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ESTUDIO DE IMPACTO SOCIOAMBIENTAL
RESUMEN
El presente Estudio de Impacto Socio Ambiental de la Rehabilitación y Mejoramiento de la carretera Casma-Yaután-Huaraz, Tramo: Pariacoto-Yupash, en una longitud de aproximadamente 40 Km, tiene por finalidad identificar y cuantificar los impactos potenciales que podrían generarse por las acciones del proyecto vial. Incluye también una propuesta de medidas de mitigación y control, así como su respectiva ejecución para contrarrestar, minimizar y/o evitar los impactos ambientales perjudiciales y reforzar los impactos positivos que las actividades pudieran generar.

Para ejecutar el Estudio de Impacto Ambiental (EIA) se planteó la interacción de la carretera Pariacoto-Yupash con el medio ambiente, siendo necesario para ello el conocimiento del proyecto vial y de los componentes ambientales, representados por los aspectos físicos, biológicos y socioeconómicos del área de influencia de la carretera en estudio.

La carretera Casma-Huaráz es una vía que conecta la carretera Panamericana Norte con Huaraz ya a través de esta localidad con el Callejón de Huaylas en el Departamento de Ancash, con una longitud aproximada de 150 km. 

La carretera  se inicia en el km 56+480, inicio del puente Pariacoto, luego continua cruzando el río Chacchan en cinco oportunidades, mediante pontones con tableros de troncos apoyados en estribos de mampostería de piedra. en las progresivas Km. 62+830, Km. 63+150, Km. 71+560  y Km. 72+420.

La carretera siempre en ascenso pasando  por los poblados de Rurashca (Km 66+870), Chacchan (Km. 73+450) y luego por Yupash en el Km 95+876.

La actual vía existente entre Pariacoto y Yupash, se caracteriza por mostrar un terreno accidentado, pendientes pronunciadas y anchos de plataforma variados de 4.00  a 5.00 metros, de un solo carril, situación que obliga a los usuarios a realizar maniobras de retroceso para el paso, con la consiguiente pérdida de tiempo.

En toda su longitud es a media ladera, por consiguiente el trazado del eje de la carretera, mayormente consistirá en ampliar el ancho de la vía, lo que equivale a proyectar y replantear el eje casi por el pie del talud de corte existente, salvo que en algunos casos habrá necesidad de correr el eje hacia el interior. La actual vía es afirmada, en regular estado, en algunos sectores se registran depresiones, ahuellamientos.  Carece de un adecuado drenaje para la eliminación de las aguas pluviales.  No hay cunetas en la plataforma, al pie de los cortes.

La actividad de los pobladores en esta zona, es la agricultura principalmente.  En la zona más alta, a partir de Chacchán (2,000 msnm.) la situación cambia ligeramente: los cerros contiguos a la carretera ya presentan vegetación, los cultivos de los terrenos adyacentes se reducen a hortalizas, maíz, papas, cebada, habas y en algunos sectores hay ganado vacuno en poca escala.  Estos cultivos son a base de lluvias temporales y las verduras están en terrenos con aguas de manantiales ó de aguas que provienen de las quebradas que atraviesan la carretera.

Tal como se ha indicado, estos terrenos, se encuentran en terrenos de fuerte pendiente. Casi en todos los casos, la ampliación de la carretera existente corresponde al lado del corte; en cambio al lado externo no se modifica, ni se afectan los terrenos de cultivo ni viviendas existentes.

El sistema de drenaje existente actualmente en la vía Pariacoto – Yupash, es deficiente, solamente el puente Pariacoto es la única estructura buena, aunque es de una sola vía pero está en buen estado.

La mayor parte de la carretera no cuenta con cunetas, lo que existe son canales que usan los campesinos para riego, estos son rústicos, no están revestidos, y son utilizados esporádicamente, solo cuando tienen la necesidad de procurar agua para sus sembríos, por lo que la carretera se ve afectada permanentemente con empozamientos de agua, que afectan a la vía, deteriorándola.

A lo largo de toda la vía existen gran cantidad de tajeas de riego, construidas de manera rústica, algunas superficiales y otras subterráneas, estas deben ser mantenidas porque de lo contrario los agricultores las reabrirán aún con la carretera asfaltada, ocasionando daños, lo mismo ocurre con las alcantarillas existentes, deben ser cambiadas y mejoradas en el proyecto final.

El mayor movimiento de tierras proviene de las explanaciones  y en menor cantidad de la eliminación de derrumbes.  

La Carretera existente entre Pariacoto y Yupash es bastante sinuoso, con una fuerte pendiente en continuo ascenso con curvas cerradas que deben ser mejoradas en lo posible a fin de no alejarse de la plataforma existente como recomiendan los Estudios de Factibilidad.  Por otra parte para ganar altura existen numerosos desarrollos con curvas de vuelta, con radios interiores entre 8 a 10 metros, los mismos que deben ser mejoradas para el Radio Mínimo adoptado.  Considerando, la menor Velocidad Directriz de 30 Km/h, se requiere un Radio Mínimo de 30 m, de conformidad con la tabla de Clasificación. La pendiente máxima será menor del 10%. En este tramo no se presentarán necesidad de aplicar pendientes mínimas. En este Proyecto se adoptará el bombeo de 2.5%, sea carpeta ó tratamiento bicapa la superficie de Rodadura.

El ancho deseable  de la vía es de  20 metros, el ancho mínimo absoluto  es de  15 metros (7.5 m. a cada lado del Eje). En esta carretera, debido a la estrechez del terreno se ha adoptado el “Ancho Mínimo Absoluto”.

La Carretera Casma – Yautan – Huaraz, Tramo: Pariacoto – Yupash, es una vía del Sistema Departamental de Tercera Clase – Tipo 4, con un IMD menor de 400. Por lo tanto, la dimensión que corresponde es: Ancho de rodadura es de 6.00 m. El ancho de las bermas es de 0.50 m. a cada lado, lo que ha sido considerado igualmente en el mencionado Estudio de Factibilidad.

Se han proyectado cunetas triangulares de 0.30 m. de profundidad, con revestimiento de concreto dada la pendiente de mas de 5%. El ancho total de la vía es de 8.65 m.Para el caso de cuneta rectangular, necesaria para algunos casos,  el ancho total es de 8.15 m. 

Las canteras de agregado pétreo y las áreas de préstamo para los terraplenes y la pavimentación  (Rellenos, Sub-base Granular, Base Granular Base Asfáltica, Superficie Asfáltica de Rodadura y Agregados Pétreos para Concreto Bituminoso y Concreto Hidráulico), están ubicadas en las zonas donde se encuentran materiales de canteras y depósitos naturales existentes, así como eventuales nuevos préstamos de material suelto y/o afloramiento de roca. 

En  el tramo de la carretera Pariacoto-Yupash, se han ubicado los siguientes lugares para ser utilizados como depósito de materiales excedentes de obra: Km. 58+210 al Km. 58+510, Km. 61+850 al Km. 61+950, Km. 62+940 al Km. 63+050, Km. 63+260 al Km. 63+450, Km. 63+680 al Km. 63+850, Km. 64+000 al Km. 64+170, Km. 64+860 al Km. 65+050, Km. 65+660 al Km. 65+750, 
Km. 67+930 al Km. 68+250, Km. 71+160 al Km. 71+360. 
No se va a instalar un campamento propiamente dicho. Para las oficinas administrativas se alquilará un ambiente en la localidad de Pariacoto, de igual manera se alquilará otro ambiente para el patio de maquinarias. La localidad de Pariacoto cuenta con los servicios de  electricidad, agua potable y desague. Para el albergue de trabajadores se cuenta con viviendas y alojamientos que también serán alquilados a los propietarios. La planta de asfalto será ubicada en la Cantera Casa Blanca Km. 21+400 que se encuentra alejado de viviendas y fuera de la zona urbana. 

La Rehabilitación y Mejoramiento de la carretera Pariacoto-Yupash, conllevará a ejecutar las siguientes actividades: Ejecución de cortes y rellenos, Reemplazo de material inadecuado por debajo de la subrasante de Proyecto, Conformación sub base granular, Conformación de base granular, Imprimación, Colocación de carpeta asfáltica, Explotación de canteras, Transporte  de material de canteras, Transporte de excedentes a botaderos, Construcción de alcantarillas, Construcción de subdrenes, Conformación de material excedente, Señalización

Se requieren 156 alcantarillas, sin embargo las existentes suman 127, lo que hace un déficit de 29 alcantarillas que son los que se proyectarán y otras más en los lugares necesarios. 

Se han identificado un total de 222 afectaciones. El tratamiento de la información recibida, ha permitido identificar un total de 188 titulares que representan asimilar número de familias poseedoras o propietarias  de los predios afectados, se debe considerar que varios de ellos, conducen entre 01 y 03 predios en posesión a lo largo de carretera . 

El área de influencia directa está dada por una franja de 400 metros de ancho, 200 metros para cada lado del eje, a lo largo de la carretera. En el ámbito de influencia directa se incluye básicamente los siguientes aspectos: depósitos de material excedente, canteras a explotar, cursos de agua, fuentes de agua a utilizar, áreas donde se ubicarán los campamentos, patio de máquinas y talleres, centros poblados. 

El Area de Influencia Indirecta está constituida pro el ámbito de la cuenca hidrográfica del Río Casma y la cuenca hidrográfica del Río Canshan, afluente del Río Santa, teniendo como polos a las ciudades de Casma y Huaraz. 

El área del proyecto se encuentra en la clasificación climática E (d) A ‘1 H2, árido sin precipitación en el año cálido-seco, situado a una altitud entre 2000 a 3000 msnm.

En la zona del proyecto, Pariacoto-Yupash, comprendida entre los 2000 y 3200 msnm, las lluvias corresponden a un promedio cercano a los 400 mm al año.

En el ámbito del proyecto Pariacoto-Yupash, situado a una altitud comprendida entre 2000 y 3000 msnm, la temperatura promedio fluctúa entre 16º C y  12º C. 

En el ámbito del proyecto Pariacoto-Yupash, situado en la sierra baja, la humedad promedio anual es próxima a 67% y tiene un régimen  de distribución inverso a la costa, es decir, mayor durante el verano (80%) y menor durante el invierno (55%). 

La zona evaluada presenta una configuración medio ambiental variada para lo cual el ámbito del estudio ha sido clasificado en las zonas de vida siguientes: Desierto desecado Subtropical (ds-S), Desierto superárido Premontano Tropical (ds-PT), Desierto perárido Premontano Tropical (dp-PT),  Matorral desértico Tropical (md-T), Matorral desértico Premontano Tropical (md-Pt), Estepa espinosa Montano Bajo Tropical (ee-MBT), Estepa Montano Tropical (e-MT), Páramo húmedo Subalpino Tropical (ph-SaT).

En relación a la flora, existen 895 especies de las cuales 73 plantas inferiores, 609 dicotyledoneas y 213 monocotyledoneas. 

En relación a la fauna se ha verificado la existencia de 170 especies de animales; en insectos 30; reptiles 01; aves 122 especies y mamíferos 17 especies.

Los recursos forestales han sido diezmados a través de los años principalmente para atender necesidades de las minas y leña. 

Dentro del área de influencia Directa e Indirecta no existen áreas naturales protegidas. 

Las tasas de crecimiento de la población de las Provincias de Huaraz y Casma que involucra el área de influencia directa e indirecta del proyecto es de 1.7% y 1.4% respectivamente para el periodo 1993/2000; que se encuentran por encima de la tasa mostrada para el departamento de Ancash. Mientras que para el periodo 2000/2004 registran una tasa de crecimiento de la población de 1.6% y 1.7%, respectivamente; de los distritos involucrados en el proyecto Casma y Yaután son los que presentan una mayor tasa de crecimiento para ambos periodos.

Sobre la base de la estructura de ubicación de la población, según área urbana y rural  estimada por el INEI  (Pre-Censo de 1999), para el año 2004 la población del Área de Influencia Directa  concentra el 49.0% de sus habitantes en la zona urbana y el 51.0% en el ámbito rural.

El material predominante en las paredes de las viviendas es el adobe o tapia (75%); corresponden a las viviendas ubicadas en el ámbito rural, de ladrillo (20%); corresponden a las viviendas ubicadas en el ámbito urbano; y el 5% de las paredes es de estera (viviendas asentadas en el distrito de Pariacoto). Con respecto al piso de las viviendas el 90% es de tierra y el 10% de cemento, los techos de las viviendas el 60% son de calamina, 35% son de teja y menos del 5% son de otro material. El promedio de las habitaciones por cada vivienda es de tres habitaciones, el 70% de las viviendas poseen una sola habitación para dormir, y el 85% de las viviendas poseen una habitación individual para cocinar.

La estructura de la tenencia de la superficie agrícola en el área de influencia (área de influencia directa y área de influencia indirecta), se caracteriza por predominar el minifundio con predios menores a 5.0 has, 

De acuerdo a la información de CENAGRO 1994,  el régimen de tenencia de las parciales en el área de influencia ambiental, en más del 80% de las parcelas están bajo el régimen de propiedad (con título registrado, con título no registrado, en trámite de titulación y sin trámite de titulación), y la diferencia en las formas de arrendamiento, tenencia comunal y otras. En el área de influencia directa, 89.1% de las parcelas se encuentran bajo el régimen en propiedad, el 9% en modalidad de propiedad comunal, y el 2% bajo el régimen en arrendamientos y en otras formas 

Entre los grupos sociales existentes en el área de influencia se encuentran: familias, organizaciones de base, organizaciones sociales y políticas. De estos se han identificado como grupos de interés a las Municipalidades de Pariacoto y Pira; Las comunidades o Caseríos que se ubican a lo largo del tramo de la carretera Pariacoto – Yupash (Pariacoto, Milagro, Rurashca, Chacchan, Llanca, Jirac, Coltao y Yupash); organizaciones sociales de base (Vaso de leche y Clubes de Madres), Instituciones Educativas y población que viven en el área de influencia del proyecto. 

El total de afectados en el Tramo Pariacoto – Yupash, de la Carretera Casma – Yaután – Huaraz, ascienden a 222 lotes, que serán impactados directamente por las obras de construcción de la mencionada carretera. 

La característica principal de estas afectaciones, es que son predios de tipo rural, pertenecientes en su mayoría a las comunidades campesinas pertenecientes a los distritos de Pariacoto y Pira. 

En la etapa de planeamiento del proyecto, los principales impactos ambientales que se pueden generar son:

· Expectativa de generación de empleo por las obras a construir.

· Desplazamiento de la población por afectación de Predios

· Conflictos de las relaciones sociales con la población local 

En la etapa de construcción los posibles impactos ambientales que puedan presentarse afectarán la  Atmósfera, ( polvo y ruidos), Estabilidad de Taludes y Procesos Naturales, Hidrología Superficial y Subterránea, Suelos, Cubierta Vegetal, Fauna, Paisaje, Salud y Enfermedades, Infraestructura, Aspectos Socioeconómicos, Ejecución del Plan de Compensación y Reasentamiento Involuntario, Valores Culturales

En la etapa de Operación los posibles impactos ambientales que puedan presentarse están relacionados con el Ruido, Disminución de emisión de material particulado, Estabilidad de Taludes y Procesos Naturales, Hidrología Superficial y Subterránea, Fauna, Infraestructura, Aspectos Socioeconómicos

El Plan de Manejo Ambiental estará integrado por los siguientes programas:

· Programa de Medidas Preventivas y/o Correctivas.

· Programa de Monitoreo Ambiental.

· Programa de Contingencias.

· Programa de Educación y Capacitación Ambiental.

· Programa de Abandono.

· Programa de Compensación y Reasentamiento Involuntario

· Programa de señalización

· Programa de Inversiones.

El presupuesto del Plan de Manejo Socioambiental asciende a S/. 337910.65 nuevos soles, de acuerdo al siguiente detalle

	DESCRIPCIÓN
	TOTAL

S/.
	Responsable de ejecución

	1.00
	Programa de Medidas Preventivas, Correctivas y/o Mitigación Ambiental
	48,000.00
	Contratista

	
	Aplicación de riego para mitigar los niveles de inmisión (Planta de asfalto, chancadoras, canteras, pasivos, caminos de acceso).
	
	

	
	Conformación y perfilado de taludes (canteras, pasivos).
	
	

	2.00
	Programa de Monitoreo Ambiental
	14,000.00
	Contratista

	3.00
	Programa de Contingencias
	3,000.00
	Contratista

	4.00
	Programa de Educación y Capacitación Ambiental
	10,000.00
	Contratista

	5.00
	Programa de Abandono
	14,000.00
	Contratista

	6.00
	Programa de Compensación y Reasentamiento Involuntario
	244,910.65
	Contratista

	7.00
	Programa de Señalización
	4,000.00
	Contratista

	
	Total
	337,910.65
	


Como conclusiones se pueden indicar que:
· Los fenómenos de orden natural, vinculados a la geodinámica externa de la región  como deslizamientos, son mínimos; eventualmente podrían afectar al proyecto, por lo que estos aspectos deberán ser considerados con los factores de seguridad correspondientes en el diseño de obras.

· Existen numerosas viviendas y terrenos ubicados en el derecho de vía de la carretera, los cuales deben ser tomados en cuenta para su compensación.

· De las Consultas Públicas llevadas a cabo, se pudo apreciar la poca conciencia y educación ambiental de la población beneficiada.

· En general, como resultado del Estudio de Impacto Socio Ambiental, se determina que ninguna de las posibles ocurrencias de impactos ambientales negativos, son limitantes y/o restrictivas importantes para ejecutar el proyecto; por lo que se concluye, que ejecutando en forma adecuada el Plan de Manejo Socioambiental propuesto, el proyecto es ambientalmente viable.

Como recomendaciones  se puede mencionar a las siguientes:
· Impartir charlas a las autoridades y pobladores de la zona sobre materia de protección del medio ambiente y de las vías de comunicación, de modo que se forme conciencia ambiental para el mantenimiento de obras públicas. Como la construcción de la carretera es de un periodo definido, es la autoridad del Ministerio de Transportes conjuntamente con la autoridad de Educación, los encargados de continuar con la capacitación ambiental, durante la etapa de operación de la vía.
· Previo al inicio de las obras se deben realizar consultas específicas para allanar las divergencias  que existan por la aplicación del Plan de Compensación y Reasentamiento Involuntario, a fin de no alterar la rehabilitación de la carretera.

· La Autoridad de Transportes conjuntamente con las autoridades locales como municipios y gobernaciones, deben llevar a cabo conjuntamente, un programa de monitoreo del derecho de vía, a fin de que ésta no vuelva a ser invadida.
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