entienden todos los angulos del problema y se conduce a una
solucién razonable y préctica.
5. Buscar la prevencion y alivio de problemas relacionados con la degradacion
ambiental, que demandan el uso de recursos gubernamentales.
6. Aplicar de manera eficaz y eficiente las exigencias ambientales establecidas por
los propios paises.
2.2.18. Beneficios de la Evaluacion del Impacto Ambiental.

- Aceptacion o cancelacion anticipada de propuestas no calificadas

ambientalmente.

- ldentificacion e incremento de aspectos ambientales favorables.



Identificacion e implantacion de alternativas ambientales costo efectivas.
Identificacion y participacion de las partes interesadas y afectadas.
Disefo de proyectos mas eficientes y equitativos.

Integracion adecuada de cuestiones econdmicas, ambientales y sociales.

Generacion de proyectos exitosos. (Conesa, 1995).

2.2.19. Ventajas de la Evaluacion del Impacto Ambiental.

Un proceso de evaluacion de impacto ambiental presenta un conjunto de
ventajas que deben ser respetadas e incluidas, y que lo hace un instrumento
apropiado para lograr una adecuada proteccion ambiental. Ventajas de la
evaluacion de impacto ambiental se relacionan con aspectos tales como:
Prevision de los impactos negativos y positivos de una accién sobre la
poblacién y el medio ambiente.

Conocimiento o entendimiento de las principales acciones humanas para lograr
una comprension profunda y extensa en una determinada localizacion. Esto se
produce al facilitar una informacién integrada de los posibles impactos sobre el
medio natural, construido y social.

Racionalizacién de la toma de decisiones, ya que se orienta a la definicion de
un curso de accion futuro para resolver problemas, satisfacer necesidades y
aprovechar oportunidades de un determinado sistema territorial.

Coordinacion adecuada, puesto que conocer los impactos ambientales de una
accion permite una interaccion multidisciplinaria que requiere de una
coordinacion intersectorial para abordarlos desde un punto de vista global.
Flexibilidad para estudiar los efectos ambientales de una accion concreta en
una determinada localizacion y aplicar medidas correctivas ajustadas a un
entorno dado, optimizando el uso de los recursos utilizados. Esto supone una
mayor flexibilidad que la rigida aplicacion de la legislacion general en forma
independiente de las particularidades de cada caso. Por lo tanto, facilita una

mejor adaptabilidad a las necesidades ambientales locales.



- Eficiencia en el uso de los recursos publicos y privados, por cuanto se analizan
las alternativas de accion que evitan o disminuyan impactos en el medio
ambiente, reduciendo la necesidad de destinar recursos en acciones correctivas
posteriores.

- Participacion Ciudadana y Busqueda de soluciones ya que a través de su
incorporacion en un proceso de evaluacion de impacto ambiental la comunidad
se interioriza sobre los impactos, tanto ambientales como socioecondémicos y
culturales, de una determinada accidn, evitando los de carécter negativos sobre
su entorno inmediato y conflictos posteriores. (Gomez, 2000).

2.2.20. Consecuencias del no uso de la Evaluacion del Impacto Ambiental.

- Toma de decisiones inadecuadas.

- Falta de compromiso con las partes involucradas.

- Retraso en la decision.

- Perjuicios politicos y malas relaciones institucionales.

- Pérdidas financieras.

- Fracaso del proyecto (Guzman, 2013).

2.2.21. Tipos de Contaminantes Ambientales.

Las sustancias contaminantes al ambiente pueden ser de naturaleza fisica,
bioldgica o quimica y pueden aparecer en todos los estados fisicos (solidos, liquidos
0 gaseosos). Dilucidando, los contaminantes quimicos se refieren a compuestos como
los productos toxicos minerales (compuestos de hierro, cobre, zinc, mercurio, plomo,
cadmio), &cidos (sulfarico, nitrico, clorhidrico), los alcalis (potasa, soda acustica),
disolventes organicos (acetona), detergentes plasticos, los derivados del petréleo
(gasolina, aceites, colorantes, diesel), pesticidas (insecticidas, fungicidas, herbicidas),
detergentes y abonos sintéticos (nitratos, fosfatos), entre otros. De igual manera, los
contaminantes fisicos se refieren a perturbaciones originadas por radioactividad,
calor, ruido, efectos mecanicos.

Por otra parte, los contaminantes biol6gicos son los desechos organicos, que al

descomponerse fermentan y causan contaminacion. A este grupo pertenecen los



excrementos, la sangre, desechos de procesos industriales como el de cerveza, papel,
aserrin de la industria forestal, entre otros. (Espinosa, 2001).
2.2.22. Importancia de la Evaluacion de Impacto Ambiental.

La Evaluacion de impacto ambiental es un elemento central del sistema. A
través de este analisis ambiental, un grupo de expertos de diferentes disciplinas
efectivamente identifica los impactos ambientales que una accion humana puede
producir sobre su entorno. Ademas, los cuantifica y propone las medidas mitigadoras
y compensatorias necesarias para evitar o disminuir los impactos ambientales
negativos. También se establecen acciones para optimizar los efectos positivos. La
experiencia de paises con un Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA) ya
instalado demuestra que, en muchos casos, es necesario reducir los alcances de los
estudios, dado que el impacto ambiental es minimo. Muy a menudo, particularmente
cuando existen politicas y normas claras, podria bastar con una declaratoria de
cumplimiento de los requisitos ambientales impuestos.

Esto se resuelve durante la evaluacion preliminar, momento en que se definen
los alcances del analisis ambiental. El estudio de impacto ambiental investiga, evalla
y documenta la informacion que permite a los involucrados en el sistema,
especialmente a la ciudadania, a los servicios publicos u otras instituciones
responsables y al proponente, tener un conocimiento acabado sobre los riesgos y
beneficios de una accién propuesta. Esta informacion se dispone en un documento
formal, que incluye los antecedentes relevantes sobre la naturaleza de la accion
propuesta y sus implicancias ambientales. Aca se describen, por ejemplo, las
caracteristicas de la accion y del ambiente donde se propone su implementacion, se
discuten los impactos ambientales que se anticipan y se establecen las formas para
evitar disminuir, rectificar, reducir o compensar aquellos de caracter negativo y
realzar los beneficiosos.

El documento debe contener un resumen del proceso completo desde la
decision inicial. Se incluye desde la evaluacién preliminar de impacto ambiental y la

definicién del ambito de accion, hasta la presentacion del andlisis de impacto



ambiental detallado. Todo ello debe ser documentado y ser parte de un expediente
publico, para que se convierta en la fuente de informacién y en la historia del
procedimiento llevado a cabo. También se entregan los argumentos que permiten, por
ejemplo, decidir la localizacion Optima de una accién cuando existen alternativas
desde el punto de vista ambiental. En el caso de que haya diversas opciones de
ubicacion, aporta los antecedentes para establecer cuél de ellas es la mas adecuada
para proteger el medio ambiente.

Si se trata de una accién humana que no permite su reubicacion, propone las
formas de disminuir o evitar los impactos ambientales negativos. El estudio de
impacto ambiental es el informe que documenta el proceso de evaluacion de impacto
ambiental y sus distintas etapas. Contiene el analisis, pronostico y medidas que se
toman para que una accion en particular sea compatible con la proteccién del medio
ambiente. Existen diversos tipos de estudios de impacto, los que responden a las
caracteristicas de los proyectos, del ambiente afectado y de las exigencias de las
instituciones y paises. En los paises también se les designa con distintos nombres y
categorias de analisis. (Arboleda, 2008).

2.2.23. Caracteristicas de los Estudios de Impacto Ambiental.

Los estudios de impacto ambiental tienen ciertas caracteristicas que les son
propias, sin las cuales no podrian cumplir con los objetivos y ventajas que les han
sido asignadas como una herramienta Gtil en la proteccién ambiental. Aqui se
incluyen aspectos basicos que imponen el marco en el cual se desarrollan los
estudios, a saber:

a. Los estudios son predictivos y estan apoyados en informacion cientifica.

b. El andlisis es interdisciplinario, donde diferentes especialistas deben interactuar
para lograr una vision integral de las variables en estudio.

c. El andlisis y compatibilidad de escalas de trabajo y generacion de datos de un
mismo nivel de resolucion son elementos centrales para establecer relaciones

entre ellos.



d. En el andlisis es decisivo el conocimiento inicial de la actividad o proyecto a
ejecutar y de las caracteristicas generales del territorio donde se emplaza.

e. La seleccion de los aspectos mas significativos para determinar los impactos
ambientales puede hacerse considerando la fragilidad (o resistencia a los
impactos) y calidad (o valoracién ambiental) del territorio afectado. (Tyler,
1994).

2.2.24. Impacto Ambiental del Monorriel Elevado en Algunos paises.

Impacto visual: Las tipologias en viaducto implican un mayor efecto barrera
tanto visual como urbano, la estructura en si misma causa deterioro en el paisaje, el
cual se ve mas afectado si las avenidas por donde transcurren son angostas y no se
genera el desarrollo urbano conveniente alrededor del tramo elevado, un ejemplo de
esto se presenta en Medellin, en la estacion Berrio en el centro de la ciudad situada a
corta distancia de los edificios y se identifica como la estructura en concreto impacta

negativamente el entorno. Tal como se observa en la figura 3.

Figura 3. Impacto Visual Estacion Berrio Linea A, Metro Medellin
Fuente: Fuente: https://ar.pinterest.com/pin/264938390551801379/
Entretanto, el tramo de la linea 1 del metro de Lima situado en la periferia de la
ciudad, causa un impacto menor, debido al entorno por el que transcurren, donde no
se encuentra gran cantidad de edificios y el ancho de la seccion trasversal es superior
a 40 metros. Por otro lado, el impacto es mayor cuando se tiene un ambiente urbano
constituido al momento de implementarlo, como sucede en la ciudad de Bogota. Tal

como se muestra en la figura 4:



Figura 4. Tramo Linea 1 Metro Lima

Fuente: http://limametro.blogspot.com.co/2014/08/linea-1-fotos-aereas.html

Deterioro del entorno urbano: Cuando no se renueva el espacio publico
alrededor del viaducto, la configuracién de los edificios no responde al disefio urbano
necesario y en lugar de generarse fachadas adecuadas se generan muros al lado de la
plataforma, se contribuye al deterioro del entorno urbano y a su vez incentiva la
llegada del habitante de calle que aprovecha este espacio disponible para suplir sus
necesidades, de igual forma se presentan zonas donde se generan malos olores y
basuras. Un caso relevante de mencionar es la linea 1 del metro de Lima, donde se
presenta esta situacion en el territorio colindante a ambos lados de la via entre la
estacion Villa El Salvador y Pumacahua donde el espacio es contaminado con
escombros y botaderos de basura (Autoridad Auténoma del Tren Eléctrico, 2013), el
entorno de la estacion Gamarra, la cual ha sido invadida de habitantes de calle y se ha
convertido en una zona donde se arrojan las basuras, en un tramo entre la estacion de
Parque Industrial y Pumacahua donde se disponen escombros. En estas dos figuras se
evidencia como se genera deterioro en el entorno urbano con la implementacion de la
infraestructura elevada y la falta de gestion urbana, lo cual puede observarse las

figuras 5y 6:
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Fuente: Estacion Gamarra. https://panamericana.pe/24horas/locales/238011-
basura- desmonte-alrededores-linea-1-metro-lima

Fuente: Google Earth

En Santo Domingo también se presentan estas situaciones, como lo indica
Pérez (2015), que: “Ademés del caos y el desorden del transporte, el entorno de
nueve de las 24 estaciones del metro de Santo Domingo se caracteriza por
permanentes basureros a causa de los desperdicios que arrojan los vendedores
callejeros que realizan sus actividades en esos lugares. Esos puntos se caracterizan
por el mal estado de las &reas verdes, especialmente de los arboles ornamentales
plantados para embellecer el entorno de la via de transporte”. En un articulo
publicado por el, también la infraestructura del metro en sus alrededores muestra un
divorcio desproporcionado en su entorno, el cual se convirti6 en mercados

improvisados, y con ello la capacidad generativa de desperdicios e inmundicias.



Invasion del espacio publico: La infraestructura elevada genera un espacio
propicio para la llegada del habitante de calle y el vendedor ambulante en la parte
baja de esta, debido a la sombra que se genera y los flujos de gente que atrae el
sistema metro. Esta situacion se presenta en las ciudades latinoamericanas caso de
estudio. Por ejemplo, en el centro de la ciudad de Medellin, en la Plazoleta de Botero,
museo de Antioquia, parque de Bolivar y bajos del metro hay un gran problema de
ocupacion del espacio publico, pero no es solo de los venteros ambulantes sino de
negocios legalmente constituidos, también se presenta venta y consumo de licor en el
espacio publico (Martinez, 2016). Otra de las problematicas presentadas en la ciudad
de Medellin, es la falta la presencia de entidades gubernamentales en el control y la
gestidon de estas situaciones, a su vez la ciudadania no aporta al mejoramiento de
estas zonas.

También, en Santo Domingo, como lo indica Martinez (2016) “luego de ocho
afios en funcionamiento, el Metro de Santo Domingo presenta arrabalizacionl en el
entorno de algunas estaciones”. Las estaciones han sido tomadas por vendedores
ambulantes, muchos de ellos haitianos, las zonas verdes de los alrededores son
tomadas como bafios publicos, generando malos olores. Ver Figura 7:

Figura 7. Invasion Espacio Publico Estacion Mama Tingo, Linea 1 Metro Santo
Domingo.
Fuente:EstacibonMamaTingo.https://www.listindiario.com/larepublica/2017/01/0

6/ 449402/alcaldia-sdn-da-plazo-a-buhoneros-para-retirarse



La misma situacién se presenta en los alrededores y bajos del metro en algunas
estaciones de la linea 1 de Lima, entre estas Bayovar, Gamarra y Arriola, en los

alrededores de la estacion Gamarra. Tal como se observa en la figura 8:

Figura 8. Invasion Espacio Publico Estacion Gamarra, Linea 1 Metro Lima
Fuente: Google Earth

Oscuridad: Los grandes volimenes creados con la estructura del metro
elevado, ya sea hecha en concreto o en estructura metalica, generan en la parte baja
de las estaciones, en mayor medida, zonas oscuras, las cuales empeoran cuando no se
tiene suficiente espacio al lado de esta y se encuentran situados edificios de alturas
considerables. En las ciudades de New York y Chicago es comun evidenciar esto
debido a la corta distancia de la seccion transversal por donde transcurren tramos
elevados de las lineas de metro y asimismo su cercania con edificaciones colindantes,
esto es perjudicial para los peatones y transelntes ya que debajo de algunas
estaciones transcurren andenes y se sitlan residencias y establecimientos
comerciales.

Asi mismo, en el centro de Medellin, por donde el metro transcurre en
viaducto, la separacion entre la plataforma de la estacion Berrio y los edificios, entre
ellos el Remington y Suramericana de Seguros, es minima, impidiendo que entre luz
a la parte baja del metro. Otro punto donde se presenta esta problematica es en la
Estacién San Antonio, debido a que la estructura de la estacion al procurar de un area
considerable y situarse a una altura baja, deja la servidumbre de esta sin entrada de

luz, Ver figura 9. Se debe tener en cuenta que este problema a su vez se transforma



en inseguridad. Como lo indican Ochoa y Correa (2010), “Estas zonas en Medellin se
convierten en corredores oscuros Yy pesados, propicios para actividades
delincuenciales. Adicional a esto, es conveniente agregar el gran volumen de
concreto que utilizan las estaciones, convirtiendose en este caso en elemento

diferenciador del entorno”. (p. 15).

Figura 9. Bajos Estacion Berrio Metro Medellin
Fuente: Google Earth

Focos de prostitucion y drogadiccion: Debido a los problemas enunciados
anteriormente como el deterioro del entorno urbano, la invasion del espacio publico
ya sea por el habitante de calle, desplazados o vendedores ambulantes y la oscuridad,
se generan espacios en los bajos del metro que se convierten en focos de estas dos
actividades, en las fuentes consultadas se encontré que en las ciudades de Medellin y
Lima se presentan estas situaciones. Segun el reporte de Gualdron, el sector donde
mas menores de edad prestan servicios sexuales es el viaducto de Prado seguido por
el parque Bolivar, el cual esta situado a dos cuadras de la estacion Berrio del metro.
Entre estas dos estaciones (Prado y Berrio), debajo del viaducto del metro, se ven los
consumidores de drogas. Por su parte en la linea 1 del metro de Lima se presenta esta
situacion en el territorio colindante a ambos lados de la via en Villa El Salvador
donde el espacio se ha convertido en focos de delincuencia y drogadiccion
(Autoridad Autonoma del Tren Eléctrico, 2013).

Falta de normativas para el desarrollo urbano: La falta de desarrollo en

algunas estaciones o zonas de influencia del metro pueden estar relacionadas a la



falta de planeacion de las autoridades, y a la falta de incentivos para que estas zonas
se vuelvan atractivas para los usuarios, comerciantes y negociantes.

Desvalorizacion predios: Los efectos en el aumento del valor del suelo y el
impacto positivo en la transformacion urbana a causa del metro estan dados
fundamentalmente por las estaciones, y en dependencia de su disefio e integracion
adecuada con el entorno. Las lineas elevadas o subterrdneas y sus estaciones no
generan de por si valorizaciones o desvalorizaciones del suelo circundante, sino de
acuerdo con su impacto urbanistico, que varia de acuerdo con el disefio. (Veeduria
Distrital, 2015, p. 31).

Dichos efectos pueden tener varios motivos, como el contexto en el que esta
inmersa la estacion, la dinamica urbana del momento, problemas sociales, entre
otros. Aunqgue los anteriores factores tienen una incidencia directa en la falta de
actividad urbana alrededor de las estaciones, probablemente en gran medida también
se debe a fallas en el andlisis del contexto urbano durante la etapa de planeacion, por
cuanto una equivocada interpretacion de la dinamica local puede conllevar a un pan
de implantacion erréneo, generando las consecuencias mencionadas.

El caso del Elevado Costa e Silva en Séo Paulo, a pesar de no ser un viaducto
destinado para una linea férrea, es una importante autopista elevada, conocida como
Minhoc@o, construida en 1971, el viaducto corta el centro de S&o Paulo en el sentido
Este- Oeste, y es considerado parcialmente responsable por el deterioro del centro
historico de la ciudad. Cubre una extension de 3,4 km a 5,5 metros encima del nivel
del suelo y el ancho varia entre los 15,5 y 23 metros. Algunas edificaciones llegan a
estar a 5 metros de €l; su construccion acelero el proceso de desvalorizacion de los
terrenos e inmuebles del area central de la ciudad (Biderman, 2008). En la figura 10

se observa esta autopista.



Figura 10. Elevado Costa e Silva (Sao Paulo, Brasil).
Fuente:Minhocéo.http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2017/06/1894

980-doria-estuda-minhocao-com-parque-e-praia-como-pilar-para-

revitalizacao.shtml

Otro ejemplo de esta problematica se presenta en Santo Domingo. Allen (2010)
plantea un impacto negativo a causa de la valorizacion de los predios, generada por el
transporte publico y la linea elevada de metro, empieza asegurando que la OPRET
(Oficina Para el Reordenamiento del Transporte) ha promocionado durante mucho
tiempo el efecto positivo del proyecto metro en los valores de la tierra a lo largo de la
linea, pero estos no se han visto reflejados en las estaciones elevadas, las cuales han
sido tomadas por habitantes de calle y vendedores ambulantes.

Por otro lado, si bien el aumento del valor de la tierra puede hacer que el
desarrollo sea més atractivo para los inversionistas, también puede tener un efecto
negativo para los inquilinos pobres en viviendas 0 negocios existentes, ya que la
ganancia del propietario se convierte en la pérdida del inquilino (Small, 1999). Los
arrendatarios con bajos recursos econémicos a menudo conducen hacia lugares mas
distantes y menos costosos y estas areas remotas se convierten en concentraciones de
pobreza, como lo son en S&o Paulo.

Continda asegurando que existe evidencia de que el terreno alrededor de la
Linea 1 del Metro en Santo Domingo aumenté en valor a partir del verano de 2009

(Méndez, 2009), ya que varias empresas encuestadas indicaron que sus rentas habian



aumentado después de menos de un afio de operacion de metro. Sin embargo, un
experto local recalca que, si bien el valor de la propiedad aumenta y beneficia a
algunos, la mayoria en el area no posee propiedades y por lo tanto no se beneficiaria
(Gil, 2009) citado por (Allen, 2010). Es decir que, cuando se presenta valorizacion
esta no ha sido aprovechada.

2.3 Bases Legales.

El conjunto de leyes vinculadas a la proteccion ambiental y al ordenamiento
territorial que rigen el desarrollo de la presente investigacion, se indican a
continuacion:

Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela. Capitulo IX de los
derechos ambientales.

Articulo 129.- Todas las actividades susceptibles de generar dafios a los
ecosistemas deben ser previamente acompafiadas de estudios de impacto ambiental y
sociocultural.

Ley Organica del Ambiente.

Tiene por objeto establecer las disposiciones y desarrollar los principios
rectores para la gestion del ambiente en el marco del desarrollo sustentable como
derecho y deber fundamental del Estado y de la sociedad, para contribuir a la
seguridad del Estado y al logro del méximo bienestar de la poblacion y al
sostenimiento del planeta en interés de la humanidad cultural.

Articulo 80.- Se consideran actividades capaces de degradar el ambiente: Las
que directa o indirectamente contaminen o deterioren la atmdsfera, agua, fondos
marinos, suelo y subsuelo o incidan desfavorablemente sobre las comunidades
bioldgicas, vegetales y animales. Las que aceleren los procesos erosivos y/o
incentiven la generacion de movimientos morfo dindmicos, tales como derrumbes,
movimientos de tierra, carcavas, entre otros. Las que produzcan alteraciones nocivas
del flujo natural de las aguas. Las que generen sedimentacion en los cursos y
depdsitos de agua. Las que alteren las dindmicas fisicas, quimicas y bioldgicas de los

cuerpos de agua. Las que afecten los equilibrios de los humedades.



Orientacion de la evaluacion de impacto ambiental.

Articulo 84.- La evaluacion de impacto ambiental estd destinada a: Predecir,
analizar e interpretar los efectos ambientales potenciales de una propuesta en sus
distintas fases. . Verificar el cumplimiento de las disposiciones ambientales.
Proponer las correspondientes, medidas preventivas, mitigantes y correctivas a que
hubiere lugar. Verificar si las predicciones de los impactos ambientales son vélidas y
las medidas efectivas para contrarrestar los dafios. Estudio de impacto ambiental y
sociocultural

Articulo 85.- El estudio de impacto ambiental y sociocultural constituye uno
de los instrumentos que sustenta las decisiones ambientales, comprendiendo distintos
niveles de analisis, de acuerdo con el tipo de accién de desarrollo propuesto. La
norma técnica respectiva regulara lo dispuesto en este articulo.

Ley Penal del Ambiente.

Articulo 1.- Tiene por objeto tipificar como delitos los hechos atentatorios
contra los recursos naturales y el ambiente e imponer las sanciones penales.
Asimismo, determinar las medidas precautelarias de restitucion y de reparacién a que
haya lugar y las disposiciones de caracter procesal derivadas de la especificidad de
los asuntos ambientales.

Articulo 18.- Orden Publico. Se considera de orden puablico la obligacion de
restituir, reparar el dafio o indemnizar los perjuicios causados al ambiente por
quienes resultaren responsables de los delitos previstos en esta Ley. A estos efectos,
el tribunal ordenard, aun de oficio, las diligencias conducentes a la determinacién de
la responsabilidad civil de quienes aparecieran como autores o participes en el delito.

Normas sobre Evaluacion Ambiental de Actividades Susceptibles de
Degradar el Ambiente.

Resolucion No. 56 de fecha 04-07-96, emanada del Ministerio del Ambiente y
de los Recursos Naturales Renovables, por la cual se dictan las Normas sobre
recaudos para la Evaluacion Ambiental de Programas y Proyectos Mineros y de

Exploracion y Produccién de Hidrocarburos.



Articulo 2.- La evaluacion ambiental se cumplird como parte del proceso de
toma de decisiones en la formulacion de politicas, planes, programas y proyectos de
desarrollo, a los fines de la incorporacion de la variable ambiental en todas sus
etapas.

Ley de Calidad de las Aguas y del Aire.

Articulo 1.- Tiene por objeto establecer las disposiciones sobre la gestion de la
calidad de las aguas y el aire; las molestias ambientales, y las condiciones bajo las
cuales se debera realizar el manejo de los residuos liquidos y gaseosos; con el fin de
proteger la salud de los seres vivos y los ecosistemas.

Articulo 2.- A los fines de la presente Ley, la calidad del agua constituye el
conjunto de parametros fisico-quimicos y bacterioldgicos, que permiten determinar la
potencialidad de uso de los cuerpos de agua con fines especificos. Tales parametros
estan representados, fundamentalmente, por oxigeno disuelto, demanda bioguimica
de oxigeno, fosfatos, solidos suspendidos, pH, coliformes fecales y otros agentes
patogenos. El Ejecutivo Nacional establecerd mediante decreto los parametros de
calidad de las aguas.

Articulo 4.- Proporcion en volumen o concentracion de la masa de gases
incoloros del aire atmosférico, constituidos fundamentalmente por nitrégeno,
oxigeno, argon, dioxido de carbono, nedn, helio, metano, ozono, xendn, Kripton,
oxido nitroso y vapor de agua, que permite la sobrevivencia de la especie humana y
demas seres vivos. Tal proporcion o concentracion podria ser modificada por formas
de energia, liberacion de mezclas de gases o particulas y aerosoles de uno o mas
contaminantes 0 sus combinaciones que impliquen riesgos que puedan afectar
particularmente al ser humano, plantas, animales y en general, a los ecosistemas, asi
como a bienes o cosas.

Articulo 7. El Estado y los particulares tienen la obligacion de participar
activamente en la conservacion de la calidad de las aguas y del aire en condiciones

Optimas y en la lucha contra la contaminacion y molestias ambientales.



Ordenanzas de ambiente municipio San Diego

La presente ordenanza pretende ser el instrumento juridico el cual regule el
proceso y proteccion y conservacién ambiental del municipio mediante la definicion
y el establecimiento de controles que permitan el mantenimiento de los espacios
naturales susceptibles o de la intervencion humana.

Articulo 6: A los fines de la presente ordenanza se incluye las presentes
definiciones:

Evaluacion ambiental: se cumplird como parte del proceso de toma de
decisiones en la formulacion de politicas, planes, programas y proyectos de
desarrollos, a los fines de la incorporacion de la variable ambiental de todas sus
etapas.

Articulol0: Las obras realizadas en las vias publicas tales como rampa,
calzada, drenaje y en general cualquier red de servicio se ejecutara de manera que no
ocasione dafios a las areas verdes publicas.

Ordenanzas de Ambiente Municipio Valencia

Articulo 4.- El instituto municipal del ambiente (IMA) sera el responsable de
vigilar el cumplimiento de estas ordenanzas y de aplicar el procedimiento, las
medidas correctivas y sanciones en que incurrieren quienes realicen o propicien
actividades susceptibles de degradar el ambiente.

2.4 Definicion de Términos Bésicos

A continuacion se citan algunos términos basicos que permitiran comprender el
objeto de estudio de la investigacion de una mejor manera.

Actividad econdmica: Son aquellas acciones o procesos que llevan a cabo los
individuos o las organizaciones.

Afectacion: Es un sustantivo femenino se define como la accién y resultado de
afectar o de afectarse, en comprender en lo que no es o de fingir, en provocar una
impresion en alguna persona principalmente de forma emocional. Influenciar en

forma contraproducente y perjudicial.



Alteracion: Es la linea de base ambiental.

Ambiente: Se llama ambiente al conjunto de elementos naturales como el aire, el
agua o el suelo y sociales que hacen factible la vida en el planeta; en otras palabras es
el entorno donde el ser humano se desenvuelve, desarrolla y prolonga su vida.
Avenida: Se conoce como avenida a una via importante de comunicacion dentro de
una ciudad o asentamiento urbano. Generalmente una avenida tiene dos sentidos
circulantes, lo que diferencia la calle del sentido Unico. Las avenidas soportan mayor
circulacion de vehiculos. Son vias urbanas principales que comunican diferentes
distritos de la ciudad y en las cuales convergen las vias secundarias.

Calle: Via de una poblacion que generalmente queda limitada a ambos lados por
bloques o filas de edificios.

Ciudad: Poblacion donde habita un conjunto de personas que se dedican
principalmente a actividades industriales y comerciales.

Desvalorizacion: Se considera como la pérdida del valor de un bien o activo
financiero, puede producirse porque el bien va perdiendo, con el transcurso del
tiempo, su utilidad especifica, ya sea por su desgaste o porque el mercado lo sustituye
por otro bien.

Estaciones: Son los puntos determinados en el recorrido del teleférico donde los
pasajeros abordan o desembarcan segun su destino.

Fendmeno: Manifestacion de una actividad que se produce en la naturaleza y se
percibe a través de los sentidos.

Impacto: Efecto que produce la actividad humana sobre el medio ambiente.

Impacto Ambiental: Es el efecto que produce la actividad humana sobre el
medio ambiente. El concepto puede extenderse a los efectos de un fendbmeno natural
catastrofico.

Monorriel: Trenes que estan suspendidos o se desplazan sobre una estructura de un

solo riel para transportar mercancias o personas.



Sociedad: Contrato por el cual dos 0 mas personas se obligan a poner en comdn
dinero, bienes o industrias, con animo de trabajar en comun y repartirse entre si las
ganancias.

Transito: Es la accion de pasar de un lado a otro mediante vias o calles.

Transporte: Acto y consecuencia de trasladar algo de un lugar a otro, llevando
individuos.

Via: Es una infraestructura de transporte cuya finalidad es permitir la circulacion de
vehiculos en condiciones de continuidad en el espacio y el tiempo, con niveles
adecuados de seguridad y de comodidad. Puede estar constituida por una o varias
calzadas, uno o varios sentidos de circulacion, o uno o varios carriles en cada sentido,
de acuerdo con las exigencias de la demanda de transito y la clasificacion de la
misma.

Vida Util: Es el periodo durante el cual se espera utilizar un activo. En el caso de una
vialidad se puede entender como el periodo de tiempo que esta esté en capacidad de

prestar un servicio Optimo y aprovechable.



CAPITULO 11l
MARCO METODOLOGICO

El propdsito del marco metodoldgico es de disponer de los meétodos e
instrumentos destinados a describir y analizar el fondo del problema planteado, a
través de procedimientos especificos que incluye las técnicas de observacion y
recoleccion de datos, determinando el como se realizara el estudio, esta tarea consiste
en hacer operativa los conceptos y elementos del problema que se estudio.

3.1 Tipo de Investigacion.

En funcién al problema planteado y en conexion con los objetivos, el presente
trabajo se ubica bajo la modalidad de proyecto factible. Mijares y Garcia (2007) lo
definen,

“Consistira en la investigacion, elaboracion y desarrollo de una

propuesta de un modelo viable para solucionar problemas,

requerimientos o necesidades de organizacion o grupos sociales; puede
referirse a la formulacion de politicas, programas, tecnologias, métodos

0 procesos. El proyecto factible debe tener apoyo en una investigacion

de tipo documental, de campo o un disefio que incluya ambas

modalidades” (p.6).

El Manual de Trabajos de Grado de Especializacion y Maestria y Tesis
Doctorales de la Universidad Pedagdgica Libertador, (2003), plantea,

“Consistira en la investigacion, elaboracion y desarrollo de un modelo

operativo viable para solucionar problemas, requerimiento de

necesidades de organizacién o grupos sociales que pueden referirse a la
formulacion de politicas, programas, tecnologia, métodos o procesos. El
proyecto debe tener el apoyo una investigacion de tipo documental y de

campo o un disefio que incluya ambas modalidades” (p.16).

3.2 Disefio de la Investigacion.

El proyecto esta basado en una investigacion de campo, segun Tamayo Yy



Tamayo, (1999), acota que: “Cuando los datos se recogen directamente de la
realidad, por lo cual lo denominamos primarios, su valor radica en que permiten
cerciorarse de las verdaderas condiciones en que se han obtenido los datos, los cuales
facilita su revisién o modificacion en caso de surgir dudas”. (p. 154).

Por otra parte (UPEL, 1990), define la investigacién de campo como,

“El analisis sistematico de los problemas con el propdsito de describirlos, explicar
sus causas y efectos, asi como entender su naturaleza y factores constituyentes o
predecir su ocurrencia”. (p. 6).

La propuesta en estudio como otras investigaciones se baso en la recoleccion
de datos provenientes directamente de la realidad donde ocurren los hechos, sin
manipular variable alguna dentro del sistema. De igual forma, la investigacion se
desarroll6 bajo el contexto de una investigacion de tipo documental, la cual se puede
definir segun Arias (2006) como, “Es un proceso basado en la busqueda,
recuperacion, analisis, critica e interpretacion de datos secundarios, es decir, los
obtenidos y registrados por otros investigadores en fuentes documentales: impresas,
audiovisuales o electronicas. Como en toda investigacion, el proposito de este disefio
es el aporte de nuevos conocimientos” (p.27)

También se puede definir segun la UPEL (1990:6) como, el estudio de los
problemas con el proposito de ampliar y profundizar el conocimiento de su
naturaleza, con apoyo en fuentes bibliograficas y documentales. Se investigo en el
material bibliografico relacionado con el tema: libros, folletos, internet, estudios
previos e incluso documentos electrénicos como paginas web.

3.3 Nivel de la Investigacion.

De acuerdo a la naturaleza del estudio, la investigacion retne por su nivel las
caracteristicas de un estudio descriptivo, este permitird formular las preguntas
especificas que se buscan responder para verificar la viabilidad del proyecto, se
describe la situacion actual del sistema logistico de la empresa. La meta no se
limita a la recoleccion de datos, sino a la prediccion e identificacion de las

relaciones que existen entre dos o mé&s variables. Arias (2006), define la



investigacion descriptiva de la siguiente manera, “Consiste en la caracterizacion
de un hecho, fenémeno, individuo, o grupo, con el fin de establecer su estructura o
comportamiento. Los resultados de este tipo de investigacion se ubican en un nivel
intermedio en cuanto a la profundidad de los conocimientos se refiere” (p.24).

3.4 Poblacion y Muestra de la Investigacion.

Una poblacion o universo es el conjunto o totalidad de unidades elementales
acerca de las cuales se quiere investigar. En otras palabras es la totalidad del
fendmeno a estudiar, donde las unidades de poblacion poseen una caracteristica
comun, que es la que se estudia y da origen a los datos de la investigacion. Arias
(2006), establece que, “La poblacion, o en términos mas precisos poblacion objetivo,
es un conjunto finito o infinito de elementos con caracteristicas comunes para los
cuales seran extensivas las conclusiones de la investigacion. Esta queda delimitada
por el problema y por los objetivos del estudio” (p.81)

Por otra parte Arias (2006), establece que la muestra “Es un subconjunto
representativo y finito que se extrae de la poblacion accesible” (p. 83). Basandonos
en esto la muestra y poblacién seleccionada fue de 5 expertos en el tema, con la
realizacion de preguntas estructuradas que nos conllevan a un anélisis en busqueda
de conocer la percepcion de cada experto en temas de urbanismo, transporte,
impactos y gestion administrativa.

3.5 Técnicas e Instrumentos de Recoleccion de Datos
Avrias (2006), determina que:

“Una vez establecida la poblacion a estudiar se procede a establecer

las técnicas e instrumentos de recoleccion de datos. Se aplica la

técnica de encuesta para obtener informacion, la cual se basa en el

interrogatorio de los individuos a quienes se les plantea una variedad

de preguntas con respecto a su comportamiento, intenciones, actitudes,

conocimiento, motivaciones, asi como caracteristicas demograficas y

de su estilo de vida”.



Segun Hurtado (2008), establece que:

“Las técnicas tienen que ver con los procedimientos utilizados para la

recoleccion de datos, es decir, el como estas pueden ser de revision

documental, ademas la seleccion de técnicas e instrumentos de

recoleccion de datos implica determinar por cuales medios o

procedimientos el investigador obtendra la informacion necesaria para

alcanzar los objetivos de la investigacion”.

Los analistas utilizan una variedad de métodos a fin de recopilar los datos sobre
una situacion existente, como entrevistas, cuestionarios, inspeccion de registros
(revision en el sitio) y observacion. Cada uno tiene ventajas y desventajas.
Generalmente, se utilizan dos o tres para complementar el trabajo de cada una y
ayudar a asegurar una investigacion completa y eficiente, para este caso se utilizaron
los siguientes instrumentos:

Entrevista: Las entrevistas y el entrevistar son elementos esenciales en la vida
contemporanea, es comunicacién primaria que contribuye a la construccion de la
realidad, instrumento eficaz de gran precision en la medida que se fundamenta en la
interrelacion humana. Proporciona un excelente instrumento heuristico para
combinar los enfoques practicos, analiticos e interpretativos implicitos en todo
proceso de comunicar (Galindo, 1998:277).

Sabino, (1992:116) comenta que: “La entrevista, desde el punto de vista del
método es una forma especifica de interaccion social que tiene por objeto recolectar
datos para una investigacion”.

Observacion Directa: Rodriguez (2006), define la observacion directa como:
“Es aquella en la cual el investigador puede observar y recoger datos mediante su
propia observacion”. (p.98).

La Recopilacion Documental: Es definida por Delgado, Colombo y Orfila
(2003) como: “El acopio de los antecedentes relacionados con la investigacion. Se

realiza por la consulta de documentos escritos, sean formales o no, en los que se



plasmé un  conocimiento que fue avalado por autores que realizaron una
investigacion previa”. (p. 59).
3.6 Fases Metodoldgicas.

Para la realizacion de la evaluacion es necesario elaborar unas fases en las cuales
se irdn cumpliendo los objetivos planteados. Para el presente trabajo las fases son:
FASE |. Evaluacion de los conocimientos de los proyectos existentes con respecto
al sistema de transporte monorriel elevado.

El objetivo de esta fase es conocer cada proyecto existente con respecto al
sistema de transporte publico monorriel elevado para asi evaluar el impacto que
tendré dicha construccion en el medio ambiente. La técnica de recoleccion de datos
empleada fue la entrevista estructurada a 5 expertos en el tema.

FASE Il. Identificacion de los componentes ambientales existentes en el
monorriel elevado del tramo Flor Amarillo — El Tulipan del Estado Carabobo.

La finalidad de esta fase es identificar los componentes ambientales que
puedan verse afectados con la elaboracion del proyecto de sistema de transporte
publico monorriel elevado desde el tramo Flor Amarillo- Tulipanes. La técnica de
recoleccion de datos empleada fue la observacion directa, empleando como
instrumentos el registro fotografico y donde se observé el tramo Flor Amarillo — El
Tulipan del Estado Carabobo.

FASE Ill. Conocimiento de las caracteristicas del impacto ambiental existentes
en el tramo Flor Amarillo-El Tulipan.

El propdsito de la presente fase es conocer las caracteristicas del impacto
ambiental que puedan generarse positiva y negativamente sobre el ambiente
evaluado, como es el tramo Flor Amarillo — El Tulipan del Estado Carabobo, la cual
se alcanzé mediante la técnica de la observacion directa, usando la informacion

obtenida en la fase Il y la recopilacion documental.



FASE IV. Seleccién de las alternativas mas adecuadas para la disminucion el
impacto ambiental observado en el monorriel elevado del tramo Flor Amarillo-
El Tulipan.

En esta fase se presentan alternativas en pro de disminuir el impacto generado
por la construccion del monorriel elevado en el tramo Flor Amarillo-San Diego, a
través de métodos ambientales que lo permitan. Se cumplié mediante el empleo de la

técnica de recopilacion documental.



CAPITULO IV
RESULTADOS

En este capitulo se desarrollan las fases metodoldgicas de la investigacion. La
primera fase consistid en la evaluacion de los conocimientos de los proyectos
existentes con respecto al sistema de transporte monorriel elevado, la misma se
cumplié mediante la aplicacion de la técnica de la entrevista empleando preguntas
como instrumento. En tal sentido, se analizan e interpretan los resultados. Al
respecto, Balestrini (2006), refiere: “La fase de interpretacion fundamentada en los
resultados del analisis y entrelazada con ella, permite realizar inferencias de las
relaciones estudiadas y extraer conclusiones en cuanto a los hallazgos encontrados”.
(p. 170).

Posterior a la informacion de la investigacion, obtenida por la aplicacion de los
instrumentos, se presenta el alcance de la segunda fase metodoldgica, referida a la
identificacion de los componentes ambientales existentes en el monorriel elevado del
tramo Flor Amarillo — El Tulipan del Estado Carabobo, la cual se logré mediante la
observacion directa con el registro fotografico.

Seguidamente, se desarrollo la tercera fase que consistio en el conocimiento de
las caracteristicas del impacto ambiental existentes en el tramo Flor Amarillo-El
Tulipan, en funcion de los resultados emanados en la fase anterior y mediante el uso
de la recopilacién documental.

Finalmente, se desarroll6 la cuarta fase basada en la seleccion de las
alternativas més adecuadas para la disminucion del impacto ambiental observado en
el monorriel elevado del tramo Flor Amarillo- EI Tulipan, la cual se alcanz6 a través

del uso de la recopilacion documental.



4.1 Fase |. Evaluacion de los conocimientos de los proyectos existentes con
respecto al sistema de transporte monorriel elevado.
4.1.1 Andlisis Geografico del proyecto:
- Ubicacion Geografica:
El proyecto monorriel elevado estd ubicado en Valencia y San Diego,
Estado Carabobo, Venezuela (Ver Figura 11,12)
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Figura 11. Mapa de Venezuela con la ubicacion del Estado Carabobo.

Fuente: Google Maps, Seco-Torres (2019)
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Figura 12. Zoom de la ubicacion del Municipio San Diego y Municipio
Valencia, Estado Carabobo.
Fuente: Google Maps, Seco-Torres (2019)



- Ubicacion del punto de inicio y punto final del proyecto monorriel elevado
con su respectivo relieve:

El proyecto monorriel elevado comienza desde el tramo Flor Amarillo,

Municipio Valencia hasta Tulipan, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
(Ver Figura 13)
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Figura 13 Ubicacion del punto de inicio hasta el punto final del recorrido
del monorriel elevado, Estado Carabobo, con su respectivo relieve.
Fuente: Google Maps, Seco-Torres (2019)
- Coordenada principal y coordenada final del tramo Flor Amarillo-
Tulipan:
La coordenada inicial del tramo es de 10.132803m E, -67.926302m N (Flor

Amarillo) y la Coordenada final del tramo es de 10.268638m E,-67.962008 m N
(Tulipan). (Ver Figura 14)



MNoguunpgpan

o] i B Tulipan . Lasn >y
I =3 San Disgs 2006, Casabaha -ﬁ:‘_; =1 42;
San "."._.M San Joagusn

Potrarit
-
] i +
A ;'u Girayos
I.-' |:I.‘..'
Valencia \ Isla E1 5
Foc Ant [T Flor kinsria - =
Citsdad Plass (0] - Z003 Canabobo s
M ¢ " =
[P RO T P e s M P e S e —

Figura 14. Ubicacion de la coordenada inicial y coordenada final del
tramo en estudio.

Fuente: Google Maps, Seco-Torres (2019)

- Zona Sismica en el estado Carabobo:

El Estado Carabobo esta entre el rango de 4 a 5 en zona sismica, segun
lo muestra la tabla de zonificacién sismica de la Norma COVENIN 1756-1.:
2001. (Ver Tabla 1)
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Tabla 1. Resumen de zonificacién sismica.
Fuente: Norma COVENIN 1756-1: 2001. Seco-Torres (2019)

- Tipo de Suelo en el tramo en estudio:

diego del estado Carabobo, varia a lo largo de su recorrido, ya que no todo el

suelo en su totalidad es igual. Unos de los distintos tipos de suelo que hay a lo

El tipo de suelo en el tramo en estudio de los municipios Valencia y San

largo de este tramo son:

Algunos materiales del suelo son: arena arcillosa y limos en el Municipio San

Diego.

U Suelos Firmes/medio densos

U Suelos duros o densos

U Suelos blandos o sueltos, intercalados con suelos mas rigidos

U Suelos blandos/ sueltos




4.1.2 Anélisis de la estructura del Proyecto:

Actualmente, la circulacién de la poblacion mediante el transporte pablico urbano
en el ambito nacional es un tema que encierra diferentes realidades segun las
caracteristicas de cada localidad, afectando la circulacion interna de cada una,
debido a diferentes aspectos tales como: variabilidad en el tamafio del sistema del
transporte, escasez e inoperancia de buses, el estado de las calles, las grandes
distancias, la disponibilidad de paradas y todo aquello que determine una
problematica para cada ciudad, considerando que el transporte puablico urbano es un
servicio indispensable e insustituible para el normal desarrollo de las relaciones
sociales y econdmicas del Pais. Esta situacion genera pérdida de miles de horas
productivas en movilizacién, ademas de afectar el ritmo de vida de los habitantes de
la ciudad, o cual trae como consecuencia irregularidades en la prestacion de servicios
comerciales, aumento del costo en actividades de abastecimiento, en este sentido el
hombre cada dia toma conciencia que el transporte publico es parte fundamental del
desarrollo de los pueblos y realiza grandes esfuerzos para estudiar, planificar,
disefiar e implementar sistemas de transporte que sean eficientes, que mejoren la
calidad de vida y que se adapten constantemente a los cambios de modernizacion y
desarrollo de las ciudades, permitiendo a la comunidades la oportunidad a aquellos
que no poseen medios de transporte propios, satisfacer sus necesidades laborales,
estudiantiles, sociales y recreativas. Es por ello que se requiere un sistema de
transporte moderno, eficiente y rapido que permita acoger la gran cantidad de viajes;
el proyecto busca atender wuna de las zonas con mayor demanda de la ciudad
Actualmente, pero es también necesario tomar en cuenta los valores del paisaje
urbano. EI monorriel elevado es el método de transporte rapido y eficaz para detener
esta demanda de dicha problematica. La estructura principal de 2 carriles sera de
hormigdn armado con pilares de 1,50 metros de diametro, de 5,50 metros de alto y un
ancho de 5 metros, con 13,5 m de separacion cada uno, las vigas de concreto
simplemente apoyada cada 15 metros, elevada con una pendiente no mayor al 6%, 4

monorriel de 6 vagones de 14,600 metros cada uno, de hormigén con 2 puertas de



cada lado y velocidad de 80km/h. Un ejemplo de como se veria la estructura de 2
carriles y el monorriel, seria de la siguiente manera. (Ver Figura 15 al 19).

Figura 15. Columnas en concreto armado

Fuente: Consorcio Senermex - Transconsult 2012
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Figura 16. Superestructura de los apoyos.
Fuente: Grupo JICA, Imagen tomada el dia 4 de Julio 2018
dehttps://www.forosperu.net/temas/lima-new-linea-6-del-metro-de-lima-

monoriel.493391/pagina-17
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Figura 17. Seccion de la via con monorriel y estacion (2018)
Fuente: Elaboracion propia: Landaeta y Suarez
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Figura 18. Disposicion de asientos del monorriel Grupo JICA.

Fuente: Imagen tomada el dia 4 de Julio 2018 de
https://www.forosperu.net/temas/lima-new-linea-6-del-metro-de-lima-
monoriel.493391/pagina-17




Figura 19. Vagones propuestos

Fuente: Consorcio Senermex - Transconsult 2012
Unos ejemplos de otros proyectos existentes de monorriel elevado, tenemos:

Los proyectos caso de estudio seleccionados representan el sistema
ferroviario mas importantes del mundo, tienen infraestructuras similares a la
proyectada en el tramo de estudio, tienen un desarrollo de las lineas de monorriel
integrado con la red de transporte existente y tienen similitudes en el ambito urbano;
areas urbanas con un alto nivel de crecimiento demografico e insercion de las lineas
en un contexto urbano muy denso.

New York:
La ciudad de New York tiene el sistema de transito rapido mas extenso del

mundo, con 259 millas (417 km) de longitud, 691 millas (1.112 km) de vias
explotadas comercialmente y 469 estaciones que sirven 24 lineas del metro
(Metropolitan Transportation Authority, 2016, p. 160), el 68% de la longitud total
de la red es subterranea, el 24% es elevada y el 8% restante transcurre a nivel o en
trinchera, la red metro se observa en la Figura 20. Este sistema se planificé e
implementd en cuatro etapas: (1) redes originales, Unicamente elevadas, en
Manhattan, El Bronx y Brooklyn, entre 1860 y 1890; (2) primer metro subterréneo,
1890-1908; (3) Sistema Dual, 1902-1931; y (4) Sistema Independiente, 1920-1940.



A medida que el distrito comercial se expandid y la poblacion aumenté hacia el
norte de la ciudad, se desarrollaron las primeras lineas de transito publico, desde
finales de la década de 1820 en adelante. EI primer segmento de una linea ferroviaria
elevada se inauguro el 3 de julio de 1868. El éxito de la primera linea elevada,
pionera en el mundo, llevo a la construccion de una red de lineas elevadas, las cuales
en 1901 transportaban a 253 millones de pasajeros. Para cumplir con la demanda
generada en la ciudad, en 1894 se aprueba la propuesta de construir un metro, asi, la
seccion inicial del primer metro abrid la operacion el 27 de octubre de 1904; para

reducir costos, se construyeron secciones tanto elevadas como subterraneas.
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Figura 20. High Line 1934

Fuente: High Line New York.
https://www.theguardian.com/artanddesign/gallery/

2008/oct/27/heritage-newyork#imag-4

Colombia:

Como respuesta a la problematica del transporte masivo, en 1979 el
Departamento de Antioquia se dispuso a atender dicho problema creando la empresa
de Transporte Masivo del Valle de Aburra. A través del nuevo organismo oficial
buscaba una alternativa de solucion al problema de transporte que, articulado con el
sistema ya existente, proporcionaria un mejor servicio de transporte a la comunidad.

En 1988 el proyecto se detuvo debido a una crisis financiera, pero en 1994 el



gobierno garantiza los recursos para la terminacion del proyecto, asi el Metro inicia
sus operaciones en el afio 1995.

Medellin cuenta con uno de los sistemas masivos mas modernos de América y
es el unico en Colombia, dispone de dos lineas: la A que recorre el valle de Aburra de
sur a norte y la B que une el centro de la ciudad con el occidente. (Ver Figura 21)

Figura 21. Parte baja estacion Prado, Metro elevado Medellin.

Fuente: Top cinco de las estaciones del metro de Medellin con méas problemas.
http://caracol.com.co/emisora/2016/02/16/medellin/1455625383 842122.html

Paris:

En Francia, la relacion entre el uso del automovil y el uso del transporte
publico es de 2:1 y los sistemas de transporte masivo rara vez son rentables. Syndicat
des Transports Parisiens (STP, un organismo bajo el control directo del gobierno
nacional) se establecio para asegurar la viabilidad, coordinar operaciones, tarifas y
subsidios entre los diversos operadores de transporte publico.

La red de Paris es una de las més densas del mundo. Cuenta con 14 lineas,
303 estaciones y 205 km de longitud. El metro de Paris se inaugurd en 1900 y desde
entonces se siguid expandiendo hasta 1998, cuando se inauguré su linea mas

moderna, actualmente cuenta con 14 lineas. (Ver Figura 22)



Figura 22. Parte baja Estacion Stalingrad, Metro elevado Paris.

Fuente: Debajo del metro elevado de Paris. http://blogs.eltiempo.com/ambiente-
urbano/2016/09/13/debajo-del-metro-de-Paris

- Delimitacién del tramo en estudio:

El tramo en estudio del monorriel elevado de Flor Amarillo- EI Tulipan, Estado

Carabobo es el siguiente. (Ver Figura 23)
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Figura 23. Tramo del proyecto monorriel elevado de Flor Amarill- El Tulipéan,
estado Carabobo.
Fuente: Google Maps(2019)

Longitud del tramo: 19,05 km aproximadamente.



Este tramo consta de 9 estaciones mas el taller de mantenimiento, ubicado en
Bucaral.

Basandonos en la investigacion de los tesistas lannino-DeSantis y Landaeta-
Suarez, podemos hacer una descripcion mas detallada y clara de la ubicacion de cada
estacion en el tramo, a continuacion las estaciones del tramo estudiado.

- El taller de mantenimiento se encuentra en la Avenida Bucaral Sur: distanciada
de El alboral con 1.090 metros de promedio. Ubicada en la salida del Sector

Flor Amarillo, sentido Noroeste — Sureste. Con coordenadas de ubicacion
UTM: 616.938 m E; 1.120.952 m N, elevacion promedio 432 msnm. . (Ver
Figura 24 al 25).

Figura 24. Vista de la ubicacion de la estacion de mantenimiento en
bucaral.
Fuente: Google Earth, 2018.



Estacion de

Mlnt

Figura 25. Vista de la estacion de mantenimiento en bucaral.
Fuente: Google Earth, 2018
- Su primera estacion se encuentra ubicada en el sector Flor Amarillo, Avenida
100- El Alboral a 3.326 metros de distancia con respecto a la Isabelica de
coordenadas UTM 615967 m E; 1.121.435 m N, y cota de 437 msnm. (Ver
Figura 26).

Figura 26. Vista de la primera estacion de Flor Amarillo sentido Norte-Sur,

Interseccién EI Alboral.
Fuente: Google Earth, 2018.



- La segunda estacion se encuentra en paseo las industrias, avenida Henry Ford —
La Isabelica, a unos 3.326 metros de distancia con respecto al CC alboral,
ubicada en la entrada del sector Flor Amarillo con coordenadas UTM de
613.049 m E; 1.124.940 m N y a una elevacién promedio de 443 msnm. (Ver
Figura 27).

Figura 27. Vista Interseccion La Isabelica.
Fuente: Google Earth, 2018.

-La Tercera estacion se encuentra en la Quizanda, Avenida prolongacion
Michelena — La Quizanda, aqui se visualiza una rampa elevada que pasa
sobre la avenida Industrial sentido (Oeste-Este), ubicada a 1.305 metros de la
estacion paseo las industrias, se encuentra ubicada con las siguientes
coordenadas UTM 613.049,00 m E; 1.124.940 m N y una elevacion
promedio de 449 msnm. (Ver Figura 28)
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Figura 28. Vista Iterseccic’m La Quizanda.
Fuente: Google Earth, 2018.

La avenida Industrial conecta al distribuidor Firestone a lo largo y ancho de la
misma, a través de 2 canales mas hombrillo y una isla central con varias zonas
sentido Sur Oeste hasta la urbanizacion Flor Amarillo donde se separa la vialidad en
un sentido Noroeste y en el otro sentido Sureste.

- Lo cual la cuarta estacion se encuentra en el Big Low, con coordenadas de
612.915,00 m E y 1.127.047,00 m N, cota terreno de 462 msnm y cota
rasante de 467.5 msnm. (Ver Figura 29)



Figura 29. Vista de la cuarta estacién (Big Low)
Fuente: Google Maps, 2019.

- La quinta estacion esta ubicada en la Isla multiple-jarales, con coordenadas
613.448 m E 'y 1.128.819 m N, cota terreno 460 msnm y cota rasante 465.5
msnm. (Ver Figura 30).

Figura 30. Vista de la quinta estacion (La Isla-M)
Fuente: Google Maps, 2019



- La sexta estacion estd ubicada en Fin de Siglo, la cual tiene las siguientes
coordenadas 613.448 m E y 1.128.819 m N, con cota terreno de 459 msnmy
cota rasante de 464.5 msnm. (Ver Figura 31)
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Figura 31. Vista de la ubicacion de la Sexta estacién (C.C. Fin de Siglo)
Fuente: Google Maps, 2019.
-La séptima estacion esta ubicada cerca de la Ujap-Yuma, que tiene
coordenadas de 613.447m E y 1.132.069m N, cota terreno 464 msnm y cota
rasante de 469.5 msnm. (Ver Figura 32)

Figura 32. Vista de la ubicacion de la séptima estacion (Yuma-Ujap)
Fuente: Google Maps, 2019.



- La octava estacion es la de San Diego el Remanso, el cual tiene coordenadas

Figura 33. Vista de la ubicacion de la octava estacion (El Remanso)
Fuente: Google Maps, 2019.
- La novena y Ultima estacion esta en Tulipan, con coordenadas 613.687m E y
1.135.217m N, con una cota terreno de 473 msnm Yy cota rasante de 478.5

msnm. (Ver Figura 34)

Figura 34. Vista de la ubicacién de la tltima estacion (El Tulipan)
Fuente: Google Maps, 2019.



Es importante resaltar que para la realizacion de este proyecto se tiene que
tener en cuenta a los trabajadores, la ubicacion del comedor y bafios, lo cual tienen
que estar lo mas cercano a su area de trabajo para tener un buen rendimiento a la hora
de construccion.

4.1.3 Analisis comparativo de ambos tramos (Firestone-Flor Amarillo; Big Low-
Tulipan):

El proyecto monorriel elevado esta dividido en 2 tramos, el cual el primero es
el de Firestone-Flor Amarillo realizado por los tesistas Jeanfranco De Santis y
Gianfranco lannino, el segundo es el de Big Low-Tulipan realizado por los tesistas
Stefanny Landaeta y Luis Suarez, ambos proyectos tienen el mismo enfoque
(solucionar la problematica existente del transporte pablico, con la realizacion de un
monorriel elevado), pero con métodos constructivos distintos. A continuacion el
cuadro comparativo de ambos proyectos. (Ver Cuadro 1)

Cuadro 1. Cuadro comparativo de los tramos en estudios

Tramo Firestone-Flor Amarillo Tramo Big Low-Tulipan
Longitud: 6.7 km Longitud: 8,53 km
Cantidad de Estaciones: 4 Cantidad de Estaciones: 6
Estacion de mantenimiento: 1 Estacion de mantenimiento: 0
Modelo de Monorriel: Eléctrico Modelo de Monorriel: Eléctrico

Cant. De Puertas: 1 puerta de cada lado | Cant. De Puertas: 2 puertas de cada

deslizante. lado

Velo. Max. aprox. de monorriel: 80 | Velo. Max. aprox. de monorriel: 75
km/h km/h

Longitud de Monorriel: 50 m Longitud de Monorriel: 44.9m




Tramo Firestone-Flor Amarillo

Tramo Big Low-Tulipan

Cantidad de Monorriel: 12

Cantidad de Monorriel: 4

Cantidad de Vagones/monorriel: 7

Cantidad de Vagones/monorriel: 3

Longitud de un Vagon: 6 m

Longitud de un Vagon: 14.600m

Cant. De Pasajeros/Monorriel: 654

Cant. de Pasajeros/Monorriel: 463

Cant. De pasajeros/ Vagon: 93

Cant. De pasajeros/ Vagon: 161

Cant. De Carriles: 1

Cant. De Carriles: 2

Columnas de la estructura: Concreto
armado con una altura de 5mts, cada 15

metros, con un total de 449 pzas.

Columnas de la estructura: Columna
reforzada en forma de T, con una altura
de 5.5 sobre la superficie de la carretera y
por debajo de la cabeza de las columnas.

Vigas de la estructura: Una viga de
concreto simplemente apoyada cada 15

metros.

Vigas de la estructura: Hormigdn
pretensado de 22m, con viga de acero en
los cruzar de las carreteras donde la
longitud del tramo exceda de 50m o

menaos.

Elevacion de la estructura con respecto
a la cota: La altura desde la cota rasante

a la via del mono riel es de 6 mts

Elevacion de la estructura con respecto
a la cota: La altura desde la cota rasante

a la via del monorriel es de 6,5 mts

Pendiente: Tiene una pendiente maxima
de 6%

Pendiente: Tiene una pendiente maxima
de 6%

Fuente: Seco-Torres (2019)




En el cuadro comparativo se pueden observar que hay una ciertas
incongruencias respecto al proyecto del monorriel elevado, porque ambos tramos lo
trabajan de manera desigual, los materiales de la estructura son diferentes, tampoco
hay continuidad o unién del tramo Firestone al Big Low, no hay una estacién en
comun(Ver Figura 35) Unos de los tramos estd disefiado con un solo carril y tiene
estacion de mantenimiento o taller monorriel, mientras que el otro tramo es de 2
carriles, también hay una diferencia de altura de 0.50 mts entre la construccion de
ambos tramos.  Siguiendo la ruta propuesta en la estacién La Quizanda, los tesistas
lannino-De Santis facilitan la informacion de un punto critico importante como el
elevado por donde pasa la avenida prolongacion de la Michelena sentido Este-Oeste,
ya que se encuentra como obstaculo por lo que consideraron que es necesario elevar
esta estacion 5 metros con respecto al elevado, es decir, se eleva un total de 10
metros con respecto a la cota de la avenida Industrial, basdndose en una pendiente
méaxima para un monorriel de 6%, todo esto para no desmantelar dicha avenida, para
los tesistas Landaeta-Suarez su falta de informacion con respecto a la reubicacién de
las estructuras o canales es evidente, a lo que concierne a los trabajadores de dicho

proyecto no se muestra ninguna informacion del area de comedor y bafios.
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Figura 35. Foto del tramo Firestone-Big Low, donde no se conectan los 2 tramos
anteriormente descritos, con una longitud de 750m.

Fuente: Google Maps, Seco-Torres(2019)



4.1.4 Entrevista estructurada a expertos en el tema:

En buasqueda de conocer la percepcion de expertos en temas de urbanismo,
transporte, impactos y gestion administrativa, se hicieron acercamientos con
profesores de la Universidad José Antonio Paez e Ingenieros Civil cuyo trabajo de
grado fue la construccion del Proyecto Monorriel Elevado:

U Emerly Castillo - Ingeniero Civil, Directora de Escuela de Ingenieria Civil y
Docente titular en la Universidad José Antonio Péez.

U Manuel Figueira — Ingeniero Civil; Coordinador de Escuela de Ingenieria
Civil y Docente titular en la Universidad José Antonio Péez.

U Alejandro Pocaterra — Ingeniero Civil, Docente titular en la Universidad
José Antonio Péez.

U Maria Botero - Arquitecto, Docente titular en la Universidad José Antonio
Péaez

U JeanFranco De Santis - Ingeniero Civil.

Las preguntas claves que se direccionaron en esta entrevista estuvieron
relacionadas con los criterios para que la construccion del Monorriel fuera a nivel y
elevada, los impactos generados con esta obra y las estrategias implementadas para
minimizarlos. A continuacion, se muestran los resultados con un analisis en general
basandose en las respuestas de cada experto y los resultados de cada experto: (Ver
Apéndices)

1..,Conoce usted sobre el sistema de transporte masivo de personas;
especificamente el monorriel?

Todos conocen del tema o por lo menos tienen conocimiento del sistema de
transporte masivo monorriel.

2.¢Cree usted que el monorriel elevado es una buena opcion entre los
municipios San Diego y Valencia?

Geograficamente el municipio San Diego se conecta entre si, pasando por una

de las avenidas aledafas a la zona industrial de Valencia. Por lo que se considera



como opcion la construccion de un monorriel del tipo elevado para la union vy
mejoramiento de ambos municipios
3.¢Criterios y fundamentos para que la tipologia seleccionada fuera elevada
0 a superficie?

Se considera que la construccion del monorriel fuera elevada y no subterranea
por el tipo de suelo, el impacto que podria tener y el presupuesto econdmico en el
cual se afirma que este tipo de e proyecto se termina triplicando los sistemas de
transportes siempre. Han sido planificados s6lo en perspectiva del transporte
actualmente se toma en cuenta componentes adicionales, como la puesta urbana en
torno a el y el pasaje.

4.:0pinion del trazado propuesto para el tramo en estudio?

Con respecto al estado actual del tramo en estudio se considera realmente
importante como se trazaron las lineas del metro ya que si dicha ruta no tiene espacio
publicos de acceso a la poblacion, no tendria sentido la construccion de este tipo de
estructura.

5.¢,Cbmo incorporar armoénicamente la estructura del monorriel al paisaje
urbano?

La estructura en el tramo de estudio debera de ser ligera, de modo que no
obstaculice la vision de las estructuras aledafias. De modo que se puedan recrear por
debajo de dicha estructura canales de ciclo via y de caminerias peatonales ya que el
monorriel impacta negativamente en ciertas zonas de la ciudad, mientras que hay
otras donde se acoplan muy bien.

6. ¢ Percepcion a cerca de situaciones presentadas por el tramo en estudio?

Efectivamente son problemas sociales que aquejan a la ciudad, estas zonas se
vuelven propicias para situaciones de inseguridad, invasion del espacio publico,
ventas informales entre otras debido que el sistema de transporte provocan lucros

econémico del suelo por ser atractores de viaje.



7.¢Impacto social y econdémico generado por el monorriel?

Su impacto dependera del uso que se le va a dar, socialmente se espera lograr
impactar en la cultura y en la incorporacion de algunas zonas de la ciudad que se
sienten excluidas mejorando el desarrollo urbano y rural, respecto al servicio que se
pueda ofrecer desde el punto de vista econdmico se vea beneficiada la poblacion

8.¢Como vincular a las comunidades en el desarrollo de un proyecto como
lo es el monorriel?

Uno de los impactos que se genera es la interrupcion y demora en el trafico en
la afectacion de los sistemas de servicios publicos, por lo que se debe de tener en
cuenta esta problematica ya que generalmente los metros pasan por centro
poblacionales elevados.

9.¢Estrategias para mejorar el impacto urbano generado por la estructura?

Se deben elaborar planes de contingencia para responder a los impactos que se
generan y por la construccion del monorriel tipo elevado, se realiza un registro,
valoracion, caracterizacion, estudio del paisaje, percepcion de lo urbano, desarrollo
de la estructura, ademas permite una conexion a partir de la transversalidades, como
aspecto positivo la integracion con edificios a nivel donde se pasa de esto a la
plataforma del metro usando los servicios que presta, como escaleras y asensores
para las personas de movilidad reducidas.

10. ¢ Impactos urbanos positivos generados por el proyecto?

La solucién a futuro de todo proyecto vial a construir o ya construido
dependeré con la demanda de usuarios que se tendria ofreciendo un servicio comodo,
seguro y rapido reduciendo el trafico vehicular y la contaminacion que emiten,
reduciendo el tiempo de traslado.

11. ¢Solucidn a futuro de proyectos que se ven afectados?

Se debe trabajar desde el disefio urbano, donde el espacio publico juega un
papel fundamental, ya que es el Unico que permite generar amplitud. Entre la
combinacion del disefio urbano del proyecto y el espacio publico se pueden

minimizar los impactos, no es facil porque es algo costoso, pero esa es la Unica



solucién de mitigar el impacto generado por los grandes volimenes que aparecen con
las estaciones y demas.

4.2 Fase Il. Identificacion de los componentes ambientales existentes en el
monorriel elevado del tramo Flor Amarillo - EI Tulipan del Estado Carabobo.

El urbanismo puede incidir en el funcionamiento de la demanda de transporte
pues tiene la capacidad de orientar los patrones de ocupacién, define la posibilidad de
que un perfil dado sea compatible con una linea elevada, determina la norma y los
mecanismos de gestion que haran realidad la transformacion urbana, orienta el
manejo del espacio publico y el disefio urbano alrededor del monorriel elevado. Se
deben identificar los aspectos econdémicos, sociales y urbanos, que definen las
actividades relevantes, los diferentes tipos de usos del suelo y su interaccién con el
sector. Sabiendo que la implementacién del sistema monorriel elevado en el tramo
Flor Amarillo — El Tulipan generard flujos y sinergias que afectaran los suelos
ubicados alrededor de las infraestructuras que la componen y, en especial, a las zonas
aledafias de sus estaciones.

De acuerdo con lo planteado, se evidencia que la implementacion de
infraestructuras de transporte urbano como una linea de metro implica impactos
urbanos que deben ser considerados en la etapa de disefio del proyecto para poder
mitigarlos y evitarlos. A continuacion, se presentan los componentes ambientales con
el desarrollo de esta investigacion:

- En términos de movilidad este corredor sentido Sur — Norte y viceversa,
presenta grandes complicaciones diariamente, especialmente en las horas
pico, donde la cogestion a causa de toda clase de vehiculos, satura la
capacidad instalada de dicho corredor generado un sin nimero de factores que
complican aun mas la situacion actual de este eje principal como; el deterioro
de las vias aledafias a las avenidas como rutas alternativas para evitar al
maximo el embotellamiento, la falta de sefializacion entre los cruces, la
inseguridad de ciertos puntos por la falta de iluminacién y acompafiamiento

de las autoridades competentes, el tiempo de semaforizacion de cruces con



alto flujo de vehiculos, el crecimiento urbano comercial e industrial, el mal
servicio del transporte convencional de busetas y colectivos en mal estado e
imprudencias en la via de los mismos, el flujo de camiones de carga, el
incremento de motocicletas y automdviles, el aumento de servicios informales
de transporte, el incremento de los indices de accidentalidad y principalmente
la falta de cultura ciudadana, como los factores determinantes en este trabajo
de investigacion.

La congestion es causada principalmente por el uso intensivo del
automavil, cuya propiedad se ha masificado en las Gltimas décadas, ademas
sufren su efecto los pasajeros del transporte colectivo, generalmente personas
de ingresos menores, que no solo se ven atrasados en sus desplazamientos,
sino que a causa de la congestion ven incrementados los valores de las tarifas

que pagan. (Ver Figura 36 al 38).

Figura 36. San Diego
Fuente Propia: Seco-Torres (2018)
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Figura 37. Situacion transporte. Sentido Sur —Norte.
Fuente: Landaeta-Suarez (2018)



Figura 38. Situacion transporte. Sentido Sur —Norte.
Fuente: Landaeta-Suarez (2018)

- Ancho seccion transversal

Es pertinente hacer la revision de los anchos de la seccion transversal
por donde transcurren tramos elevados de las lineas del monorriel elevado, ya
que se requiere de un espacio suficiente para que la implantacion de la
infraestructura sea adecuada e interfiera lo menos posible el entorno urbano.
La medicion hecha en Google Earth se muestra en la Figura 39, donde se
observa que el ancho de la seccion transversal medido corresponde a la
distancia entre fachadas en el tramo en estudio, indicada con la linea color
azul en la figura.

La medicion aproximada de la distancia de la calzada fue tomada en
las adyacencias de Flor Amarillo y Tulipan, lo cual se va a tomar como
referencia para toda la zona de Tulipan a Big Low y de Firestone a Flor
Amarillo. (Ver Figura 40-41)

Flor Amarillo: 12.5m a 13.5m
Calzada de Tulipan: 8m



Figura 39. Foto de la via del tramo Flor Amarillo-Tulipan
Fuente: Google earth; Seco-Torres (2019)

Figura 40. Foto de como se ve aproximadamente la calzada, Flor
Amarillo, Municipio Valencia.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 41. Foto de como se ve aproximadamente la calzada, El Tulipan,
Municipio San Diego.
Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

- Altura plataforma metro

Se identifica que la altura de la plataforma se mantiene entre los 5y 15
metros en todas las ciudades caso de estudio, luego de realizar un estudio
preliminar de la zona y la ruta del proyecto, el sistema mas adecuado a
construir es de 2 carril sobre una viga de concreto simplemente apoyada cada
15 metros y elevada con una pendiente no mayor al 6%.La distancia obtenida
en las ciudades caso de estudio coincide con la proyectada para el monorriel
en estudio. (Ver Figura 42)

Figura 42. Modelo Monorriel tipo elevado avanzando sobre carril de
concreto armado.
Fuente: Google, 2018. http://f.i.uol.com.br/fotografia/2014/08/29/433338-
970x600-1.jpeq




Sobre el corredor en toda la Avenida en estudio, se identificé haciendo
un recorrido, que el 60% de las edificaciones existentes tienen una altura
menor a los 10 metros y el 30% presentan una altura entre los 10 y 20 metros,
el 10% restante corresponde a edificaciones con una altura mayor a los 20
metros, es decir, se presenta una cantidad considerable de edificios con una
altura comparable a la altura de la plataforma del monorriel, lo que puede
llegar a generar molestias a los residentes de la zona. De igual forma, se
tienen edificaciones en zonas ya consolidas que pueden verse afectadas con la
implementacion de la infraestructura elevada del monorriel, en los barrios de
la zona industrial el recreo, fundacion valencia e invasiones de parque
valencia, siendo perjudicial para los residentes y comerciantes del sector. (Ver
Figura 43 al 58)

Figura 43. Foto de una parte de la via por donde pasaria el Monorriel
Elevado, Flor Amarillo, Municipio Valencia

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 44. Foto del sector por donde pasaria el Monorriel Elevado, canal
y pasarela de estructura de acero en Mega Mercado, entrada a parque
valencia, paseo las industrias, Municipio Valencia,

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

Figura 45. Foto del sector por donde pasaria el Monorriel Elevado, canal
cerca de Mega Mercado, entrada a parque valencia, paseo las industrias,
Municipio Valencia,

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 46. Foto del sector por donde pasaria el Monorriel Elevado,
bifurcacién de la via, paseo las industrias, Municipio Valencia,

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

Figura 47. Foto del sector por donde pasaria el Monorriel Elevado,
Elevado paseo las industrias, Municipio Valencia,

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



| NN AT VAT A

Figura 48. Foto del sector por donde pasaria el Monorriel Elevado,
pasarela de estructura de acero, La Isabelica, Municipio Valencia,

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

Figura 49. Foto del sector por donde pasaria el Monorriel Elevado,
pasarela de estructura de acero e interseccion de la avenida Michelena
con la Quizanda, Municipio Valencia,

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 50. Foto del sector por donde pasaria el Monorriel Elevado,
Distribuidor Firestone.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

Figura 51. Foto del municipio San Diego por donde pasaria el Monorriel
Elevado, Pasarela de Ingeve.
Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 52. Foto de la primera Infraestructura de vigilancia vial, en

sentido Big Low Tulipan, Municipio San Diego.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

Figura 53. Foto de pasarela, en los Magallanes, Municipio San Diego.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)
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Figura 54. Foto de pasarela, en fin de siglo, Municipio San Diego.
Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)
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Figura 55. Foto de una canal por donde circula un cauce que viene del rio
Cupiray atraviesa la via, cerca de Frenos Popeye e Hiperlider,
Municipio San Diego.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

Figura 56. Foto de la segunda Infraestructura de vigilancia vial, El
Remanso, Municipio San Diego.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 57. Foto de la canal por donde circula un cauce que viene del rio
Cupiray atraviesa la via, El Tulipan, Municipio San Diego.
Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

-

Figura 58. Foto de la tercera Infraestructura de vigilancia vial, El
Tulipan, Municipio San Diego.
Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

Por todo lo anteriormente visto en las figuras, a lo largo del tramo se tendria
que desmantelar muchas estructuras y reubicarlas para poder llevar a cabo el
proyecto del monorriel elevado, ya que la mayoria de ellas tienen una altura mayor o
igual a los 5m y obstaculizan para la realizacion de dicho proyecto anteriormente
nombradas.

Adicionalmente, se estan construyendo proyectos con altura superior a los 30

metros, donde no se conoce si estas responden a las necesidades de renovacion



urbana y espacio publico generadas con la implementacién del proyecto y si la
distancia entre la plataforma y las fachadas de estos edificios son adecuadas. (Ver
Figura 59)

Figura 59. Foto La Isla Multiespacio, Municipio San Diego.
Fuente: Foto de Google, Seco-Torres (2019)

La Isla Multiespacio, es un complejo actualmente en construccion, el cual
tendra el rascacielos méas alto de Venezuela. Este se encuentra en el Municipio San
Diego al este de la ciudad de Valencia, Estado Carabobo. Su construccion se inicid
en julio de 2009 aun esta por definirse su fecha de culminacion. La incursion de este
proyecto a futuro traerd consigo una afluencia masiva del flujo vial que
desencadenara una serie de consecuencias a la poblacién subyacente a sus
alrededores generando como impacto ambiental perdidas para dichos proyectos.

- Tipologias de ocupacion del suelo
Los tramos elevados de las lineas estudiadas pasan por zonas
periféricas, pero también por zonas centrales de la ciudad que son densamente
pobladas, lo cual es perjudicial en la articulacion entorno urbano-transporte,
lo que es negativo, ya que la articulacion con el entorno urbano es mas
dificil.(\Ver Figura 60)



Figura 60. Foto de la via del tramo Flor Amarillo-Tulipan, la cual pasa
por zonas densamente pobladas.
Fuente: Google earth; Seco-Torres (2019)

En cuanto al aprovechamiento que se da en el espacio disponible en la
servidumbre de la estructura elevada, se tienen diferentes usos en cada ciudad, en lo
que respecta a la Avenida Principal de la Urbanizacion de San Diego se tiene a través
de toda la isla, tuberia superficial de aguas blancas que surten a toda la poblacion; por
lo que se espera mantener toda la isla con un espacio arborizado dando un ambiente
mas fresco y agradable a la vista de cada una de las personas residentes del sitio.

A lo largo de este estudio se pudo observar que hay 6 puntos criticos
importantes, los cuales se tienen que tomar en cuenta para denotar si el sistema de

monorriel elevado es viable o no. (Ver Figuras 61 al 88)
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Figura 61. Delimitacion del Rio Cupira
Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)
Se muestra la delimitacion del Rio Cupira, el cual a lo largo de su cauce

intercepta en 2 puntos especificos del Municipio San Diego como se ve en la figura
62 al 69, siendo este uno de los puntos criticos mas importante para denotar la

viabilidad del proyecto monorriel elevado.
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Figura 62. Nacimiento del Rio Cupiray relieve del terreno.
Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)



¥ i e
f a
o 3 :
5 7
- —\'
i ] s Btk -
A 9 e :
# @
- ]
- |
l!J ;
Eud “' “ Q |
MTOM i Farow ™ =
; —EE
1 F o il sl L L

Figura 63. Recorrido del Rio Cupira por San diego en relieve (Estacion del

Tulipan)
Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)
Fanta i ) b i
! I 2@
L pede ./ .
ica "|
i ol o) .
- L

Rt a3
ial 0y ok = ety oot
o | L . o b =
b -
4 oy P =SEE =

—— O ——

Figura 64 La interseccion del Rio Cupiréﬁgr_'léﬂﬁz\‘}.ﬂ Don Julio Centeno a la
altura de mi viejo saman, San Diego. (Primer Punto Critico)

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)
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Figura 65. Zoom del paso del Rio Cupira pbfig via prmupalde construccion
del Monorriel Elevado, Mi Viejo Saman, San Diego.(Primer Punto Critico)
Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)

Figura 66. Intercepcion del Rio Cupira por la via principal de construccion del
Monorriel Elevado, AV. Don Julio Centeno, Mi Viejo Saman (Primer punto
critico) y a la altura de Frenos Popeye(Segundo punto critico), San Diego.

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)



Figura 67. Zoom del paso del Rio Cupira por la via principal de construccién
del Monorriel Elevado, Mi Viejo Saman, San Diego. (Segundo Punto Critico)

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)

Figura 68. Foto de la canal por donde circula el cauce que viene del rio
Cupiray atraviesa la via, El Tulipan, Municipio San Diego.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 69. Foto de la canal por donde circula el cauce que viene del rio
Cupiray atraviesa la via, cerca de Frenos Popeye e Hiperlider,
Municipio San Diego.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

sty ) e @

S . terves G :
s Bt el T g
Qnr-. v Comarial AR : E v.,-':h\-..?f'-',.r(:l Hamed Rotbes .
P e 1A Frarziin P
‘.-Q q R, \== ;. Gonsieg o 1 ]
A T [ ey T ! 7
9 ¢
vl ) AL
Comands Y
Cuards Naccral . v 2
=) '..'u&l.h'ui'nq
E e - - s . H Rp—— 4
o D S H gy |

L e v B 5 SR e bebeww Eesiessas G508

Figura 70. Inicio de la canal recolectora de aguas fluviales, a la altura de la
pasarela la Quizanda, Municipio Valencia.
Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)
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Figura 71. Zoom del Inicio de la canal recolectora de aguas fluviales, a la altura
de la pasarela la Quizanda, Municipio Valencia.

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)

Figura 72. Vista de la canal recolectora de aguas fluviales, paralela a la via,
desde la Quizanda hasta paseo las Industrias.

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)
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Figura 73. Vista de la intercepcion de la canal recolectora de aguas fluviales con

la via, paseo las Industrias. (Tercer Punto Critico)

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)
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Figura 74. Vista de la intercepcion de la canal recolectora de aguas fluviales con
la via, paseo las Industrias. (Tercer y cuarto Punto Critico)

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)



Figura 75. Zoom de la vista de la intercepcion de la canal recolectora de aguas
fluviales con la via, paseo las Industrias. (Cuarto Punto Critico)
Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)
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Figura 76. Vista de la intercepcion y del desvio de la canal recolectora de aguas
fluviales con la via, primera estacion del monorriel elevado, CC. EI Alboral.
Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)



Figura 77. Foto de la canal recolectora de agua fluvial en Mega Mercado,
entrada a parque valencia, paseo las industrias, Municipio Valencia,
Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)
Esta canal recolectora de agua fluvial se toma como punto critico también, ya
que intercepta en 2 puntos especificos de la via por donde pasaria el monorriel

elevado, desde la Quizanda a Paseo las Industrias.
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Figura 78. Vista del elevado de Paseo las Industrias (Quinto punto critico)

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)



Figura 79. Foto del sector por donde pasaria el Monorriel Elevado,
Elevado paseo las industrias, Municipio Valencia, (Quinto punto critico)

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)
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Figura 80. Foto de la intercepcion de Firestone, Municipio Valencia,
(Sexto punto critico)
Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)



Figura 81. Foto de la intercepcion de Firestone, Municipio Valencia,
(Sexto punto critico)

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)
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Figura 82. Foto de la intercepcion de la Quizanda con Michelena,
Municipio Valencia, (Septimo punto critico)

Fuente: Google Maps; Seco-Torres (2019)



Figura 83. Foto de la intercepcion de la Quizanda con Michelena,
Municipio Valencia, (Septimo punto critico)
Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)
Como Octavo punto critico y no menos importante esta, en lo que respecta a la
Avenida Principal de la Urbanizacion de San Diego, la tuberia superficial de aguas

blancas que surten a toda la poblacion a través de toda la isla. (\Ver Figuras 84 al 88)

Figura 84. Foto de la tuberia de aguas blancas en la isla, a la altura de la
embotelladora, San Diego, Carabobo.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 85. Foto de la tuberia de aguas blancas en la isla, a la altura de
Pozo Esmeralda, San Diego, Carabobo.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)

Figura 86. Foto de la tuberia de aguas blancas en la isla, a la altura de
Farmatodo de Montemayor, San Diego, Carabobo.

Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)



Figura 87. Foto de la tuberia de aguas blancas en la isla, a la altura de los
Magallanes, San Diego, Carabobo.

Figura 88. Foto de la llave de aguas blancas en la isla, a la altura del Morro,
San Diego, Carabobo.
Fuente: Foto tomada por los autores, Seco-Torres (2019)
4.3 Fase lll. Conocimiento de las caracteristicas del impacto ambiental
existentes en el monorriel elevado del tramo Flor Amarillo - EI Tulipan.
Asi como en las estructuras de superficie, la construccion de viaductos causa
gran impacto al paisaje urbano, principalmente en las regiones altamente

densificadas, mientras que las redes europeas y estadounidenses empezaron su



desarrollo hace mas de 90 afios, época en donde las ciudades urbanisticamente
concentraban sus actividades diarias en un éarea reducida. El desarrollo de los
sistemas de metro en las ciudades ha estado enfocado, en su mayoria, a resolver el
tema del transporte en las zonas de influencia, sin embargo, no se ha prestado la
suficiente atencion al impacto urbano que tiene el metro sobre estas areas.

Los sistemas de monorrieles elevados en una estructura urbana segregan los
espacios publicos y el tejido urbano, en algunos casos se genera detrimento del
espacio publico cuando no se hace una buena gestion del uso del suelo. De igual
forma, se debe tener en cuenta que el tramo Flor Amarillo — San Diego, aunque
presenta vialidad de autopista, también hay espacios urbanizados. Por consiguiente,
se debe contar con el adecuado disefio de renovacion urbana, que permita el menor
impacto sobre las actividades cotidianas de los ciudadanos.

Se han construido lineas en donde sélo después de muchos afios, se evidencia
un movimiento significativo en el desarrollo de nuevas edificaciones y/o de la
valorizacion del suelo, en dichas areas las redes latinoamericanas comenzaron sus
operaciones avanzada la segunda parte del siglo XX, cuando su estructura urbana
céntrica estaba consolidada, y existia una importante tendencia a poblar las zonas
periféricas de la ciudad, donde generalmente el valor del suelo es mas reducido.

De acuerdo con lo planteado, la implementacion de infraestructuras de
transporte urbano como una linea de metro implica impactos urbanos que deben ser
considerados en la etapa de disefio del proyecto para poder mitigarlos y evitarlos. A
continuacion, se presentan los impactos identificados con el desarrollo de esta
investigacion:

Impacto visual

Las tipologias en viaducto implican un mayor efecto barrera tanto
visual como urbano, la estructura en si misma causa deterioro en el paisaje, el

cual se ve mas afectado si las avenidas por donde transcurren son angostas y

no se genera el desarrollo urbano conveniente alrededor del tramo elevado, un

ejemplo de esto se presenta en Medellin, en la Figura 89, se observa la



estacion en el centro de la ciudad situada a corta distancia de los edificios y se

identifica como la estructura en concreto impacta negativamente el entorno.

Figura 89. Foto del monorriel en Medellin
Fuente: Foto de Google, Seco-Torres (2019)

- Desarticulacion entorno urbano- infraestructura sistema pesado metro.

A pesar de ser una variable de dificil evaluacion, requiriéndose de
estudios a gran escala y especialidad para evaluar el impacto de las lineas de
metro en los entornos urbanos, se ha podido constatar la importancia y la
relacion directa entre el desarrollo de un sistema metro y el desarrollo urbano.
En términos generales, existe un desarrollo urbano asociado a la puesta en
funcionamiento del metro, en algunas ciudades con mayor intensidad que en
otras, e igualmente en algunas lineas con mayor impacto que en otras. Como
regla general, la implementacion del sistema de metro ha respondido en todo
momento a la necesidad de conectar los centros de actividades principales
(centros de la ciudad) con aquellas areas de mayor poblacion en donde
predomina un uso del suelo residencial, generalmente localizado fuera del
centro de la ciudad, o subcentros urbanos que congregan una serie de
servicios y actividades de gran dindmica.

Un ejemplo negativo de estas apreciaciones se evidencia en el
Municipio San Diego y Municipio Valencia, donde a pesar de los impactos

positivos que pudo haber generado el Metro, se destaca el deterioro de las



zonas céntricas que generara el paso de la plataforma elevada por encima de
éstas, destruyendo barrios ya consolidados y con una buena infraestructura
urbana. Algunas fotos de ejemplo de parte del tramo, tenemos: Ver Figuras 90
al 93

Figura 90. Foto de la Av. Don Julio Centeno, Municipio San Diego.
Fuente propia: Seco-Torres (2019)

Figura 91. Foto de la Av. Don Julio Centeno, La Embotelladora,
Municipio San Diego.
Fuente propia: Seco-Torres (2019)



Figura 92. Foto del sector Flor Amarillo, Municipio Valencia.

Fuente propia: Seco-Torres (2019)

Figura 93. Foto del sector la Quizanda, Municipio Valencia.
Fuente propia: Seco-Torres (2019)

- Deterioro del entorno urbano

Cuando no se renueva el espacio publico alrededor del viaducto, la
configuracion de los edificios no responde al disefio urbano necesario y en lugar
de generarse fachadas adecuadas se generan muros al lado de la plataforma, se
contribuye al deterioro del entorno urbano y a su vez incentiva la llegada del
habitante de calle que aprovecha este espacio disponible para suplir sus
necesidades, de igual forma se presentan zonas donde se generan malos olores y

basuras. Un ejemplo de esto tenemos el metro elevado de Paris. Ver Figuras 94



Figura 94. Parte baja Estacion Stalingrad, Metro elevado Paris.
Fuente: Debajo del metro elevado de Paris.
http://blogs.eltiempo.com/ambiente -urbano/2016/09/13/debajo-del-metro-de-

Paris/
- Invasion del espacio publico
La infraestructura elevada genera un espacio propicio para la llegada del
habitante de calle y el vendedor ambulante en la parte baja de esta, debido a la
sombra que se genera y los flujos de gente que atrae el sistema del monorriel,
esta situacion se presenta en las ciudades latinoamericanas. Un ejemplo de ello
tenemos: El Metro de Lima, Metro S&o Paulo y el metro elevado de Medellin,

entre otros. Ver Figuras 95 al 97.
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Figura 95. Tramo elevado Linea 1 metro Lima

Fuente: Google Earth



Figura 96. Tramo elevado Linea Azul metro Séo Paulo

Fuente: Google Earth

Figura 97. Parte baja estacion Prado, Metro elevado Medellin.

Fuente: Top cinco de las estaciones del metro de Medellin con mas
problemas.
- Focos de prostitucion y drogadiccion

Debido a los problemas enunciados anteriormente como el deterioro
del entorno urbano, la invasion del espacio publico ya sea por el habitante de
calle, desplazados o vendedores ambulantes y la oscuridad, se generan
espacios en los bajos del metro que se convierten en focos de estas dos
actividades.
- Desvalorizacion predios
La desvalorizacion se considera como la pérdida del valor de un bien o

activo financiero, puede producirse porque el bien va perdiendo, con el



transcurso del tiempo, su utilidad especifica, ya sea por su desgaste o porque

el mercado lo sustituye por otro bien. Los efectos en el aumento del valor del

suelo y el impacto positivo en la transformacion urbana a causa del metro
estan dados fundamentalmente por las estaciones, y en dependencia de su
disefio e integracién adecuada con el entorno.

Las lineas elevadas o subterraneas y sus estaciones no generan de por si
valorizaciones o desvalorizaciones del suelo circundante, sino de acuerdo con
su impacto urbanistico, que varia de acuerdo con el disefio.

- Oscuridad
Los grandes volimenes creados con la estructura del monorriel
elevado, ya sea hecha en concreto o en estructura metalica, generan en la
parte baja de las estaciones, en mayor medida zonas oscuras, las cuales
empeoran cuando no se tiene suficiente espacio al lado de esta y se
encuentran situados edificios de alturas considerables.
4.4 Fase IV. Seleccion de las alternativas mas adecuadas para disminuir el
impacto ambiental observado en el monorriel elevado del Tramo Flor Amarillo-
Tulipan.

La transformacion positiva de la ciudad estd en el urbanismo ya que puede
incidir en el funcionamiento de la demanda de transporte, pues tiene la capacidad de
orientar los patrones de ocupacion, define la posibilidad de que un perfil dado sea
compatible con una linea elevada, subterrdnea o en superficie; determina la norma y
los mecanismos de gestion que haran realidad la transformacion urbana y orienta el
manejo del espacio publico y del disefio urbano alrededor del metro.

Por eso, desde su planeacidn hasta su operacién, pasando por su construccion,
esta infraestructura debe considerarse como parte de un proyecto urbano, que
considera y que incorpora un desarrollo de los aspectos de disefio arquitectonico y
paisajistico, asi como medidas de mitigacion de impactos y la articulacion con los

instrumentos de planeamiento urbano.



- Desarrollo y renovacion urbana

Con la implementacion del monorriel elevado, debe surgir desarrollo y
renovacion urbana, para evitar el deterioro del entorno y lograr una
articulacién adecuada entre este y la infraestructura del monorriel, obteniendo
asi mejores resultados, ya que guarda una distancia razonable a las fachadas
de los edificios, minimizando la incomodidad y la propagacion de ruidos
como un proyecto global que debe atender todas las clases sociales.

El impacto urbano que ha tenido el proyecto de monorriel elevado en
el tramo Flor Amarillo — EI Tulipén, las Alcaldias de Valencia y San Diego
deben contar con parametros de disefio urbano, incluida la definicion de
directrices orientadas al transporte publico que den relevancia a los peatones
y bicicletas, asi como el mejoramiento de las condiciones de seguridad
urbana. La articulacion debe estar en consonancia con las dindmicas urbanas
y elementos paisajisticos presentes en el tramo; por consiguiente, es de gran
importancia para la valoracion y estructuracion de éste porque impacta el
desarrollo fisico-espacial, la calidad de vida de los ciudadanos y constituye un
potencial para su modificacion.

Desde la implantacion de la primera linea del monorriel elevado, se ha
podido constatar diversos impactos que ha generado en el espacio, entre estos:
valoracion de inmuebles, renovacion del espacio edificado y alteracion en los
usos de suelo, desembocando en un aumento de la densidad urbana y
beneficiando a un mayor nimero de habitantes y nuevas empresas, en la
renovacion urbana de la ciudad, aspectos unidos al trazado de monorriel
elevado que valorizan la estructuracion del espacio urbano y la inclusion
social disminuyendo las diferencias de accesibilidad en los distintos sectores
de la region metropolitana y dinamizando las areas periféricas o marginales.

- Recuperacion partes bajas del metro
Las partes bajas del metro requieren especial atencion, ya que estos

espacios son propicios a ser invadidos por habitantes de calle o vendedores



ambulantes. Se han implementado ideas de recuperacion que incluyen
parques, locales comerciales, estacionamientos, estaciones de descanso para
conductores, corredores para peatones Yy ciclistas instalaciones de
iluminacion, instalacion de calendarios, murales informativos, donde se
publican eventos, avisos y demas informacién importante para la comunidad
que transita por la zona.

Resulta conveniente pintar murales, agregar jardines verticales,
vegetacion y grafitis artisticos. Este tipo de précticas embellecen la estructura
de concreto y disminuyen el impacto visual que se genera, por lo cual su
implementacion y mantenimiento debe ser tenido en cuenta dentro del
presupuesto del proyecto para su ejecucién, actividades comerciales y
apropiacién del espacio publico, donde se embellezca la zona y se eviten
situaciones problematicas.

Intervenciones inmobiliarias e integracién con edificaciones

Existen diferentes tipos de actuaciones inmobiliarias que se pueden
desarrollar de manera anexa o integrada con las lineas del monorriel. Las
actuaciones de mayor volumen e importancia son aquellas en las cuales es
posible definir actuaciones urbanas en terrenos aledafios a la red y con accesos
directos a las estaciones. Estas actuaciones pasan por la adquisicion del suelo,
la definicion de su edificabilidad, usos del suelo adecuado y la subasta de los
derechos edificatorios. Si a un area de la ciudad se le mejoran
significativamente sus condiciones de acceso, Se convierte en un sitio deseable
para localizar usos comerciales, oficinas y residencias.

Esto implica que se desarrollen nuevos usos y se densifiquen los
existentes, las intervenciones inmobiliarias que se pueden generar en cada
estacion se diferencian en dos clases: las directamente asociadas a la
construccion de la estacion, y las que se pueden desarrollar en su area de

influencia inmediata.



- Explotacién de areas disponibles

Para evitar la contaminacion de los espacios y focos de delincuencia y
drogadiccion se plantea la siembra y el mantenimiento preventivo y correctivo
de arboles que contribuyen al embellecimiento del espacio. Igualmente, es
importante que en las estaciones del monorriel elevado, se adecten largos
corredores para el desplazamiento de los transedntes, en pro de recuperar
espacios publicos para el usuario, arborizados con iluminacion y un adecuado
mobiliario urbano para que puedan ser disfrutados en un ambiente agradable y
acogedor.

Con este movimiento se logra implementar la mejora de la calidad del
suelo y del aire, disminuyendo la emision de polvo que es una problematica
constante en los sectores de la ciudad, optimizando las condiciones higiénicas y
de seguridad, en beneficio de la poblacion y sus alrededores. En tal sentido, se
deben transformar espacios donde la comunidad puede contemplar obras de

paisajismo y un nuevo lugar de esparcimiento y recreacion.



CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. Conclusiones

El monorriel elevado en una estructura urbana segrega los espacios publicos y
el tejido urbano, en algunos casos se genera detrimento del espacio publico cuando
no se hace una buena gestion del uso del suelo. De igual forma, se debe tener en
cuenta que debe contar con el adecuado disefio de renovacion urbana, que permita el
menor impacto sobre las actividades cotidianas de los ciudadanos. Para su aplicacion
se diferencian las modalidades de desarrollo y de reactivacion.

El monorriel elevado tiene el potencial de convertirse en factor detonador de
procesos de renovacion; en el caso del desarrollo son claras las posibilidades de las
estaciones de generar nuevo espacio urbano con substitucion de estructuras existentes
y un aprovechamiento constructivo mas alto. En el caso de la reactivacion el proceso
generado es gradual, pero igual que en el anterior se busca intensificar la utilizacion
del suelo. El impacto visual causado con la infraestructura, el deterioro del entorno
urbano, la oscuridad y la desvalorizacién de predios se pueden minimizar si se da un
manejo adecuado del espacio publico. Para ello, se deben tomar ejemplos donde se
hace buena gestion urbanistica y asi potenciar la generacion de espacio publico que
conlleva el proyecto metro.

Dicho esto, las conclusiones son producto del desarrollo de los objetivos de la
investigacion; la misma se plante6 como objetivo general “Indagar sobre las
alternativas adecuadas sobre el impacto ambiental del monorriel elevado del tramo
Flor Amarrillo — El Tulipan del Estado Carabobo, con el fin de minimizar los efectos
ambientales en la ejecucion de la obra”, su alcance se logro gracias al desarrollo de
cuatro objetivos especificos, alcanzando los resultados que a continuacion se
presentan de acuerdo a las fases metodologicas.

En cuanto al cumplimiento de la fase I. Evaluacion de los conocimientos de los

proyectos existentes con respecto al sistema de transporte monorriel elevado, se



evidencié de acuerdo con los resultados obtenidos, que beneficia a la poblacion
porque garantiza rapidez y seguridad, bajo costo, accesibilidad, frecuencia,
integracién con otros modos de transporte, capacidad y confort. Se evalud la
ubicacion geografica y condiciones del terreno para verificar si se puede realizar la
construccion del monorriel; se estudiaron los puntos de partida y llegada como
también de las estaciones, para conocer donde hay mayor concentracion de personas,
se identificaron los tipos de vagones y cantidad para saber la capacidad de los
mismos, el tipo de estructura que se uso en cada tramo y los diferentes métodos de
construccion, se realizo una entrevista a expertos en el tema para reforzar el estudio
de viabilidad del proyecto.

En relacion al cumplimiento de la fase IlI: Identificar los componentes
ambientales existentes en el monorriel elevado del tramo Flor Amarillo — EI Tulipan
del Estado Carabobo, se pudo evidenciar la inseguridad por oscuridad, focos de
drogadiccion y prostitucion, se podria presentar contaminacion por basuras y malos
olores en las partes bajas de la infraestructura, se estaria invadiendo el espacio
publico, comercio informal, ademas de alto consumo de energia que a largo plazo
ocasionaria dafios ambientales negativos para el calentamiento global y la
sustentabilidad.

En lo concerniente al cumplimiento de la Fase I1l: Conocer las caracteristicas
del impacto ambiental existentes en el tramo Flor Amarillo-EIl Tulipan, através de la
observacion directa, se evidencia que la implementacion de infraestructuras de
transporte urbano como una linea de metro implica impactos urbanos que deben ser
considerados en la etapa de disefio del proyecto para poder mitigarlos y evitarlos, que
se vuelen propicios para situaciones de inseguridad, invasion del espacio publico y
ventas informales.

Finalmente, para dar cumplimiento a la fase 1V: Seleccion de las alternativas
mas adecuadas para la disminucion el impacto ambiental observado en el monorriel
elevado del tramo Flor Amarillo- EI Tulipan, se plantearon medidas orientadas a

mitigar dicho impacto, entre otros se resalta pintar murales, agregar jardines



verticales, vegetacion y grafitis artisticos, a fin de embellecer la infraestructura de
concreto y asi disminuir el impacto visual que se generan.
5.2. Recomendaciones

Las siguientes recomendaciones constituyen una recopilacién producto de la
informacion comprendida en esta investigacion, las mismas se plasman a
continuacion:

- Las Alcaldias de Valencia y de San diego deben informar acerca de los
proyectos de sistema de monorriel existentes en pro de satisfacer necesidad de
transporte, cdémodo, rdpido y seguro a los ciudadanos, por medio de
publicidad en canales de television, radio, redes sociales y directamente en las
comunidades organizadas, al igual que mejorar los procesos de participacion.

- Con la implementacion del metro, debe surgir desarrollo y renovacion urbana,
para evitar el deterioro del entorno y lograr una articulacién adecuada entre
este y la infraestructura del metro.

- Se deben identificar los aspectos econdmicos, sociales y urbanos, que definen
las actividades relevantes, los diferentes tipos de usos del suelo y su
interaccion con el sector.

- Mejorar y transformar zonas desarrolladas de la ciudad que tienen condiciones
de subutilizacion de las estructuras fisicas existentes, de forma que se
aproveche al maximo su potencial de desarrollo, como también generar
ingresos que contribuyan a su financiacion.

- La articulacién de un proyecto de transporte con las dindmicas urbanas y
elementos paisajisticos de la ciudad es de gran importancia para la valoracion
y estructuracién de éste en la ciudad, ya que un proyecto de transporte es a su
vez un proyecto urbano que impacta el desarrollo fisico-espacial, la calidad de
vida de los ciudadanos y constituye un potencial para su modificacion.

- Promover normas urbanisticas acordes con las nuevas dindmicas que generara

el monorriel elevado del tramo Flor Amarillo — El Tulipan, que permita



fortalecer centralidades y hacer una ocupacion mas sostenible del suelo
urbano (densa, con espacio publico y ambientalmente sustentable).

- El impacto visual causado con la infraestructura, el deterioro del entorno
urbano, la oscuridad y la desvalorizacion de predios se pueden minimizar si
se da un manejo adecuado del espacio publico. Para ello, se deben tomar
ejemplos donde se hace buena gestion urbanistica y asi potenciar la
generacion de espacio publico que conlleva el proyecto metro.

- Debe haber una estacion en comun que conecte a los dos tramos (Firestone-
Flor Amarillo; Big Low- Tulipan), entre Firestone y Big Low.

- Los rios son zonas criticas de inundaciones, una de las medidas que deben
manejarse como punto fundamental es la creacion de especialistas en el tema
de las inundaciones, asi como crear institutos encargados de investigacion en
zonas donde suceden los problemas de inundacion, implementar un programa
de inspeccidon y mantenimiento de obras de proteccion. Esto con el fin de
proteger al entorno ambiental con respecto a las canales y rio que pasan por el
tramo en estudio en el Municipio Valencia y San Diego.

- Si existe una coincidencia de un pilote o columna con las canales del Municipio
Valencia y San Diego, se recomienda colocar una viga de mayor longitud a
la viga planteada en la fase 1.

- Se recomienda realizar un levantamiento topografico detallado de la via y sus
adyacencias para asi obtener datos exactos que permitan determinar las cotas
de todos los puntos en estudio.

- Se recomienda que en los elevados de la avenida prolongacion de la Michelena
sentido Este-Oeste y el de Firestone en la misma direccion, se eleve la
estructura 5 metros con respecto a cada elevado, es decir, se eleva un total de
10 metros con respecto a la cota de la avenida Industrial, basandose en una

pendiente maxima para un monorriel de 6%.



- Para la pasarela de fin de siglos se puede hacer un paso peatonal con seméaforo
para poder reubicar la pasarela, si esta se encuentra casi al nivel de la
estructura.

- Para las pasarelas de Ingeve, Municipio San Diego y la Isabelica, Municipio
Valencia, se puede elevar 10 m en total con respecto al terreno, ya que se
encuentran cercanas a los elevados de la Quizanda y Firestone los cuales
anteriormente se recomendo elevar la estructura por encima de 5m mas a la
altura de los elevados.

- Siendo un sistema de movilidad masiva deberia existir una interconexion de
movilidad masiva para tener una integracion completa como tal, para que el
usuario se pueda movilizar facilmente.

- Para las casetas policiales ubicada en la Bigot, EI Remanso y Tulipan,
Municipio San Diego se recomienda desmantelarlas y construirlas de una sola

planta.
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