CAPITULO 1V. DESCRIPCION Y EVALUACION DE LOS POSIBLES
IMPACTOS AMBIENTALES

La adopcion del PDOT requerira una modificacion de la reglamentacion que rige la
aprobacion de usos de terrenos dentro del Distrito especial de Desarrollo. La
adopcion del Plan sefialara las areas donde se podré densificar y mezclar los usos y
los lugares que deben conservarse con actual nivel de desarrollo permitido.

En general, los efectos ambientales negativos sobre el medio ambiente del PDOT
son reducidos. Esto se explica en primera instancia por el hecho de que la mayor
parte de las acciones previstas, particularmente la propuesta reglamentaciéon de
calificacion del suelo, tienen como objetivo la densificacion de areas actualmente
impactados, mantener las urbanizaciones residenciales con sus actuales
calificaciones (eliminando en San Juan los distritos sobrepuestos que permiten
proponer proyectos densos en lugares no adecuados) y mantener las areas de valor
natural.

Sin embargo, determinadas acciones propuestas por el Plan pueden traducirse en
impactos, de ambito eminentemente local, que seran objeto de evaluacion
especifica. El analisis de los posibles efectos sobre el medio ambiente considera,
segun la Resolucion Interpretativa RI-06-1 de la Junta de Calidad Ambiental, la
valoracion de aspectos tales como la biodiversidad, la densidad poblacional, la
infraestructura, la flora y fauna, los terrenos y suelos, la poblacién, los abastos de
agua potable y las descargas sanitarias, las cuencas hidrograficas, la calidad del
aire, los niveles de ruido, la disposicion de desperdicios y residuos soélidos, el
patrimonio arqueoldgico, los paisajes, y la interrelacion entre estos.

En esta DIA-E para el PDOT se evaltan tanto los efectos ambientales negativos
como positivos para asi obtener una imagen lo mas real posible del escenario
territorial futuro, maxime porque determinadas actuaciones negativas pueden
compensarse, en mayor o menor grado, con el establecimiento de terceras medidas
de corte ambiental positivo. El andlisis de los posibles efectos ambientales se
realiza sobre la base de los objetivos y estrategias que contiene el PDOT. Se
tratara especificamente de la calificacion del suelo, en la medida que constituye el
principal instrumento para la regulacion de actividades segun los valores
ambientales y la diversa capacidad de acogida del territorio.

A. Impacto Reglamentario

El impacto significativo de mayor probabilidad en términos de la adopcion del PDOT
en todos sus componentes sera uno positivo ya que el propdsito del mismo es guiar
el desarrollo y redesarrollo en las areas circundantes al TU atendiendo las
necesidades reales de dichas areas de acuerdo a las caracteristicas de las mismas.
La adopcion del PDOT constituira la herramienta principal de planificacion de estas
areas tanto para la Administracién de Reglamentos y Permisos como para la Junta
de Planificacion.
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La politica publica y estrategias establecidas en los Reglamentos y Planes vigentes
han considerado el aspecto de densificacion de las zonas urbanas (especificamente
las zonas de influencia al TU) en una forma general y no especifica por lo que no
atienden las necesidades y caracteristicas reales de las mismas. Esto puede
deberse a varios factores entre los cuales estan: la vigencia de algunos reglamentos
data de la década de los afios 80 por lo que fueron estructurados atendiendo las
necesidades y circunstancias de dicha época; en el caso de los PT de los
municipios de Guaynabo y Bayamoén, estos fueron aprobados previo a que se
construyera el TU por lo que la politica establecida en los mismos se basa en
proyecciones y no presentan estrategias de uso de suelo que atiendan el aspecto
de densificacion en las zonas de influencia del TU; en el caso del Municipio de San
Juan, su PT aunque establece distritos de calificacion correspondientes al TU, los
mismos no responden a las caracteristicas de los sectores afectando la estabilidad
de los mismos y sus comunidades.

A estos efectos a través del PDOT se reordena la planificacion de dichas zonas
estableciendo estrategias adicionales de ordenamiento territorial que promuevan la
densificacién de las mismas mediante nuevos parametros de disefo y distritos de
calificacion, estimulando su desarrollo y redesarrollo de acuerdo a las
caracteristicas principales y predominantes.

Los impactos reglamentarios significativos mas probables de la adopcion del PDOT
serd una reduccion en la incertidumbre sobre la ubicacién de nuevos proyectos. Se
simplifican los distritos vigentes para convertirlos en 9 nuevos distritos. Se eliminan
los distritos sobrepuestos actuales (TU, RD1 y RD2) dentro de los limites del Distrito
especial de Desarrollo para favorecer que los desarrollos densos ocurran en los
corredores de acceso a las estaciones y no en las areas residenciales de baja
densidad que forman comunidades residenciales.

Se crea dos distritos de usos mixtos de alta densidad (AC-TU y MX-TU), dos
distritos de usos mixtos para los corredores comerciales (CC-TU y CM-TU), un
distrito de usos exclusivo residencial para Torrimar Guaynabo(RE-TU), un distrito
especial para el area del antiguo hogar del Nifio en Guaynabo (MN-TU), un distrito
para las plazas y parques (PP-TU) y un distrito para las estaciones del TU y el
derecho de via (ST-TU). Por otro lado se establecen requisitos de alturas maximas
y minimas, asi como liberalizacion en los mecanismos de calculos de densidad,
area de ocupaciéon y area bruta de construccion. Estas limitaciones de altura,
permiten también que puedan utilizarse las Transferencias de Derecho de
Desarrollo, una de las Nuevas competencias para viabilizar el desarrollo urbano, ya
que se permitiran alturas mayores cuando se utilicen las transferencias de
desarrollos de las estructuras declaradas como sitios y zonas historicas, estructuras
de valor historico y arquitectonico y en las areas para conservacion natural, de
acuerdo al Programa establecido por cada municipio.

El distrito de uso publico se convierte en dos nuevos distritos. En el primer caso se
crea un distrito para plazas y parques con la finalidad de garantizar estos usos. En
el segundo se crea para las dotaciones existentes de transportacion.
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Con la finalidad de permitir una mayor densificacion, a los nuevos distritos mixtos se
liberaliza el mecanismo de célculo de densidad permitida, por el que se pueda
desarrollo dentro del area de ocupacion que resulte de los retiros y la altura
maxima. [Esto permitirA que los proyectos a desarrollarse, puedan producir
apartamentos de todo tipo de tamafo, especialmente los de menor tamafo,
haciéndolos mas asequibles a las personas de escasos ingresos.

La nueva reglamentacion incluye regulaciones de la manera que los edificios deben
relacionarse con la calle, regulan los anchos de aceras que deberan ser provistos
(15 y 12 pies) y el trato que deben dar al peatdén (proteccion para la lluvia y el sol),
de modo que se mejore el ambiente peatonal para garantizar un mejor acceso a los
sistemas de transporte colectivo y a las distintas partes que componen los
vecindarios alrededor de las estaciones. Asimismo, incluye regulaciones sobre la
iluminacion de los edificios para controlar la contaminacion luminica y la manera en
que se deben cubrir los equipos y utilidades para evitar su impacto visual hacia la
calle y las areas peatonales.

B. IMPACTO FiSICO Y SOCIOECONOMICO

Todo proceso reglamentario y de planificacion siempre tiene un efecto sobre el
medioambiente y la infraestructura del area o zona sobre la cual se pretende
intervenir. En general se visualiza como un impacto socioeconémico y ambiental.
Dicho efecto puede ser uno positivo 0 negativo dependiendo de la complejidad del
proceso y de las caracteristicas fisicas del sector a intervenir. El PDOT propuesto
reconoce y atiende unas necesidades y caracteristicas reales de los sectores que
comprenden las areas de influencia del TU, promoviendo la densificacion lineal de
estas areas a lo largo del corredor del TU y promoviendo una ciudad compacta y
caminable. ElI PDOT contempla la integracion a la infraestructura urbana, la
preservacion del paisaje urbano y la diversificacién de los tipos de ocupacién y/o
usos. Basado en este concepto, la politica publica que establece el PDOT impacta
de una forma positiva el ambiente fisico de dichas areas. Su propdésito es guiar el
redesarrollo y desarrollo hacia los radios de influencia del TU de manera que el uso
del Tren y sistemas de autobuses se convierta en el medio de transporte colectivo
de preferencia.

Las enmiendas propuestas a la reglamentacion sobre los usos de los terrenos
tendran impactos directos positivos y negativos sobre el ambiente fisico. A largo
plazo se anticipa que el efecto neto sea beneficioso por los cambios en las
tendencias de desarrollo. A continuacidbn se exponen los principales impactos
negativos en cuanto al medio ambiente urbano, resaltando también los efectos
positivos mas resefables. Cabe recordar que alguna de las obras producto de los
nuevos distritos de ordenacion puede originar molestias relevantes en la fase de
ejecucion: ruidos, polvo, vibraciones, trafico de maquinaria pesada y cierre de
calles. Estas medidas son temporales y no admiten alternativa, aunque si algunas
medidas protectoras y de mitigacion.
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Entre los impactos positivos del Plan se puede mencionar la disminucion del uso del
automovil, lo cual a su vez reduce el impacto sobre las vias de transito y congestion
vehicular; reduce el ruido en las zonas urbanas y mejora la calidad de aire por
efecto del mondxido de carbono que se genera en el proceso de combustion de
cada automovil. Esto no solo se traduce en la reduccion de inversion sobre
infraestructura vial sino también en mejoramiento de la calidad del ambiente, la
calidad de vida de los ciudadanos y la disminucion de la dependencia del uso de
combustible. Ademas, se traduce en una reduccion de costos de inversion sobre
infraestructura pluvial, de alcantarillado sanitario y acueducto ya que el redesarrollo
es guiado hacia las zonas que ya cuentan con una infraestructura base lo que
conllevaria solo el mejoramiento de la misma. El redesarrollo de las zonas de
influencia convierte el tiempo invertido en el desplazamiento de los vehiculos desde
areas suburbanas o rurales a tiempo de calidad y productividad para los
ciudadanos. Por otra parte, establecer una calificacion y usos de suelos especificos
y definidos, redundaria en el aumento del valor y atractivo de las propiedades en el
area.

La implantacién del PDOT no conlleva impacto a sistemas y/o recursos naturales;
por el contrario, promueve la densificacion en zonas urbanas disminuyendo la
especulacion de uso de terrenos en areas rurales y carentes de infraestructura. No
obstante, se reconoce que dicha densificacion urbana esta intimamente ligada a un
aumento en la demanda de infraestructura de acueducto, alcantarillado, pluvial y de
comunicacion, entre otros. Para mitigar este efecto como parte de la delineacion del
PDOT han sido considerados los proyectos y mejoras programadas por las
agencias para esta Region por lo que el impacto serd& minimo. Dichas mejoras
tendran la capacidad de absorber la demanda actual y futura.

a. Conservacion de los lugares historicos, arquitectonicos y arqueoldgicos

El PDOT ha reconocido todos los lugares con valor histérico y arquitectonico de
acuerdo con la Junta de Planificacion. En concreto, no se ha propuestos nuevos
distritos sobre aquellas estructuras identificadas como de valor historico
arquitectonico, manteniéndose los distritos existentes en los casos de Santurcey
los centros urbanos de Rio Piedras y Bayamon. En aquellos lugares donde se
estan dando propuestas nuevas como en los terrenos del Fideicomiso de
Ciencia y Tecnologia que afectan la antigua penitenciaria estatal, se garantiza su
proteccion. Ademas, el Reglamento de Ordenacibn provee para el
establecimiento del mecanismo de Transferencia de Derecho de Desarrollo el
cual permite proteger a perpetuidad aquellas propiedades con valores historicos
y arquitecténicos y con valores ambientales.

Los yacimientos arqueoldgicos identificados, quedan fuera del area de impacto
del Plan (fuera del Distrito Especial de Desarrollo) por lo que ninguna de las
propuestas los afectan. El area del antiguo acueducto del Rio Piedras, no se ve
afectada por ninguin cambio de calificacion.
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b. Contaminacion visual

El establecimiento de criterios de disefio urbano, en los nuevos distritos como el
control de fachadas de los edificios y la manera en que se deben cubrir los
equipos y utilidades para evitar su impacto visual hacia la calle y las areas
peatonales, mejoraran la imagen de los vecindarios.

c. Arbolado

El reglamento establece como requisito para las nuevos proyectos que ubiquen
frente a aceras que siembren arboles en la zona identificada mas cercana a la
calle. Esto permitird que en el mediano plazo aumente la presencia de arboles,
con la consiguiente mejora en la calidad del aire y su efecto de amortiguador del
ruido. Se estan creando nuevos espacios publicos, que estaran arbolados.
Todo esto minimizard el impacto negativo que puedan crear las nuevas
construcciones producto de la densificacion, fomentando el intercambio de
bioxido de carbono por oxigeno sembrando arboles nuevos lo que permitira que
las areas alrededor de la estaciones del TU sean mas agradables.

d. Aumento en la densidad y la consolidacion del tejido urbano

La calificacion adoptada como parte del Plan tendra probablemente el efecto de
aumentar la densidad urbana y completar el desarrollo y redesarrollo de las
parcelas vacantes o subutilizadas.

Guiar el desarrollo hacia las zonas urbanas que cuentan con la infraestructura
necesaria promueve la proteccion y rescate de las zonas rurales y areas
naturales de importancia, disminuyendo asi el impacto sobre dichos terrenos,
habitats, cuerpos de agua y demas componentes bioticos y abioticos. La politica
publica propuesta en el PDOT tiene entre sus metas disminuir y/o eliminar el
desparrame urbano que ha sido caracteristico en la Region y promover la
proteccion del medioambiente. Se espera lograr una ciudad competitiva y
productiva donde se establezcan desarrollos residenciales, comerciales e
institucionales que den apoyo al uso del tren como principal método de
transporte. En términos econdmicos se traducird en la generacion de empleos
temporeros, directos e indirectos y en el pago de patentes y arbitrios.

e. Aumento en la demanda del sistema de acueducto y alcantarillado

Los distritos propuestos permitiran la densificacion de areas centrales, las cuales
cuentan con la disponibilidad de agua y sanitario. Aunque los nuevos distritos
fomentan la densificacién alrededor de las estaciones, que producira aumentos
en la demandas de agua y sanitario, el hecho de que estas nuevas demandas se
produzcan dentro de las areas urbanas centrales y no en la periferia del Area
Metropolitana como es la tendencia hoy, permitira aprovechar la infraestructura
existente y disponible, sin necesidad de crear nuevas. El proceso de
densificaciéon a través de la nueva calificacion permitira a la AAA ir mejorando la
infraestructura disponible y continuar la programacion de obras dentro de su
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Programa de Mejoras Capitales como se muestra en la Seccidon K
Infraestructura.

f. Disposicion de desperdicios soélidos

Los nuevos proyectos que se esperan alrededor de las estaciones del TU como
parte del PDOT, tendran un impacto sobre la disposicion de desperdicios
sélidos. En la medida de que se propone el redesarrollo de bloques completos y
areas de gran tamanio, facilitara que los proyectos cumplan con la Ley Nium. 61
de marzo de 2002, Ley para crear las areas de recuperaciéon de material
reciclable en complejos de vivienda. Por otro lado, los municipios cuentan con
ordenanzas que autorizan a los Alcaldes a requerir a todos los desarrolladores,
constructores o urbanizadores de proyectos publicos y privados a contratar
servicios privados de recogido y disposiciéon de desperdicios solidos, mientras se
construyan y con posterioridad a la venta de los proyectos y para otros fines.

g. Contaminacion del aire

Como se indico anteriormente, se trata de un aspecto en el que se parte de una
escasa informacion, y con soluciones dudosamente factibles. Lo méas probable
es que nos encontremos ante un empeoramiento de la calidad del aire debido al
incremento de emisiones relacionado con el trafico de vehiculos como parte del
aumento en densidad propuesto, principalmente para los viajes al trabajo. Pero
también en el mediano y largo plazo, el cambio en los hébitos urbanos, reducira
la utilizacion del vehiculo privado en los viajes para ocio y entretenimiento.

Por otro lado, la eliminacion de los distritos de calificacion industriales existentes
con la calificacién propuesta de usos mixtos, trae consigo una reduccion en las
potenciales descargas de contaminantes al aire. lgualmente, los requerimientos
de siembra de arboles en las aceras establecido por el Reglamento, al reforestar
las areas mas impactadas por el redesarrollo, ayudard a controlar los
particulados que empobrecen la calidad del aire.

h. Ruido Ambiental

No parece que puedan existir excesivos problemas relacionados con el ruido. El
aumento en densidad puede ocasionar un aumento de trafico de vehiculos
privados con el consiguiente aumento de ruido, algo en este momento no es
cuantificable.

En cuanto a la construccion de los nuevos proyectos que pueda ocurrir por el
redesarrollo o la rehabilitacion, debera tenerse en cuenta la posible existencia de
vibraciones en la fase de construcciéon, por lo que se tendran que incluir las
necesarias medidas protectoras y de mitigacion.
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i. Congestién vehicular

A corto plazo, la construccion de los nuevos proyectos traerd un mayor trafico.
Esta situacién se corregird a mediano plazo, con la construccion de nuevos
proyectos mixtos que hagan de las areas alrededor de las estaciones lugares
con la diversidad de usos que reduzca la cantidad de viajes realizados.

Los desarrollos que propone el PDOT son compactos, que promueven la mezcla
de usos y favorecen la peatonalidad, por lo que se estima que estos nuevos
proyectos reduzcan el niumero de viajes generados entre un 20 y un 40 por
ciento®. La mejor manera de reducir los viajes generados por vehiculos privados
son los desarrollos compactos: el edificio se ubica en un lugar donde la gente
puede moverse de un lugar al otro sin conducir, es decir desarrollos de usos
mixtos y que fomenten la peatonalidad y el uso del transporte colectivo.

j- Transporte colectivo

Las nuevas construcciones aumentaran la densidad de los origenes y destinos
de los viajes, por lo que se facilitard4 la utilizacion de sistemas de transporte
colectivo (Tren Urbano, AMA, Carros Publicos, etc.), asi como el peatonal. Esto
se refleja en un menor desplazamiento en transporte privado representando un
impacto positivo sobre la calidad de vida y de forma indirecta sobre la calidad del
aire. Su efectividad es clave a la hora de convertirse en un elemento de
mitigacidn al aumento en el uso de los vehiculos privados.

Cabe entender, con caracter general que las propuestas prevista en el PDOT
van a mejorar notablemente la movilidad mediante modos sostenibles:
transporte publico y medios no motorizados.

! Urban Land Institute. Growing Cooler: The Evidence on Urban Development and Climate Change.
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CAPITULO V. DESCRIPCION Y EVALUACION DE LAS
ALTERNATIVAS CONSIDERADAS

La evaluacion y seleccién de alternativas se viene realizando a lo largo de las
distintas fases del proceso de elaboracién, redaccion y vistas publicas del PDOT.
En atencion a los principios y objetivos de sostenibilidad que inspiran y guian los
planteamientos del PDOT se ha optado en todos los casos por las alternativas con
menores impactos ambientales y mas eficaces en términos de conservacion,
considerando ademas de manera integrada la dimensién social y econémica.

La seleccion de alternativas y la toma consiguiente de decisiones, en el marco de
los criterios y de las orientaciones generales sobre el modelo de territorio
planteados por quienes tienen la responsabilidad de gobernar, se esta
fundamentando en las opiniones del equipo de la ACT-DTOP y de la Junta de
Planificacién, en la contribucion del personal técnico de los municipios de Bayamén,
Guaynabo, San Juan y las distintas agencias estatales que han comentado el
PDOT, asi como en el proceso de discusion con los ciudadanos y de participacion
publica en la vista publica.

La seleccion final de las alternativas presentadas a lo largo del proceso, se han
hecho en consonancia con los criterios definidos para la obtencion de modelo de
territorio que se desea promover y conseguir, resultando en la redaccién de una
calificacion y reglamento de aplicacion que garantizaran un desarrollo equilibrado,
gradual y asumible por el entorno, mediante una distribucion equitativa y racional de
los recursos disponibles, minimizando los conflictos que suelen generarse entre las
expectativas e intereses particulares en relacion con la preservacion del medio
natural.

La consideracion de alternativas a la accidon propuesta, a saber, la adopcién del
PDOT, permite comparar los posibles efectos de diferentes estrategias para
alcanzar la meta del Plan.

A. MODELO DE PLANIFICACION ACTUAL - PLANES DE ORDENACION Y
DEMAS PLANES ESPECIALES

En términos generales los reglamentos que aplican en las Zonas de Influencia
(radio de 500 metros) y en los futuros limites de los Distritos Especiales de
Desarrollo, no cuentan con los elementos necesarios para poder manejar los
nuevos desarrollos mas densos, con usos mixtos, y que respondan a las
necesidades del transporte colectivo.

La mayoria de las calificaciones vigentes, obligan a la mayor parte de los proyectos
a cumplir con procesos de vista publica para enmendar la calificacién ya sea por la
necesidad de establecer una mayor densidad o para permitir usos no autorizados.
Ademas duplica el proceso al tener que someter el proyecto ante la JP para luego
someterlo ante ARPE o la oficina de permisos municipal.
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En el caso de San Juan donde el PT tiene vigencia desde el 13 de marzo de 2003,
cuenta con un distrito sobrepuesto TU, que facilita en parte el proceso, pero tiene
problemas al tratar toda el area del radio de 500 metros de la misma forma, creando
problemas de presion de desarrollo o permitiendo el redesarrollo de sectores
residenciales que no deben ser impactados.

Guaynabo tiene grandes areas que por su realidad residencial no pueden ser
densificadas pero cuenta con grandes terrenos vacantes que van a necesitar una
calificacion méas acorde con los de un area central de gran densidad y mezcla de
usos. Ejemplo, son el Plan de Rio Bayamon, Vigente y los terrenos del Antiguo
Hogar del Nifio propiedad de la Administracion de Terrenos.

Bayamon cuenta con un distrito de usos mixto (UMU), que ha sido de gran utilidad,
pero que requiere de la discrecionalidad del Municipio para permitir mayores
densidades, alturas, area de ocupacién y area bruta de piso.

La reglamentacion vigente requiere una revision y del establecimiento de nuevos
criterios sobre el espacio publico, paisajismo, estacionamientos que respondan a las
nuevas realidades del TU.

B. MODELO DE PLANIFICACION PROPUESTO — ADOPCION DEL PLAN

Como se ha discutido a través del presente documento, el PDOT tiene como
objetivo principal planificar y guiar el desarrollo y redesarrollo en las zonas de
influencia a las estaciones del TU atendiendo las necesidades reales de las
mismas. El PDOT establecera distritos de calificacibn para usos especificos,
densidades y alturas especificas sin menoscabar la calidad de vida y seguridad de
las comunidades existentes, basado en radios de 500 y 800 metros. La adopcion
del PDOT serd una herramienta de apoyo al éxito del TU como método de
transporte colectivo preferido. Segun los datos de la Alternativa de Transporte
Integrado (ATI), para abril de 2008 el Tren Urbano tuvo un promedio de 34,400
viajes diarios durante dicho periodo. Estos datos no reflejan los estimados
proyectados en el estudio de la Declaracion de Impacto Ambiental del TU que
estipulaba en alrededor de 60,000 el promedio de viajes diarios. Las estrategias de
desarrollo presentadas en el PDOT contribuirdn a que las zonas de influencia del
TU brinden areas de servicio y vivienda que puedan beneficiarse y dar apoyo a
dicho transporte.

En el caso del PT de San Juan, el PDOT recomienda y propone que se elimine el
distrito sobrepuesto y se trabaje con distritos (calificaciones) para cada area en
particular. A su vez y con el propdsito de aumentar el atractivo de redesarrollar las
areas comprendidas dentro del distrito TU se recomienda cambiar la férmula para
calcular la adquisicion de derechos de desarrollo en distritos TU (haciendo el
desarrollo en éste mas costo-efectivo), o aumentar la diferencia entre el factor de
aumento en densidad de los distritos RD (1.5) y TU (1.7).
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En el caso del PT de Bayamén y su distrito UMU, se recomienda revisar las
disposiciones reglamentarias y parametros relacionados al mismo para que los
nuevos proyectos puedan ocurrir de manera mas rapida y donde los desarrolladores
puedan tener mas seguridad sobre lo que puede ser construido y las comunidades
conozcan cuales son las realidades de sus vecindarios que pueden ser
transformados sin crear procesos contenciosos. En este caso, el PDOT desarrolla
nuevos distritos (calificaciones) que permiten proyectos de mayor densidad, altura,
areas de ocupaciéon y area bruta de piso, pero respondiendo a las areas que
previamente se han identificado para su desarrollo, siempre limitado a las
capacidades de la estaciones y de los vecindarios.

Para cada estacidn y/o zona de influencia del TU, el PDOT contempla las siguientes
metas:

1. Sagrado Corazén. Se visualiza como el nuevo centro gubernamental, eje de
desarrollo y reconfiguracion del espacio urbano como entrada de Santurce.

2. Hato Rey. Lavision es convertir la estacion y sus alrededores en lo que se
denomina como un distrito de entretenimiento, que gire alrededor del Coliseo
y de la transformacion de los terrenos subutilizados de AquaExpreso.

3. Roosevelt. La estacion sera el eje de una nueva area urbana, donde los
espacios publicos del parque Géandara y el redesarrollo de las grandes
parcelas juto a la estacion proveerdn para nuevos USOS mMmiXtos que
complemente los del distrito financiero y los universitarios.

4. Doménech. La visibn es complementar los usos exclusivos (oficinas
gubernamentales y privadas) del corredor de las avenidas Ponce de Ledn y
Mufioz Rivera, con nuevos usos residenciales. Asi como crear un corredor
de usos mixtos a lo largo de las calles Guayama y Doménech, que permitira
la conexién peatonal de las urbanizaciones residenciales con la estacion.

5. Pifero. La vision para esta estacion responde al corredor Pifiero — Hato Rey.
Este sector es el de mayor intensidad de usos. Por lo tanto, se visualiza un
corredor de servicios a manera de una espina central densa, multifuncional y
peatonal a lo largo del corredor y en sus ejes transversales, creando focos
continuos de accion e impactando las zonas contiguas.

6. Rio Piedras y Universidad. Se visualiza un corredor con un caracter de
centro urbano tradicional, de ciudad universitaria y de centro intermodal de
transportacion, propiciando diversas actividades en un contexto agradable al
peaton, con una amplia oferta comercial y recreativa.

7. Cupey. Este sector se visualiza como un nodo de importancia regional, el
cual se convertira en la nueva puerta de Rio Piedras y el Bosque Urbano

8. Centro Médico. Se espera un desarrollo que apoye los servicios que brinda
el Centro Médico de manera que se garantice la accesibilidad de los mismos
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a toda la poblacion en un contexto donde el ser humano sea el centro de
cualquier desatrrollo.

9. San Francisco. Este sector se visualiza como un nodo urbano y regional,
generador de actividad, articulado por nuevos desarrollos de usos mixtos y
de alta densidad, aprovechando la oportunidad para la consolidacion de
manzanas urbanas creando de esta manera un entorno peatonal en el que
los usos del suelo en la zona de influencia respondan a un nuevo contexto
urbano y habitable.

10.Las Lomas. Por su caracter principalmente residencial suburbano, se
visualiza un vecindario que permita la integracion de usos en un entorno de
facil accesibilidad a la estacion potenciando el comercio y los servicios
existentes que ubican en el area, pero a su vez permitiendo la ubicacion de
nuevos establecimientos comerciales y de servicios y densificando en
lugares claves

11.Martinez Nadal. La estacion Martinez Nadal se visualiza como un nuevo
nodo urbano y centro regional en la que habré actividad continua de diferente
tipo y a distintas horas. El patron de circulacién, tanto peatonal como
vehicular, integrara los usos de una manera ordenada y coherente segun los
usos existentes y propuestos en la zona de influencia. Los nuevos
desarrollos promoveran la densificacion del sector.

12.Torrimar. La visibn para esta estacion, por su entorno principalmente
residencial suburbano, se centra en facilitar los accesos a la estacién y el
redesarrollo a largo plazo del area comercial existente.

13.Jardines. Se visualiza el entorno de esta estacion como un vecindario
equipado alrededor de la estacién, que provea para las necesidades de la
vida diaria de los residentes actuales y de las comunidades aledarfias, a la
misma vez que permita el desarrollo de nuevas comunidades de usos mixtos
en areas cercanas potenciando el comercio existente y permitiendo la
insercion de nuevos establecimientos comerciales en los corredores viales
principales.

14.Deportivo. La visiobn es la de convertir una estacion de usos exclusivo
deportivos, de oficinas y comerciales, en un area urbana vibrante al incluir
usos residenciales en los terrenos municipales. Existe una gran oportunidad
de seguir complementado los usos residenciales para envejecientes y de
clase media.

15.Bayamon Centro. Continuar las politicas de transformacion del centro
urbano, complementandolo con nuevos usos comerciales y proveyendo el
tan necesario componente residencial. Crear un eje peatonal a través de la
calle Santa Cruz entre el centro urbano y el area hospitalaria.
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C. NO ADOPCION

El desparramamiento urbano, el impacto a la infraestructura y a sistemas y recursos
naturales son solo algunos ejemplos de la necesidad de desarrollar nuevas
estrategias de planificacion y desarrollo. La tendencia de desarrollo hacia zonas no
urbanas, carentes de infraestructura adecuada (acueductos, alcantarillado, de
transportacion) ha sido el resultado de reglamentacion vigente que no atiende
adecuadamente y de forma especifica las caracteristicas y comportamiento
predominante de uso del suelo conforme a la ubicacion.

Esta desplanificaciéon ha establecido una cultura de dependencia del automovil
como meétodo de transporte de preferencia resultando en un impacto negativo al
ambiente y a la economia de la Regién. En este sentido la reglamentacion vigente
tampoco ha atendido adecuadamente esta problemética por lo que cualquier
esfuerzo dirigido a cambiar dicha cultura serd poco productivo. La reglamentacion
vigente debe ser reforzada y revisada de manera que se logren objetivos de
impacto socioecondémico positivos que redunden en beneficio de las comunidades y
el ambiente.

Considerar no adoptar nueva reglamentaciéon y estrategias de planificacion que
promuevan el transporte colectivo no es una opcion. El desarrollo y redesarrollo de
la ciudad como centro de actividad econdmica y social debe ser la meta principal de
toda herramienta de planificacion siempre considerando la realidad de la misma y
proyecciones futuras de desarrollo para ésta. ElI PDOT propuesto ha sido
estructurado para reforzar la reglamentacion vigente promoviendo el uso y
densificacion adecuada de las zonas de influencia al TU mediante distritos de
calificacion especificos donde se establezcan tipos de usos mixtos. Las estrategias
definidas en el PDOT van dirigidas a dar apoyo al TU de manera que se convierta
en el transporte de preferencia.
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CAPITULO V1. RELACION ENTRE LOS USOS LOCALES A CORTO
PLAZO Y LA CONSERVACION Y MEJORAMIENTO DE LA
PRODUCTIVIDAD A LARGO PLAZO

Una de las estrategias consideradas en el campo de la planificacion para guiar el
desarrollo y uso de los suelos lo es la implantacion de distritos de calificacion.
Segun establecido a través de este documento, el PDOT contempla la creacion de
distritos de calificacién especificos que atiendan las necesidades actuales y futuras
de las zonas de influencia del TU considerando a su vez que dichas zonas se
demarcan por radios 500 y 800 metros cuadrados entendiéndose como areas de
impacto al tren.

Mediante este mecanismo de planificacion el PDOT reconoce y atendera el
aumento en densidad poblacional y de vivienda que ha sido proyectado, por lo que
no solo ha sido estructurado para atender las necesidades a corto plazo sino que
también contribuye al mejoramiento y productividad a largo plazo del sistema de
transporte colectivo. Como se ha mencionado anteriormente, nuestras ciudades
desparramadas son altamente dependientes del automovil privado como modo de
transporte. Con la introduccion del TU y la reestructuracion del sistema de
transporte publico se espera que las personas tengan mas opciones viables de
movilidad. Sin embargo, es importante reconocer que el automévil privado seguira
siendo la opcién para muchas personas dependiendo, claro esta de sus patrones de
viaje y sus necesidades particulares. Por lo tanto, es importante reconocer la
presencia del automovil en nuestras ciudades.

En esta nueva politica de desarrollo propuesta en el PDOT, el Distrito Especial del
Tren Urbano es un distrito que hace gran énfasis en el usuario del transporte
colectivo, por lo tanto debe ser un distrito altamente peatonal. EI automovil se
supeditara a este nuevo contexto.

Uno de los aspectos mas criticos atados al automovil privado es el estacionamiento.
El Distrito Especial presenta varias condiciones respecto a este tema. La necesidad
de estacionamiento en un area como la de Hato Rey es muy diferente a la
necesaria en Rio Piedras, Centro Médico o Jardines. Tal es el caso que es
imperativo realizar un estudio de trafico que atienda exclusivamente el tema del
estacionamiento en la alineacion del TU. ElI mismo debera considerar la
reestructuracion, frecuencia y horario del servicio de transporte colectivo. Sin
embargo, se incluyen varias observaciones que muy bien podrian servir de base
para un futuro estudio. Se incluyen varias observaciones que muy bien podrian
servir de base para un futuro estudio:

1. Al analizar la reglamentacién vigente se requiere que cuando no se pueda
proveer estacionamiento en los terrenos del solar donde ubique la pertenencia,
el mismo debera estar localizado a no mas de 200 metros del solar en cuestion.
Si lo que se desea es que en la circunferencia de los 500 metros de la estacién
haya un aumento de densidad, de usos y de ocupacién, entonces es necesaria

AUTORIDAD DE CARRETERAS Y TRANSPORTACION / DEPARTAMENTO DE TRANSPORTACION Y OBRAS PUBLICAS 98



DECLARACION DE IMPACTO AMBIENTAL ESTRATEGICA DEL PDOT

la revision de esta normativa, sobre todo si esperamos que el transporte publico
satisfaga en parte esta necesidad de proveer espacios de estacionamientos en
la ciudad, pudiendo liberar estos terrenos para las actividades deseadas. Esta
distancia puede aumentar a 300 metros y 400 metros.

2. Reducir la proporcion entre area de ocupacion y espacios de estacionamientos.
Los reglamentos de zonificacion en Puerto Rico, al igual que en muchas otras
jurisdicciones en Estados Unidos, establecen requisitos minimos de
estacionamiento para cada tipo de uso y el area de construccion dedicada a
éste. Generalmente, estos requisitos minimos estan basados en estandares
nacionales, que se basan en la necesidad de estacionamientos de areas
suburbanas en las que se provee estacionamiento gratuito. Sin embargo, en
areas urbanas, especialmente en aquéllas servidas por transporte publico,
muchas veces la aplicacion de estos estandares produce estacionamiento
excesivo, el cual, a su vez, genera mas viajes en automovil. Estos requisitos.
ademas, tienen como resultado un aumento en los costos de desarrollo,
especialmente en el de vivienda asequible.

3. Por tal razén, ciudades como Portland, San Francisco y Cambridge
(Massachussets) han reducido los requisitos de estacionamiento. En éstas y
otras ciudades, los requisitos para areas servidas por transporte publico han sido
reducidos entre 6% y 30%. La proporcion de reduccion se establece luego de
realizarse los estudios pertinentes para la ciudad y sectores de ésta. De hecho,
en Cambridge se le requiere a los proponentes de proyectos de desarrollo la
realizacion de estudios de manejo de la demanda de transporte (TDM, por sus
siglas en inglés) para asegurarse que los nuevos desarrollos apoyan el
cumplimiento de las metas de manejo de estacionamiento de la ciudad.

4. Revision de los criterios de disefio de las areas de estacionamiento. Estas
incluiran, pero no se limitaran a los siguientes: tipo de luminaria, frente de calle,
verjas, arbolado, manejo de las aguas de escorrentia dentro del solar, verjas,
entradas y salidas.

5. Revision de la Ley Numero 120 de 7 de junio de 1973, mejor conocida como Ley
para Regular el Negocio de Areas para Estacionamiento Publico de Vehiculos
de Motor. Esta Ley le confiere facultades al Secretario del Departamento de
Asuntos del Consumidor (DACO) para reglamentar la operacién de las areas de
estacionamiento publico, fijar las tarifas, expedir, suspender o revocar las
licencias de operadores, entre otras facultades. DACO debera revisar las tarifas
de los espacios de estacionamiento con el propdsito de incentivar el uso del
transporte colectivo vis a vis el vehiculo privado.

6. Delimitar zonas de estacionamiento en la calle por horario. Estas pueden ser
zonas de dos horas, de seis horas, zonas para residentes, carga y descarga,
taxis, entre otros posibles tipos de zonas. Los dineros recogidos en el
parquimetro pueden revertirse a mejoras al espacio peatonal.
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7. Considerar la aplicacion de una deduccion por desarrollo de estacionamiento
como el promulgado en la Ley 212 de 2002, el cual busca dotar a los centros
urbanos de areas de estacionamiento. Deducciones similares podrian
implantarse para las areas ubicadas dentro del Distrito Especial de Desarrollo.

8. Se debera evitar los lotes de estacionamiento de superficie, promoviendo la
maximizacion del espacio y consolidando el muro urbano en los corredores
principales.

9. Establecer los mecanismos necesarios para eliminar los estacionamientos en los
patios delanteros en aquellas areas donde la zonificaciébn ha pasado de ser
residencial a una comercial, impidiendo el libre trafico, para que los
comerciantes en conjunto con los respectivos Municipios separen un area para
un estacionamiento compartido, permitiendo las ampliaciones al frente de calle,
segun el caso.

Es importante sefialar ademas que a largo plazo las estrategias propuestas en el
PDOT contribuiran a disminuir el impacto ambiental que resulta del uso del
automovil en términos de calidad de aire y reduccion en la generacion de ruido. Esto
a su vez resultara en la disminucién de especulacion de uso de suelos en areas
rurales y por ende, el impacto sobre los mismos y la infraestructura. EI PDOT
contribuira ademas en el desarrollo econémico de la regiébn promoviendo la
generacion de empleos, actividades y servicios que daran como resultado una
ciudad habitable.
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CAPITULO VII. COMPROMISOS IRREVOCABLES O IRREPARABLES
DE LOS RECURSOS NATURALES QUE ESTARIAN ENVUELTOS EN LA
ACCION PROPUESTA, SI LA MISMA SE IMPLEMENTASE

La adopcion del PDOT no conlleva compromisos irrevocables e irreparables de los
recursos naturales dentro del Distrito Especial de Desarrollo. Por tratarse de un
Plan, el mismo es susceptible a modificaciones o revisiones posteriores. Por el
contrario, la politica publica propuesta redundard en beneficios, tanto
socioecondmicos como ambientales. La accion propuesta guiara el posible
desarrollo y uso de las zonas de influencia al TU en una forma planificada teniendo
como objetivo principal el surgimiento de una ciudad habitable y el apoyo al sistema
de transporte colectivo.

Se considera que una virtud importante del PDOTC para compensar los eventuales
efectos ambientales negativos de algunas de las acciones propuestas reside en la
calificacion de suelos que el propio plan establece y que actia como un modelo
gradual de uso del suelo en funcién de los distintos valores y de la diversa
capacidad de acoger desarrollo de los terrenos. De esa forma, la localizacion de los
usos, actividades, infraestructuras, equipamientos y servicios mas impactantes se
restringe en la mayoria de los casos a las areas sin valor natural y cultural, vy,
mayoritariamente, a terrenos impactados.

Uno de los impactos previstos por la implantacion del PDOT lo es el impacto sobre
la infraestructura. No obstante este no se considera un compromiso irrevocable ni
irreparable toda vez que existen unas mejoras programadas por las agencias con
inherencia sobre la infraestructura de la region que atenderan las necesidades
actuales y de desarrollos futuros. También se reconoce que el desarrollo y
construccion futura en los terrenos ubicados en la zona de influencia al TU traera
consigo impactos sobre la calidad del aire y aumento de ruido. Estos impactos se
consideran minimos y temporeros; los mismos deberadn ser atendidos por cada
proyecto de manera que se mitiguen sus efectos y se cumpla con la reglamentacion
de politica publica ambiental.

La adopcion del PDOT fomenta el uso 6ptimo de los terrenos en las zonas de
influencia al TU reduciendo cualquier impacto que pueda resultar en un compromiso
irrevocable e irreparable de uso del suelo, infraestructura y ambiente.

No obstante, y dado que la presente Declaracion de Impacto Ambiental —
Estratégica (DIA-E) representa un instrumento de andlisis en las frases iniciales del
proceso de planificacion, tiene especial importancia la necesidad de elaborar los
necesarios documentos ambientales, para los proyectos tanto publicos como
privados que pudieran tener efectos sobre el medio ambiente y desvirtuar los
objetivos del Plan, convirtiéndose a la vez en una herramienta de seguimiento eficaz
a nivel de predecir y para apoyo a las agencias competentes en la autorizacion del
desarrollo y realizacion final de tales proyectos.
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CAPITULO VII: RECURSOS, AGENCIAS Y ENTIDADES
CONSULTADAS, PARTICIPACION CIUDADANA Y REFERENCIAS,

A. PERSONAL TECNICO

Norberto Guzman Torres; Secretario Auxiliar de Urbanismo DTOP
Consultor

Luis Garcia Pelatti; LGP Consultoria

Idalie Aponte Vera

B. AGENCIAS Y ENTIDADES CONSULTADAS

La DIA-E Preliminar del PDOTC estara disponible para consulta via Internet en la
pagina web ( http://www.gobierno.pr/JCA ) de la JCA, y en las paginas de Internet
de la Junta de Planificacion http://www.jp.gobiern.pr/ y de la ACT
http://www.dtop.gov.pr/ segun se informard a través de anuncio de periddico de
circulacion general donde se indicard que estara para la disposicion del publico en
la Oficina de Planificacion Estratégica del DTOP y en la biblioteca de la Junta de
Planificacidon. Se envio la DIA-E a las siguientes agencias y entidades:

1. Junta de Calidad Ambiental.

2. Junta de Planificacion.

3. Instituto de Cultura Puertorriqueia.

4. Oficina Estatal de Conservacion Histérica (OECH).
5. Autoridad de Acueductos y Alcantarillados.

6. Autoridad de Energia Eléctrica (AEE).

7. Departamento de Transportacion y Obras Publicas.
8. Autoridad para el Manejo de Desperdicios Sélidos.
9. Departamento de Desarrollo Econémico y Comercio
10. Departamento de Recursos Naturales y Ambientales.
11. Administracion de Terrenos

12. Compafiia de Turismo
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C. PARTICIPACION CIUDADANA

La formulacién vy estructuracion del PDOT se ha realizado tomando en
consideracion la participacion de la ciudadania y de las agencias de gobierno.

El 3 de julio de 2008 se llevd a cabo en la JP una vista publica para presentar el
Plan y recopilar informacion publica que contribuyera a la propuesta final del mismo.

Ademas se han realizado reuniones y presentaciones con los siguientes grupos:
1. Organizacion comunitaria Se Dice y Se Hace en Rio Piedras el 21 agosto de
2008.
2. Vecinos y residentes de la Avenida De Diego el 29 de agosto de 2008.
CAUCE y representantes comunidad Rio Piedras el 28 de mayo de 2008

. ENLACE vy representantes comunidad Cafio de Martin Pefia el 30 de mayo
de 2008.

5. ENLACE Lyvia Rodriguez, Directora y personal de la oficina el 17 de abril de
2008.

Bijan Asrafi, Director Ordenacion Territorial San Juan el 24 de abril de 2008.

Roberto Alsina, Asesor del Alcalde, David Barriera Director de la Oficina de
Permisos de San Juan el 11 de enero de 2008.

8. Oficina de ordenacion territorial de Bayamoén el 15 de enero de 2009.
9. Oficina de ordenacion territorial de Guaynabo el 29 de enero de 2009.

En la vista publica del PDOTC se presentaron varios comentarios al Plan por parte
de entidades, agencias y publico en general estos comentarios han transformado
algunas de las propuestas del Plan y han sido recogidos para elaborar esta
Declaracion de Impacto Ambiental Estratégica. Los comentarios han sido recogidos
en una tabla de comentarios que es parte del Plan y que podré ser examinada por
las entidades y publico en general para conocer como sus cometarios y sugerencias
fueron tomados en consideracion.
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