XVI Seminario Venezolano de Geotecnia Caracas, Noviembre 2000
Calamidades Geotécnicas Urbanas con Vision al Siglo XXI

Actividades antropicas y estabilidad geotécnica a largo plazo del
Ferrocarril Caracas-Cua

Gianfranco Perri A.

Ingeniero consultor, Profesor de la Universidad Central de Venezuela
Email: gperri@telcel.net.ve

RESUMEN

El ferrocarril Caracas-Cua de unos 40 Km de longitud, se encuentra en avanzada
etapa de construccion y se estima que sus obras civile s estardn terminadas para
finales del afio 2003. Buena parte del trazad o del ferrocarril se desarrolla en
ambiente urbano y suburbano, especialm ente en su tramo inicial desde Caracas y
en todo el largo tram o que atraviesa la ciudad de Charallave. Adem as que los
extensos sectores de via que se desarrolla n en terraplenes y los en plataformas de
corte, estructuras tan importantes como los portales de los tiineles y los estribos y
pilas de los viaductos estaran probabl emente rodeadas por asen tamientos
antropicos tanto form ales como informales, poniendo estos a dura prueba la
integridad fisica de las obras y la estabilidad geotécnica de las mismas, que puede
quedar amenazada a mediano y largo plazo, por el posible deterioro de las
adyacentes laderas y el consecuente descontrol hidrolégico delas areas
colindantes. Se pretende ilustrar las car acteristicas fundamentales del proyecto y
senalar algunos de los aspectos concretos m 4s emblematicos de la problem atica
comentada y al m ismo tiempo se pretende alertar sobre los graves peligros que
derivarian de la falta de una decidida  politica de proteccidé n preventiva de las
obras de esta importante infraestructura ferrocarrilera proxima a culminarse.

EL FERROCARRIL CARACAS-CUA

El Instituto Autonomo de Ferrocarriles del Es tado, con el fin de establecerun S  istema de
Transporte Ferroviario para la Region Central de Venezuela, ha comenzado la construccion
del enlace de Caracas con los Valles del Tuy, para lograr de scongestionar la capital dando
acceso rapido y seguro a una region que ofrece interesantes alternativas de vivienda y trabajo.

El punto de origen de este enlace se encuentra en La Rinconada, al suroeste de Caracas, donde
se construird el Multiterm inal Metropolitano, el cual, adem 4as de albergar la estacion del
ferrocarril, incluira la estacion La Rinconada de la Linea 3 del Metro de Caracas y el term inal
de Occidente de autobuses. A partir de este  punto, la linea contintia hacia el sur siendo la
ciudad de Charallave el siguiente destino.



La topografia de m ontafa del trayecto Caraca s-Charallave impone grandes retos para la
construccion, ya que de los 22 km de longitud que tiene este tramo, 17 son en tiinel y 3 en
viaducto. El tinel més largo es el Tunel Tazon con casi 7 km y el viaducto mas largo es el 4-1,
con 285 m. En Charallave se construirdn dos estaciones de pasajeros y el patio de trenes.

La segunda parte del recorrido une a Charallave con Cua. Este tramo tiene una longitud de 18
km, se desarrolla en una topografia menos abrupta en la cual se prevé la construccion de casi 3
km de tineles y 5 km de viaductos; los restantes 10 Km se desarrolan sobre una plataforma de
varios terraplenes, de hasta 15 m de altura.

La tecnologia que se utilizara pa ra la integracion de la via f érrea con el equipo rodante, los
sistemas de potencia y traccion y los sistemas de control y sefializacion, conforman el Sistema
Integral. El plan de vias pr evé la utilizacion de doble vi a férrea con ancho de trocha
internacional de 1.435 m, apartaderos de serv icios, cambiavias y desvios de estacion. L a
traccion de trenes sera eléctrica, con el sistem a de catenaria de 25.000 voltios en corriente
alterna y una frecuencia de 60 Hz. La velo cidad de operacidon en prim era etapa esta
comprendida entre 100 y 120 Km/h, estando la via disefiada para permitir hasta 140 Km/h.

Las estructuras mas importantes que conforman la via ferrea suman un total de 23 tineles y

de 27 viaductos, cubriendo entre todas un total de casi 28 Km lineales de via, praticamente un
70% del total, m itdd de tineles y m itdd de viaductos. Los restantes 10 Km lineales, se

conforman principalmente en terraplenes de 15 m de altura m axima y pocas platafor mas de
corte en media ladera y menos frecuentemente en trinchera.

Los tineles son de doble via con seccion en fo rma de herradura con radio intern o neto de
aproximadamente 5 m y arco de solera con radio de aproximadamente 8 m. Los viaductos son
de tableros con dos vigas m etalicas y luc es parciales variables entre 20 m y 95 m entre
Caracas y Charallave, mientras son de tableros con dos vigas en concreto prefabricado y luces
constantes de 30 m, desde Charallave hasta Cua.

Los 23 tuneles poseen longitudes y coberturas distintas, desde los valores m  aximos
correspondientes al Tunel Tazon (el segundo desd e Caracas) con casi 7 Km de largo y casi
600 m de maxima cobertura, hasta el tinel “0” (el tercero desde Caracas) con 55 m de longitud
y menos de 5 m de cobertura maxima.

Los 27 viaductos tam bien poseen longitudes tota les, luces parciales y alturas de pilas,

distintas, desde una longitid total minima de 80 m de los viaducto 3-1 y 5-2, una luz m inima
de 20 m para las dos luces externas del viaduc to 4-3, hasta un longitud total m axima de 1.170
m con 39 luces de 30 m del viaducto 5-3 y hast a una luz maxim a de 95 m de varios de los

viaductos metalicos, entre los cuales el viaducto 4-1 cuyas dos pilas de 50m y 65m, son las de
mayor altura del proyecto.

Para efectos programaticos y administrativos, las obras civiles ne cesarias para la construccion
del enlace, se han dividido en los siguientes 6 tramos consecutivos, desde Caracas hasta Cua:






Tramo 1: Desde la progresiva cero en Caraca s, hasta la progresiva 1+080. Se desarrolla
predominantemente dentro del Fuerte Militar Tiuna, terminando al comienzo del Tunel Tazon.

Tramo 2: Desde la progresiva 1+080 hasta la 7+850, consta del Tunel Tazon.

Tramo 3: Desde la progresiva 7+850 hasta la progresiva 14+850, cruza el cafiéon de la
quebrada Canoas.

Tramo 4: Se inicia en la progresiva 14+850 y termina en Charallave en la progresiva 22+500.
En este tramo se construird el viaducto de mayor altura.

Tramo 5: Desde la progresiva 22+500 hasta la progresiva 30+600. Este tram o cruza la ciudad
de Charallave la cual albergara dos estaciones y el patio y taller de los trenes.

Tramo 6: Desde la progresiva 30+600 hasta  la 40+000. Este ultim o tramo termina en la
Estacion Cua, localizada en terrenos adyacentes al actual terminal de autobuses.

El primer tramo de la obra de aproximadamente un kilémetro de largo, se inicia en Caracas, en
La Rinconada especificamente, definiendo el trazado del ferrocarril desde la estacion terminal
de Caracas, no incluida en el tramo, hasta el portal norte del Tunel Tazon. El tramo incluye el
Tunel Las Mayas de relativamente poca cobertura con alrededor de 500 m de longitad y luego,
pasando por encima de la autopista Valle-Coche donde se construira un viaducto de m as de
500 m de longitud, concluye con la trinchera de acceso al portal norte del tunel.

La totalidad del segundo tram o esta constituida por el Tunel Tazoén, el m 4s largo del trayecto
Caracas-Cua con 6.765 m de largo y casi 600 m de cobertura m axima. Su boca norte se
encuentra dentro de las instalac iones del Fuerte Tiuna y al sur se ubica en Hoyo de la Puerta
muy cerca del Peaje de Tazon, aunque 300 m maés abajo.

El tramo 3 se extiend e a lo largo de una zona muy poco accesib le, asi que su construccioé n
avanza desde varios f rentes. Al norte, adyacen te al portal sur del Tunel Tazoén, con la
excavacion de los tun eles 0,1,2 y Canoasl. Un acceso, aproxim adamente en la m itad del
tramo, permite la excavacion de los tineles Cano as2 y La Loma. Desde el sur se construyen
los tuneles Palmarito e Yaguaramal. Como consecuencia de la dificu Itad encontrada en la
realizacion de obras civiles en media ladera en condiciones de pendiente transversal m  uy
pronunciada, el alineam iento prevé que la mayor ia del recorrido sea efectuado en tinel,
evitando de esta forma problemas de inestabilidad de la plataforma de la via férrea, aunque no
se ha podido evitar la construccion de largos y altos cortes que han tenido que ser estabilizados
con pantallas de concreto proyectado arm ado y ancladas. Finalmente se construird un total de
8 viaductos con tableros metalicos y luces de hasta 95 m.

El tramo 4 tam bién se ubica en una zona totalm ente carente de acces os, asi que se hizo
necesaria la construccion de varias carreteras de acceso a los portales de los tineles para poder
iniciar la excavacion de los m ismos. Debido a las condiciones topograficas, el trazado del
tramo se presenta com o una secuencia de tuneles y viaductos con la tnica excepcion de una
zona de plataforma de excavacion larga aproximadamente unos 500 m. Conforman este tramo
un total de 7 tineles (Palmar, Sabaneta, Pefion, Melero, Alto Monte, T12 y Coruma), de hasta
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casi un Kilometro y medio de longitid maxima y coberturas méximas del orden de los 200 m,
y un total de 8 viaductos, dentro de los cuales se encuentra el mas alto del proyecto con pilas
altas mas de 60 m y con 3 luces de 95 m.

El tramo 5 comienza en el kilometro 22,5 que coincide con el portal sur del Tinel Corum a y
tiene una longitud total de mas de 8 Km. La via se m antiene del lado oeste de la Avenida
Intercomunal de Charallave atravesando las colinas del sector de Alvarenga. Al ingresar en la
ciudad de Charallave la linea cruza la quebraday  se ubica en la franja de terreno s entre la
quebrada y la Avenida Intercom unal. Este tramo posee especial releva ncia por incluir dos
estaciones de pasajeros: Charallave Norte y Charallave Sur y los patios y talleres de toda la
linea. La estacion Charallave Norte se ubica en La Pefiita y recibira a los usuarios provenientes
de Santa Teresa. Adyacente a esta estacion se construye el patio y taller de trenes. Cuatro
kildémetros mas adelante se encuentra la estacidon Charallave Sur, ubicada cerca del centro de
Charallave y al lado del term inal de autobuses. En el tram o también se realizan las siguientes
obras de envergadura: la cadena de tres tineles Alvarenga (0,1 y 2) con un total de 1.690 m y
un total de 2150 m en cinco viaductos, el m 4s extenso de ellos con 1.170 m  de largo con
tableros prefabricados en concreto armado de 30 m de luz.

El tramo 6, el Gltimo del trayecto C aracas-Cua, comienza en el Km 30,6 y finaliza en el Km
40, donde se ha ubicado la estaci On terminal. El tramo se inicia en terrenos cercanos a la
Féabrica de Ceram icas Paso Real yde allise  enrumba al oeste, atravesando la carretera
Charallave-Ocumare, cerca del barrio Pitahaya y luego pasando por detréas de la Urbanizacion
Industrial Rio Tuy. Desde ahi el trazado se desarrol la en terrenos de uso agricola de muy baja
densidad de habitantes. La estacion se haubi  cado al este de la ciudad de Chia  , sobre la
carretera hacia Cua-Ocumare, al lado del Mercado y Terminal de Buses. La topografia de este
tramo se caracteriza por colinas de pendiente suave y altura no mayor a los 100 m. Las obras
civiles consisten en una secuencia de cortes de alturas menores de 20 m y terraplenes con
alturas no mayores de 15 m. Estan previstos 5 viaductos y 2 tuneles (Pitahaya y Mume) cortos.
En este tramo todos los viaductos seran construidos con vigas prefabricadas de concreto.

EL AMBIENTE GEOLOGICO Y LAS TECNOLOGIAS CONSTRUCTIVAS

Todos los tineles, con excepcion de los ultim os dos (llegando a Ctia) que son el Pitahaya y el
Mume, asi como 18 de los viaductos, desde el 3-1 hasta el 5-3A entr e Tazén y Charallave,
estan ubicados en un ambiente geologico cuyo subsuelo lo conforman rocas metamorficas que
incluyen principalmente esquistos y filitas y en menor proporcion cuarcitas y marmoles. Los
esquistos son cuarzo-micéaceos y grafitosos calcareos y no, las filitas son cuarzo -grafitosas y a
veces cuarzo-sericiticas, las cuarcitas son micaceas y los marmoles son laminados.

Las condiciones fisicas de los m acizos rocosos presentes, van de roca m uy meteorizada o
moderadamente meteorizada en superficie y en correspondencia de las coberturas m enores
(hasta 30 — 100 m ) a roca poco m eteorizada o fresca bajo las coberturas superiores a los 100
m, dependiendo tam bién del litotipo dom inante. Los m acizos se encuentran siem pre
fracturados y muy plegados, con frecuente presencia de planos de fallas acompafiados a veces
con brechas de algunos (2-5) metros de espesor.



FERROCARRIL CARACAS-CUA : TUNELES (20.850 ml)

TUNEL PROGRESIVA PROGRESIVA LONGITUD (m)
INICIAL FINAL

TUNEL LAS MAYAS 0+2?? 0+22?
TUNEL TAZON 1+080 7+845 6765
TUNEL 0 8+400 8+455 55
TUNEL 1 8+738 8+965 227
TUNEL 2 9+296 9+452 156
CANOAS 1 9+575 10+815 1240
CANOAS 2 10+958 124596 1638
LA LOMA 12+694 124805 111
YAGUARAMAL 124934 14+554 1620
PALMARITO 14+671 14+741 70
PALMAR 144956 15+301 345
SABANETA 15+613 17+042 1429
PENON 17+420 18+158 738
MELERO 18+859 19+763 904
ALTO MONTE 20+121 20+404 283
TUNEL 12 NORTE 20+690 20+793 103
TUNEL 12 SUR 20+814 20+943 127
CORUMA 214530 22+500 970
ALVARENGA 0 24+619 244801 182
ALVARENGA 1 24+868 25+234 366
ALVARENGA 2 254327 26+496 1169
PITAHAYA 31+890 32+455 565
MUME 34+280 34+500 220




FERROCARRIL CARACAS-CUA : VIADUCTOS (8.350 ml)

VIADUCTO ~_ PROGRESIVA | PROGRESIVA | LONGITUD (LUCEYS)
INICIAL FINAL

0+927? 0+99? 227 (242+..)
3-1(1) 8+280 8+360 80 (40+40)
3-2(2) 8+500 8+720 220 (50+3x40+50)
3-3(3) 8+994 9+169 170 (50+40+40+40)
3-4(4) 9+462 9+562 100 (50+50)
3-9 (9) 12+596 12+691 95 (95)
3-10 (10) 12+810 124940 160 (40+50-+40)
3-12 (12) 14+565 14+660 95 (95)
3-12 A (12A) 14+748 14+938 190 (95+95)
4-1(13) 15+305 15+590 285 (95+95+95)
4-2 (15) 17+198 17+348 150 (50+50+50)
4-3 (16) 17+398 17+488 90 (20+50+20)
4-4 (17) 18+500 18+750 250 (50+50+50+50+50)
4-6 (18) 19+826 20+096 270 (40+40+50+50+50+40)
4-7 (19) 20+420 20+670 250 (60+50+40+50+50)
4-8 (20) 21+301 21+501 200 (60+50+40+50)
5-1 24+220 24+570 350 (50+50+........... +50+50)
5-2 25+240 25+320 80 (40+40)
5-3A 26+930 27+050 120 T. concreto luces de 30
5-3 27+120 27+290 1170 T. concreto luces de 30
5-4 28+965 29+865 900 T. concreto luces de 30
6-1 30+585 31+455 870 T. concreto luces de 30
6-2 33+165 33+825 660 T. concreto luces de 30
6-2A 34+080 34+200 120 T. concreto luces de 30
6-3 34+557 35+007 480 T. concreto luces de 30
6-4 35+370 35+610 240 T. concreto luces de 30
6-6 37+540 37+780 240 T. concreto luces de 30




Los tuneles Pitahaya y Mume, asi como los viaductos desde el 5-3 hasta el 6-6, se ubican entre
Charallave y Cua, en un am biente geologico cuyo subsuelo lo conforman predominantemente
los terrenos arcillo-arenosos de la Formacion Tuy con horizontes lim o-gravosos y niveles de
arcilla con moderado potencial expansivo.

Las tecnologias constructivas basicas em pleadas y al m ismo tiempo caracterizantes para las
obras civiles de este ferrocarril, pueden descri birse haciendo referencia a las cuatro tipologias
que en conjunto conform an la totalidad de la v ia de este enlace ferro carrilero: los viaductos,
los tineles, los cortes y los terr aplenes. A continuacién se com entan brevemente las dos
primeras, ya que las otras dos constituyen tecnologias rutinarias para la ingenieria venezolana.

Los viaductos

Los viaductos metélicos (todos los de los tram os 3y 4 ylos2 primeros del tramo 5), son
estructuras de tipo mixto compuestas por dos vigas de acero auto-proyectivo tipo "corten" y

losas de concreto de espesor variable. El esquema estructural es de  vigas sim plemente
apoyadas. Las pilas son de concreto armado y estan fundadas sobre pozos de didmetro 9 m en
la mayor parte de los casos. El m étodo de construccion a utilizar serd lanzamiento de vigas
desde la parte superior del via ducto o alzado con gruas desde la base de los mismos y se ha
previsto la utilizacion de apar atos para el apoyo de las viga s sobre cada pila, especialm ente
disefiados para absorber los desplazamientos y las fuerzas que se generan durante un sismo.

Los demaés viaductos (tramos 5y 6) son de concreto armado, con las pilas fundadas sobre
grupos de pilotes excavados y vaciados en s itio de didm etro 120cm y con tablero s
constituidos por dos vigas tipo cajon de concreto precomprimido, las cuales son prefabricadas,
transportadas y lanzadas en sitio.

La viga es un monolito de concreto de seccion trapecial que incluye mitad de la losa de apoyo.
Al unir las dos vigas en sitio mediante un vaciado de sutura longitudinal y precomprension, se
obtiene el tablero sobre el cual se apoyara la via férrea.

Cada viga se vacia en un patio de prefabri cacién ubicado en el Km 32 donde se alm acena
hasta el momento de su transporte y lanzam iento. Con un peso de 260 toneladas, se coloca
sobre carros especiales de ruedas de caucho y se transporta a una velocidad de 4-5 km/h hasta
el sitio de lanzamiento.

El transporte se realiza sobr ¢ la misma explanada que pos teriormente albergara la via del
ferrocarril, por tanto, el m ovimiento de la viga se inicia sdlo cuando esta explanada y las
fundaciones y pilas del viaducto es tan construidas. El lanzamiento consiste en co locar cada
viga utilizando como apoyo el tablero anterior. Se hace uso para ello, de una griia o carro
especial de lanzam iento que se encarga  de alzarlaviga,m  overla longitudinal y
transversalmente hasta el punto exacto de colocacion. Las vigas sucesivas se transportan sobre
los tableros ya armados. Obviamente, con un solo campo de prefabricacion previsto para toda
la linea, los viaductos deberdn construirse en secuencia para asi tener un cam ino continuo de
transito de las vigas.



Los tUneles

Las condiciones de excavacion de los tuneles determinanan cierto grado de dificultad debido a
las caracteristicas geomecanicamente desfavorables de los m acizos rocosos encontradas co n
frecuencia. El tipo de avance varia con resp ecto a las co ndiciones de la roca y solucion es
tecnologicas de nueva introduccion, com o la consolidacion del frente con elem  entos
horizontales de vidrioresina coaxiales con el eje del tinel y la utilizacion de arco s
troncoconicos de preso porte conformados por micropilotes subhorizontales, han perm itido
altos rendimientos con méaxima seguridad atun en terrenos de muy baja calidad geomecanica.

La excavacion se realiza, cuando  posible, ¢ on la utiliz acion de u n martillo hidraulico
accionado por una retroexcavadora capaz de avanzar gracias a la fragmentacion m ecanica de
las rocas y alternativamente, se utiliza la vol adura cuando la elevada resistencia m ecénica de
las rocas lo requiere.

El soporte primario se ejecuta en concreto proyectado, previa colocacion de costillas metalicas
y secom pleta eventualmente conunnumer o adecuado de pernos de recalificacion
geomecanica de losm acizos rocososdem enor calidad. Elre vestimiento definitivo,
generalmente colocado después de com pletar la excavacion de cada tinel, s e ejecuta en
concreto armado vaciado en sitio mediante el uso de un especial encofrado deslizante de 12 m
de largo, el cual corre sobre rieles temporales oportunamente fijados al murete previam ente
vaciado en concreto armado, junto con el arco invertido de la solera del tinel.

La metodologia de excavacion em pleada en todos los tineles es de tipo convencional,

utilizandose los martillos demoledores hasta tanto la resistenci a a la compresion uniaxial de
las rocas no supera limites del orden de los 300 a 400 Kg/cm? y luego haciendo recurso a las
voladuras de las rocas.

El soporte prim ario est4 constituido por costillas m etalicas IPN300, IPN200, IPN160 e
IPN140, colocadas aisladamente o en pares, separadas de un m inimo de 60 cm a un maximo
de 175 cm y siempre integradas a una capa de ¢ oncreto proyectado de espesor variable entre
10 y 30 cm, el todo dependiendo de la clase de comportamiento de la excavacion.

Para las clases de comportamiento més criticas en relacion con la e stabilidad, la excavacion
procede a seccion p arcial en calota, con ancho total (aprox. 11 m) y alto de ap rox. 6,5 m,
haciendo recurso al presoporte ¢ onstituido por el arco troncocénico de micropilotes de 12 m
de largo, eventualmente integrado con elementos (micropilotes) longitudinales de vidrioresina
de igual longitud en el nicleo a excavar y micropilotes laterales al pie del arco de las costillas
de media seccion largos 6 m.

La cuantia de los elem entos de presoporte (m icropilotes subhorizontales dispuestos en arco
troncocdnico) y de los de preconsolidacion (elementos longitudinales horizontales de
vidrioresina enel f rente) asi como deloscom plementarios (micropilotes laterales
subhorizontales y subv erticales), es variable dependiendo de las cond iciones geomecénicas
especificas de cada situacion.
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Finalmente cada ciclo de avance, con seccion de calota variable para garantizar en cada caso el
contacto directo entre el arco de costillas y el arco troncoconico de los m icropilotes, se
extiende por 8 m antes de iniciar con un nuevo ciclo, manteniendo de tal forma en todo frente,
un presoporte y una preconsolidacion que afectan un minimo de 4 metros (12 m menos 8 m)
de longitud por excavar.

El Tunel Pitahaya en el tramo 6, con una longitud de aproximadamente 600 m y coberturas no
mayores a los 50 m, asi como el adyacente y mas corto Tunel Mume, presentan retos técnicos
muy distintos a los encontrados en todos los de mas tineles de los tramos anteriores en lo s
cuales la ex cavacion se realiza en macizos rocosos. La e xcavacion en estos ultimos dos
tuneles de la via, se realiza en suelos ¢ onstituidos por los depositos sedim entarios limo-
arenoso-arcillosos pertenecientes a la Form acion Tuy. La caracterist ica peculiar de esta
formacion geologica es la presencia de ar cillas con com portamiento potencialmente
expansivo.

Esto requiere la adopcion de m edidas especiales que eviten o controle n lo més posible la
ocurrencia de este fenomeno. Para el Tunel Pitahaya, la geometria de su seccion de excavacion
y las estructuras de soporte aplicadas, son algo di ferente a las apdoptadas en los otros tineles,
siendo la diferencia principal, ademas del constante uso del arco troncoconico de presoporte y
de los elementos de vidrioresina para la consolidacion del nucleo del frente, un menor radio de
curvatura del arco invertido de la solera que confiere a la seccion de excavacion una geometria
casi circular, soportado estructura Imente también en la etapa de soporte primario, y el mayor
espesor (medianamente 80 cm contra los 40 cm de  los otros tuneles) del revestimiento de
concreto armado vaciado en sitio.

LAS OBRAS Y EL TERRITORIO QUE LAS ALBERGA

Existen dos sectores del ferrocarril Caracas-Cua claramente definidos los cuales, para la actual
fecha de la construccion, presentan un tr azado que corre dentro de un am biente
antropicamente intervenido, an arquicamente asi como yaes cadavez m 4&s comun en los
desarrollos urbanos y suburbanos del Pais.

El primer sector, afortunadamente de extension longitudinal limitada, corresponde a la salida
de Caracas donde, en la inm ediata proximidad de la estacion terminal, la via férrea intercepta
el cerro y hom 6nimo barrio Las Mayas, por m edio de un tinel de re lativas poca longitud y
poca profundidad.

Los portales de este tunel, en particular el de salida al Sur, deben por lo tanto ser construidos
arrebatando un escaso espacio au nas cuantas de las num erosas viviendas inform ales alli
presentes, quedando luego por lo tanto absolu  tamente embebidos dentro de los extenso s
asentamientos habitacionales que invaden por completo las faldas de la nar iz montafiosa a
atravesar y que rodean no solo los portales, sino la casi totalidad de la estruc tura subterranea
en referencia. En la m isma &rea del portal sur, se ubica adem 4as el estribo norte del prim er
viaducto de la via, que se requiere para sobrepasar la autopista Valle-Coche.
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El segundo sector, esta vez m ucho mas largo, corresponde a buena parte del area urbanay
suburbana de Charallave atravesada por el fe rrocarril, extendiéndose entre las estaciones de
Charallave Norte (en el sector La P eiita) y Charallave Sur (frente al terminal de autobuses), a
lo largo de unos 5 Km lineales aproximadamente, en los cuales la vi a corre entre viaductos
(del 5-1 al 5-4) y taneles (los 3 Alvarenga).

Los cerros de Alvarenga, estan disem inados de viviendas informales del mas bajo nivel en la
escala de los servicios disponibles, sin aguas blan cas ni cloacas, sin vialidad, ni drenaje. Y es
asi como el estribo sur del viaducto 5-1 y la pila central del viaducto 5-3A, estan rodeados de
viviendas marginales y terrufios cultivados anexos, mientras aguas arriba de todos los portales
de los tres tuneles Alvarenga, siguen edificandose ranchos de diferentes tamafios, los cuales
luego siguen creciendo extendiéndose hacia las estructuras.

Por cierto que este fenom eno del c ontinuo incrementarse de la densidad de estas viviendas
informales es particularmente alarmante, toda vez que cuando se hayan concluido las labores
de construccion del ferrocarril, la ausencia m isma de los trabajadores ylap resencia de
espacios planos creados adyacentes a las obras , es muy probable que representen estimulos e
incentivos para muevas construcciones informales, cada vez pelig rosamente mas proximas a
las estructuras del ferrocarril.

Para ilustrar el fendmeno en cuestion, m as que detalladas descrip ciones, son Ttiles las
imagenes fotograficas las cuales evidentemente se comentan por si solas.

iY que decir de los inconvenientes y peligros que , reciprocamente para las obras y para las
personas, conllevan las circunstancias descr itas! Un ferrocarril es una via mucho m as
vulnerable que una carretera u au topista. Cualquier obstaculo fi sico por m inimo que sea,
representa un peligro cierto de descarrilamiento, especialmente a la entrada y a la salida de un
tunel.

El deterioro acelerado de las condiciones fisicas superf iciales y subsuperficiales de los
terrenos colinares, a consecuencia de las activid ades antropicas d escontroladas, esun
fendmeno muy conocido y experim entado entodo el territorio m etropolitano de Caracas,
cuyas caracteristicas geologicas y geotécnicas bien se p ueden identificar con lasdelo s
terrenos colinares de Las Mayas y de Alvarenga, a los cuales se ha hecho referencia.

Y finalmente, los resultados nefastos del deterioro geotécnico de los terrenos colinares del area
metropolitana de Caracas, ligado a las interven ciones antropicas irracionales, son
lamentablemente igualmente conocidos y experimentados.

Por lo tanto es im perativo alertar a las au toridades competentes, especificamente alasd e
FERROCAR, sobre la problematica expuesta con el fin de sensibilizarlas e inducirlas a que se
avoquen a enfrentar el problem a planteado y so lucionarlo desde el pr incipio, antes que sea
demasiado tarde, o antes que el mismo se vuelva demasiado extenso y complicado, o antes que
finalmente se convierta en una “Calamidad Geotecnica Urbana del siglo XXI".
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TUNEL LAS MAYAS: Ubicacion prevista para el portal de salida (Sur)
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VIADUTO V-1y TUNEL ALVARENGA 0 (Portal Norte)
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TUNEL ALVARENGA 2: Portal de entrada (Norte)
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VIADUCTO V-3A: Ubicacion de la pila intermedia
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