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IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE POTENCIALES IMPACTOS SOCIO-AMBIENTALES
[image: image7.emf]CAPITULO IX

En este capítulo se realiza la identificación, descripción y evaluación de los impactos ambientales y sociales que se presentarán durante la ejecución y operación del proyecto de construcción de la Carretera: Camana Dv. Quilca –Matarani – Ilo - Tacna. Tramo: Dv. Quilca - Matarani
Los aspectos metodológicos de análisis ambiental que se utilizan, han sido determinados considerando que las actividades del proyecto en su interacción con el ambiente generan efectos sobre el mismo, que cuando se tornan significativos para el hombre y su ambiente, adquieren la connotación de impactos ambientales. 

Para la descripción y evaluación de los impactos ambientales y sociales que se presentan -que corresponde a un análisis integral de todo el sistema de la carretera en cuestión- ha sido necesario el conocimiento y evaluación de los elementos del medio físico, biológico, socio-económico y arqueológico de toda el área de estudio (directa e indirecta) en todo este tramo, así como de las acciones, actividades y procedimientos que se utilizarán durante la implementación del proyecto. 

Finalmente, se debe precisar que esta etapa permitirá obtener información que será de utilidad para estructurar el Plan de Manejo Socio-Ambiental, que -como corresponde- está orientado a lograr que el proceso constructivo y funcionamiento de esta obra vial se realice en armonía con la conservación del ambiente.
9.1 METODOLOGÍA

La identificación y evaluación de los impactos socio-ambientales potenciales del proyecto vial en referencia fue planificada de acuerdo al siguiente procedimiento metodológico:

· Análisis del proyecto.

· Análisis de la línea base socio-ambiental (situación ambiental pre-operacional) del área de influencia del proyecto.

· Identificación y evaluación de los impactos socio-ambientales potenciales.

· Descripción de los principales impactos socio-ambientales potenciales.

Posteriormente, habiendo identificado y evaluado los impactos socio-ambientales potenciales, se elaborará el Plan de Manejo Socio-Ambiental.
Para una mayor ilustración, en la figura 9.1 se presenta de manera esquemática la secuencia descrita en líneas anteriores.

 Figura 9.1 - 1   Secuencia Metodológica de la Evaluación de Impacto Socio-Ambiental (Proceso Predictivo)
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9.1.1 Método de análisis
Para el análisis de los impactos ambientales y sociales potenciales del proyecto se ha utilizado el método matricial, que es un método bidimensional que posibilita la integración entre los componentes socio-ambientales y las actividades del proyecto. Es preciso manifestar que en la predicción y evaluación de impactos ambientales y sociales mediante el método matricial se puede elaborar una o más matrices, lo cual depende del criterio de la autoridad ambiental competente o de los profesionales encargados de dicha tarea. 

En el presente caso, para facilitar la comprensión del análisis, se ha confeccionado dos matrices: una primera matriz denominada Matriz de Ubicación Espacial de las Actividades e Instalaciones del Proyecto, y una segunda matriz, denominada Matriz de Identificación y Evaluación de Impactos Socio-Ambientales Potenciales, que permite identificar y evaluar los impactos socio-ambientales potenciales mediante la interacción entre las actividades del proyecto y los componentes del ambiente, según las progresivas del trazo. En esta tarea, es importante la participación de un equipo multidisciplinario de profesionales, pues el análisis multicriterio permite que la valoración de los impactos sea lo menos subjetiva posible, lo que a su vez permitirá un mayor acercamiento a lo que realmente pueda suceder en la interacción proyecto-ambiente y viceversa, facilitando así la selección y dimensionamiento de las medidas ambientales que sean necesarias aplicar para garantizar que dicha interacción sea lo más armónica posible. Además de lo indicado, se debe manifestar que para complementar la línea base y los impactos socio-ambientales se han considerado los resultados obtenidos de los talleres participativos, así como de las entrevistas realizadas a la autoridad representativa de la zona y a los pobladores de las comunidades involucradas en el trazo de la vía, evaluándose las diversas opiniones de éstas con respecto al proyecto. 
La Matriz de Identificación y Evaluación de Impactos Socio-Ambientales Potenciales, que es una matriz lineal, ha sido diseñada colocando en las filas el listado de las acciones o actividades del proyecto que pueden alterar al ambiente, y en la parte inferior de éstas, el listado de los elementos/componentes y atributos del ambiente que pueden ser afectados por las actividades del proyecto; en tanto que, en las columnas se han colocado las progresivas de la carretera proyectada, para este caso, espaciadas cada kilómetro. Cabe señalar que esta matriz ha sido elaborada por separado para cada actividad del proyecto, con la finalidad de superar la confusión por sobre-posición de impactos en los componentes ambientales que suele ocurrir cuando se evalúan en conjunto en una sola matriz; además porque permite una mayor claridad en la evaluación de los impactos.

Mediante este método, inicialmente mediante el cruce de progresivas y actividad del proyecto, se logra graficar la influencia espacial de la actividad a lo largo de la vía. Paso seguido, se procede al cruce de la actividad con cada uno de los componentes ambientales para identificar los impactos ambientales y sociales potenciales correspondientes. Luego de identificados, estos impactos son evaluados de acuerdo a su grado de magnitud, pudiendo ser de alta, moderada o baja magnitud, tanto para los impactos positivos como negativos.

Para lograr una mejor visualización de los impactos en la matriz, se les ha asignado colores, siendo el color rojo y tonalidades para los impactos negativos, y el azul y sus tonalidades para los impactos positivos.

9.1.2 Criterios para la evaluación de impactos socio-ambientales potenciales
Los impactos han sido evaluados considerando su condición de adversos y favorables, así como su magnitud, según se describe a continuación. 

· Calificación por naturaleza favorable o adversa

Determina la condición positiva o negativa de cada uno de los impactos; es decir, la característica relacionada con la mejora o reducción de la calidad ambiental. El impacto es positivo si mejora la calidad de un componente del medio ambiente, y negativo si -en cambio- es perjudicial para el medio ambiente. En la tabla de interacción se consignó esta calificación empleando un signo positivo o negativo según el caso.

· Calificación por magnitud

Esta característica está referida al grado de incidencia o afectación de la actividad sobre un determinado componente ambiental, en el ámbito de extensión específica en que actúa. Es la dimensión del impacto; es decir, la medida del cambio cuantitativo o cualitativo de un parámetro ambiental, provocada por una acción. La calificación comprendió la puntuación siguiente: (1) baja magnitud, (2) moderada magnitud y (3) alta magnitud.
Tabla  9.1 Criterios utilizados en la Evaluación de Impactos Socio-Ambientales Potenciales

	Criterios de Evaluación
	Nivel de Incidencia Potencial

	Tipo de Impacto (t)
	Positivo                (+)

	
	Negativo               (-)

	Magnitud (m)
	Baja                      (B)                    

	
	Moderada             (M)               

	
	Alta                       (A)          


9.2 IDENTIFICACIÓN DE IMPACTOS 
Antes de proceder a identificar y evaluar los potenciales impactos del proyecto vial, es necesario realizar la selección de los componentes interactuantes. Esta operación consiste en conocer y seleccionar las principales actividades del proyecto y los componentes o elementos ambientales del entorno físico, biológico, socio-económico y cultural que intervienen en dicha interacción.

En la selección de actividades se optó por aquellas que deben tener incidencia probable y significativa sobre los diversos componentes o elementos ambientales; en tanto que, del mismo modo, en lo concerniente a los elementos ambientales se optó por aquellos de mayor relevancia ambiental.

A. Selección de Componentes Interactuantes 
a. Actividades del proyecto con potencial de causar impacto

Tal como se manifiesta en párrafos anteriores, se identificaron las principales actividades del proyecto con potencial de causar impactos ambientales en su área de influencia. A continuación, se presentan estas actividades según el orden de las etapas del proyecto.

· Etapa de Planificación
· Acuerdo con los Propietarios de Predios Afectados

· Contratación de Mano de Obra Local
· Etapa de Construcción
· Desbroce y limpieza

· Corte en material suelto

· Corte en roca suelta

· Corte en roca fija

· Relleno

· Conformación de pavimento

· Construcción de obras de arte

· Explotación de canteras

· Disposición y conformación de material excedente

· Transporte de material

· Operación de maquinaria pesada y ligera      

· Campamento y patio de máquinas

· Etapa de Operación
· Funcionamiento de la carretera
b. Componentes del ambiente potencialmente afectables

A continuación se presentan los principales componentes ambientales y sociales que potencialmente pueden ser impactados por el desarrollo de las actividades del proyecto vial. De manera similar a la presentación del numeral anterior, estos componentes socio-ambientales se ordenan según subsistema ambiental.
· Medio Físico

· Agua

· Aire

· Suelo

· Medio Biológico

· Flora 

· Fauna

· Medio Socio-económico y cultural

· Seguridad y Salud

· Empleo

· Tránsito Vehicular y Peatonal

· Conflictos Sociales

· Alteración de Otras Obras

· Restos Arqueológicos

· Paisaje

A continuación se menciona los impactos ambientales identificados en las diferentes etapas del proyecto. 

9.2.1 Durante la etapa de planificación
9.2.1.1 En el medio Social 

Tabla 9.2 – 1   Impactos etapa de planificación - medio social
	ETAPA
	COMPONENTES AMBIENTALES
	IMPACTO

	
	
	
	

	PLANIFICACION
	Socio económico y cultural
	Empleo
	Expectativas de generación de empleo

	
	
	Conflicto social
	Conflictos sociales por afectación temporal y permanente de predios


       Fuente. Elaborado por Consorcio Vial Matarani
9.2.2 Durante la etapa de construcción 

9.2.2.1 En el medio ambiental 

Tabla 9.2 – 2   Impactos etapa de construcción - medio ambiental 

	ETAPA
	COMPONENTES AMBIENTALES
	IMPACTO

	
	
	
	

	CONSTRUCCION
	Físico
	Aire
	Alteración de la calidad del aire

	
	
	
	Incremento de los niveles de ruidos

	
	
	Agua 
	Riesgo de alteración de la calidad del agua superficial

	
	
	Suelo
	Riesgo de contaminación de los suelos

	
	
	
	Disminución de la calidad del suelo

	
	
	
	Inestabilidad de taludes  

	
	
	
	Afectación de la cobertura de terrenos de cultivo

	
	Biológico
	Flora
	Afectación de la cobertura vegetal

	
	
	Fauna
	Afectación de la fauna silvestre y doméstica


           Fuente. Elaborado por Consorcio Vial Matarani

9.2.2.2 En el medio social 

Tabla 9.2 – 3   Impactos etapa de construcción - medio social 

	ETAPA
	COMPONENTES AMBIENTALES
	IMPACTO

	
	
	
	

	CONSTRUCCION
	Socio-económico y Cultural
	Seguridad y salud
	Riesgo de ocurrencia de accidentes laborales y a pobladores locales

	
	
	
	Introducción o difusión de enfermedades e infecciones

	
	
	
	Riesgo de desbordamientos e inundaciones

	
	
	
	Riesgo de debilitamiento de la estructura de las viviendas 

	
	
	Empleo
	Generación de Empleo

	
	
	Economía
	Afectación de actividades agrícolas

	
	
	
	Dinamización de la economía local

	
	
	Paisaje
	Alteración de la calidad paisajística

	
	
	Tránsito vehicular y peatonal
	Afectación del tránsito vial

	
	
	Conflicto social
	Posible conflicto social con la población local

	
	
	Resto arqueológico
	Riesgo de afectación a restos arqueológicos 


         Fuente. Elaborado por Consorcio Vial Matarani
9.2.3 Durante el funcionamiento de la vía 

9.2.3.1 En el medio ambiental 

Tabla 9.2 – 4   Impactos etapa de funcionamiento de la vía - medio ambiental 

	ETAPA
	COMPONENTES AMBIENTALES
	IMPACTO

	
	
	
	

	OPERACIÓN
	Físico
	Aire
	Alteración de la calidad del aire

	
	
	
	Incremento de emisiones sonoras

	
	
	Suelo
	Contaminación del suelo

	
	
	
	Disminución de áreas de cultivo

	
	Biológico
	Fauna
	Efecto Barrera


           Fuente. Elaborado por Consorcio Vial Matarani
9.2.3.2 En el medio  social 
Tabla 9.2 – 5   Impactos etapa de funcionamiento de la vía - medio social 

	ETAPA
	COMPONENTES AMBIENTALES
	IMPACTO

	
	
	
	

	OPERACIÓN
	Socio-económico y Cultural
	Seguridad y salud
	Fortalecimiento de la institucionalidad

	
	
	
	Reducción del tiempo de traslado a los servicios de salud

	
	
	Economía
	Mejora de la Calidad de Vida

	
	
	
	Incremento de demanda de bienes y servicios 

	
	
	
	Revalorización del Terreno

	
	
	
	Incremento de posibilidades de comercialización de productos de la zona

	
	
	
	Incremento del nivel educativo

	
	
	Transito vehicular y peatonal
	Mejoramiento de la accesibilidad


             Fuente. Elaborado por Consorcio Vial Matarani
9.3 EVALUACIÓN DE IMPACTOS

Cumplido el proceso de selección de los elementos interactuantes con la identificación de impactos ambientales posibles y elaborada la Matriz de Ubicación Espacial de las Actividades e Instalaciones del Proyecto que se muestra (Ver Cuadro 9.3 -1 ), se da inicio a la  evaluación de los impactos ambientales y sociales potenciales del proyecto vial, para cuyo efecto se hace uso de la matriz de interacción mencionada, cuyos resultados se muestran en cada una de las matrices adjuntas (Ver Cuadro 9.3 -2 ). 






9.4 ANALISIS Y DESCRIPCIÓN DE IMPACTOS 
Cumplidas las fases de identificación y evaluación de los impactos socio-ambientales potenciales, a continuación se presenta el análisis y  descripción de los principales impactos ambientales y sociales potenciales del proyecto durante sus etapas de planeamiento, construcción y operación.
9.4.1 Etapa de Planeamiento 

9.4.1.1 Medio Socio-económico y cultural Impactos Negativos

a. Expectativas de Generación de Empleo

Durante la etapa de planeamiento del proyecto de rehabilitación y mejoramiento de la carretera Camana-Dv. Quilca – Matarani - Ilo-Tacna, Tramo: Dv. Quilca – Matarani, se producirá una expectativa de generación de empleo, lo que podría dar inicio a la inmigración, incrementando levemente la población activa desocupada. Por lo anteriormente señalado, este impacto ha sido calificado como de baja magnitud.

b. Conflictos Sociales por Afectación Temporal y Permanente de Predios

La ejecución de la obra de rehabilitación y mejoramiento de la carretera Camana-Dv. Quilca – Matarani – Ilo - Tacna, Tramo: Dv. Quilca - Matarani requerirá por un lado de la utilización de terrenos para la implantación de las instalaciones auxiliares, lo que podría generar conflictos sociales en caso no se obtengan las actas de autorización de uso temporal. 

Por otro lado, se ha identificado que debido a la ejecución de la obra se afectarán viviendas y terrenos de cultivo de importancia para los pobladores afectados, que se encuentran ubicados dentro del derecho de vía a lo largo de todo el tramo, por lo que es posible que se presenten dificultades o conflictos entre el contratista y los propietarios de dichos predios
. 

Teniendo en cuenta que este impacto dependerá del adecuado manejo del tema social y de la realización de los trámites correspondientes por parte del contratista, se prevé que este impacto sea de moderada magnitud.

9.4.2 Etapa de Construcción

De acuerdo a las características del área de influencia directa y las actividades inherentes al proyecto, y considerando los resultados obtenidos de la matriz lineal, los posibles impactos ambientales y sociales que puedan presentarse en esta etapa son:

9.4.2.1 Medio Físico

Impactos Negativos
a. Alteración de la calidad del aire

La alteración de la calidad del aire está vinculada principalmente a la emisión de gases producidos por la combustión interna de los vehículos, maquinarias y equipos. Estas fuentes de emisión producen gases de combustión como dióxido de carbono (CO2), monóxido de carbono (CO), dióxido de azufre (SO2), óxido de nitrógeno (NOx), durante su movilización, funcionamiento y desmovilización. Por otro lado, debido a la movilización de los vehículos livianos y pesados, ejecución de trabajos de corte y relleno, disposición y conformación de materiales en los depósitos de material excedente, explotación de canteras y transporte de materiales a lo largo de todo el tramo se generará y dispersará material particulado (polvo).

Evidentemente, la emisión de gases de combustión y material particulado debido a las actividades a ejecutar como parte de la obra puede generar un incremento temporal de estos elementos contaminantes a lo largo de la vía y en las zonas identificadas para la habilitación de las áreas complementarias (campamento, patio de máquinas, plantas de procesamiento, canteras y depósito de material excedente), pudiendo afectar la salud del personal de obra y población local a través de la aparición de afecciones respiratorias, oculares y alérgicas. Cabe indicar que este efecto será de moderada intensidad en aquellas áreas cercanas a los centros poblados de Quilca y Matarani, por donde ha sido proyectada la carretera así como también la posible afectación sobre personas que transitan por esta vía.

Dependiendo de la actividad generadora de las emisiones de gases de combustión y material particulado, este impacto ha sido calificado como de baja a moderada magnitud
.
b. Incremento de los niveles de ruidos

Durante el proceso constructivo se generarán emisiones de ruidos, a consecuencia del empleo de equipos (amoladoras, martillos neumáticos, apisonadoras manuales, torres de iluminación, generadores de energía, etc.), operación de vehículos livianos (transporte de personal desde el campamento hacia los diferentes frentes de trabajo) y maquinaria pesada (motoniveladora, excavadora, retroexcavadora, cargador frontal, tractor D6 y D7, Rodillo, volqueta, etc.) durante la explotación de canteras, disposición 
de material excedente, procesos de carga, transporte y descarga de materiales (productos, insumos, combustible), trabajos de corte y relleno, que podrían perturbar la tranquilidad y salud de los pobladores cuyas viviendas se encuentran a lo largo del camino. 

Es preciso mencionar que durante la ejecución de obras de rehabilitación y mejoramiento de vías, es posible que los niveles de presión sonora sobrepasen el umbral de los 80 decibeles (dB(A)), lo que puede generar problemas auditivos, siendo los más perjudicados los trabajadores que laboran en la empresa contratista.
En cuanto a la presencia de grupos de población, el impacto del ruido será mayormente significativo cuando las obras viales crucen por localidades o centros poblados o se encuentren cercanos al derecho de vía como Quilca y Matarani, lo que podría generar eventuales reclamos o conflictos sociales (con baja probabilidad de riesgo), que tendrán que ser manejados de acuerdo a lo estipulado en el programa de asuntos sociales.
En la  Tabla  9.4 -1, se muestra -a modo referencial- las distancias y los niveles de ruido que podrían alcanzar las maquinarias que se utilizarán durante la rehabilitación y mejoramiento de la carretera Dv. Quilca – Quilca – Matarani.

Tabla  9.4 - 1 Nivel de Presión Sonora según Tipo de Maquinaria en dB (A)*
	Fuente
	Distancia de la Fuente de Ruido

	
	15 m
	50 m
	150 m
	300 m

	Camiones
	88
	78
	68
	62

	Cargador
	84
	74
	64
	58

	Motoniveladora
	85
	72
	62
	56

	Rodillo
	80
	67
	57
	49

	Tractor
	84
	71
	61
	55

	Vibrador
	75
	59
	49
	43


*Niveles típicos de ruido de maquinaria empleada en la construcción, extraído del Proyecto de Desarrollo de Generación Eléctrica Los Pinos-CICA Ingenieros Consultores/Agosto 2003-Chile

De manera similar a lo que se indica durante el análisis del impacto sobre la calidad del aire, dependiendo de la actividad involucrada y de las características de sensibilidad del medio receptor, este impacto ha sido calificado como de baja a moderada magnitud (para mayores detalles sobre la calificación adoptada, remítase a la matriz de identificación y evaluación de impactos socio-ambientales que forma parte del presente capítulo). Las medidas a ser asumidas para no sobrepasar los niveles de ruido se encontraran estipuladas en el Plan de Manejo Socio-Ambiental del presente Estudio de Impacto Socio-Ambiental.
c. Riesgo de alteración de la calidad del agua superficial

La probable afectación a la calidad de las aguas superficiales, puede darse principalmente durante la toma de agua para el abastecimiento de las actividades constructivas, como consecuencia del lavado por 
escorrentía superficial de los suelos que hayan sido contaminados con combustibles y lubricantes, por vertimientos accidentales de grasas, aceites y material de afirmado, por arrastre de sedimentos o sólidos en suspensión por las precipitaciones pluviales hacia los cursos de agua debido a los cortes y excavaciones en material suelto, trabajo de excavación para rehabilitación y mejoramiento de obras de drenaje, entre otros; que pueden generar el incremento de los niveles de sólidos en suspensión, aceites y grasas en el recurso hídrico, principalmente en las quebradas que cruzan la vía. 

Asimismo, existe el riesgo de afectación de la calidad del agua por malas prácticas -por parte de los operarios de la maquinaria pesada- como lavado de los vehículos en los cursos de agua, eliminación residuos sólidos y líquidos no tratados generados por el funcionamiento del campamento y las instalaciones auxiliares de obra. 

Por lo indicado en los párrafos anteriores, se debe indicar que el impacto sobre la calidad del agua superficial ha sido calificado de magnitud moderada.

d. Riesgo de contaminación de los suelos

Durante la etapa constructiva de la carretera en cuestión, es posible el vertimiento accidental de combustible y lubricante debido a las actividades de carga/recarga de combustibles, mantenimiento preventivo-correctivo y movilización de equipos/maquinarias. Los principales sectores donde puede ocurrir la contaminación de los suelos por estas situaciones son la zona de parqueo de maquinarias, taller de mantenimiento, zonas de extracción de material de préstamo (canteras) y depósitos de material excedente. 

Además, se ha considerado como elemento con potencial de contaminación de los suelos al vertimiento accidental de materiales peligrosos como el asfalto líquido
 (RC-250) a ser empleado para los trabajos de imprimación y preparación de mezcla asfáltica para la correspondiente pavimentación de la vía.

Otro factor de riesgo de contaminación de los suelos en esta fase es la generación de residuos -líquidos y sólidos- como consecuencia de las distintas actividades, que deberán ser manejadas de acuerdo a lo estipulado en el Plan de Manejo Socio-Ambiental.

Por otro lado, es posible el riesgo de contaminación de las áreas de cultivo que se encuentran adyacentes a la vía, que podrían ocasionar la disminución de la calidad edáfica. En las zonas de cultivo aledañas a la vía, es posible que se derrame material de cantera en forma accidental (durante el transporte), así como combustible, etc. sobre la superficie del suelo, contaminándolo y disminuyendo su capacidad productiva. 

La contaminación de los suelos puede darse en caso que no se realice un adecuado abandono de obra, es decir, durante el proceso de desmantelamiento de las instalaciones provisionales, pueden quedar pisos de concreto y residuos sólidos diversos (papeles, cartones, maderas, chatarras, etc.).

En tal sentido, el impacto definido como riesgo de contaminación del suelo ha sido considerado como de baja a moderada magnitud en todo el ámbito del derecho de vía a ser rehabilitada y mejorada.

e. Disminución de la calidad del suelo

Este impacto, asociado a la compactación de los suelos, se refiere a la afectación (aumento) de la densidad aparente del suelo -debido a las acciones del proyecto- que reducen su porosidad, velocidad de infiltración y conductividad hidráulica.

La generación de este impacto se producirá en todo el derecho de la vía proyectada debido al uso de maquinaria pesada, en aquellos sectores donde se requiera de la ampliación del derecho de vía para la conformación de la plataforma de rodadura. El impacto de compactación de suelos a este nivel, por las características edáficas (actual nivel de compactación) ha sido considerado de baja magnitud, a excepción (considérese de moderada magnitud) de aquellos sectores de la vía en donde existan terrenos que presenten una actividad agrícola productiva
En lo que respecta a las instalaciones auxiliares, se debe indicar que el efecto directo de la compactación de los suelos se producirá durante la habilitación del campamento, patio de máquinas, canteras, planta de procesamiento de materiales, depósitos de material excedente, etc. Asimismo, durante el funcionamiento de estas instalaciones auxiliares se producirá un efecto adicional por el tránsito de la maquinaria pesada a través de los caminos de acceso habilitados. Teniendo en cuenta las actuales características edáficas (nivel de compactación) y la extensión del área potencialmente afectable por las instalaciones auxiliares (área pequeña) en relación al área total de estudio, el impacto en análisis ha sido considerado de baja magnitud.

Cabe indicar que al finalizar la etapa constructiva, este impacto será mitigado mediante la aplicación de procesos de escarificación del suelo. 
f. Inestabilidad de taludes  
La estabilidad depende de varios factores como la estructura del suelo, pendiente y características de los estratos subyacentes. Estos factores pueden ser alterados durante la fase de construcción debido a las diferentes actividades, generando cambios en la estabilidad estructural de la zona, que en caso de superar la capacidad máxima de carga podría originarse deslizamiento de materiales. 

A manera de detalle se puede mencionar que de acuerdo a la información presentada en el mapa de riesgo físico -que forma parte de la línea base socio-ambiental-, se puede evidenciar que un gran sector de la vía discurre sobre un terreno con poca frecuencia de deslizamientos, lo que incrementa la probabilidad de ocurrencia de este impacto analizado.

Por lo indicado, este impacto podría producirse en las secciones donde está previsto que será necesario realizar trabajos de corte y relleno
 para la ampliación de la plataforma de la vía, y en los taludes actualmente inestables que presentan pequeños deslizamientos y caída de material.

 Considerando que los cortes para la ampliación de la plataforma de la vía serán significativos, este impacto ha sido calificado como de magnitud alta. Con el objetivo de evitar condiciones que puedan acelerar los procesos de desestabilización se deberán realizar trabajos de contención, estabilización geotécnica complementada con obras de drenaje, así como la aplicación adecuada de los esquemas de diseño que establecen los valores para taludes de corte y terraplenes (según el tipo de material involucrado). Cabe indicar que dentro del Plan de Manejo Socio-Ambiental se incluyen las medidas tendientes a mitigar este impacto descrito.
g. Afectación de la cobertura de terrenos de cultivo

De acuerdo a las características de ocupación del territorio del área de influencia de la carretera, se evidencia la ocupación de tierras con fines agropecuarios; asimismo, se ha determinado que durante la ejecución de las obras de rehabilitación y mejoramiento de la carretera, se generarán impactos sobre terrenos de cultivo. 
Estos impactos estarán asociados básicamente a la ejecución de obras que generarán emisiones y polvo afectando los terrenos de cultivo. Esto significaría una reducción de la producción de alimentos que son sustento de la población local y cuya obtención constituye además la fuente de empleo más importante de dicha población. Se ha considerado como alta magnitud. A continuación se presenta la relación de las áreas identificadas que podrían ser afectadas, las cuales se detallará en el capítulo de expropiaciones.

Tabla 9.4 – 2

REGISTRO DE PREDIOS AFECTADOS
[image: image1.emf]Área Total Área Afectada Área Remanente

m² m² m²

 001 P-001

0+000 0+135

 LD y LI PR 117,319,633.70                          48,896.10                                            117,270,737.60                             TERRENO ERIAZO

 002 P-002

0+135 16+630

LD y L I PR 4,715,760,000.00                      669,922.00                                          4,715,090,078.00                           TERRENO ERIAZO

002-A

0+264 0+270

LD PR                      --   Ver Predio P-002 -- CASETA DE PEAJE ABANDON.

 003 P-003

4+225 5+782

LI y LD PR 3,437,193.85                              32,562.75                                            3,404,631.10                                  TERRENO ERIAZO

 004 P-004

5+200 5+530

LI y LD PU 102,402.00                                  4,050.65                                              98,351.35                                        VIVIENDAS TIPO PLAYA

 005 P-005

16+630 28+890

LI y LD PR 497,350,000.00                          373,104.00                                          496,976,896.00                             TERRENO ERIAZO

 006 P-006

24+283 24+380

LI y LD PR 92,950.00                                    11,195.95                                            81,754.05                                        INDUSTRIAL

 007 P-007

28+890 76+510

LI y LD PR 1,296,113,747.00                      1,524,504.00                                      1,294,589,243.00                          TERRENO ERIAZO

007-A

30+669 30+670

L I PR --   Ver Predio P-007 -- POZO DE AGUA

007-B

30+668 30+671

L I PR --   Ver Predio P-007 -- CASETA DE BOMBEO

 008

P-008 30+100 30+210 LD PR                                   18,218.15                                                  577.40                                        17,640.75 

TERRENO AGRICOLA

 009

P-009 30+220 30+420 LD PR                                   96,131.00                                              1,942.05                                        94,188.95 

TERRENO AGRICOLA

 010

P-010 30+420 30+490 LD PR                                     7,440.00                                              1,278.35                                          6,161.65 

TERRENO AGRICOLA

 011

P-011 30+490 30+570 LD PR                                   28,209.55                                              1,456.60                                        26,752.95 

TERRENO AGRICOLA

 012 P-012

30+570

30+618 LD PR 3,467.00                                      1,016.20                                              2,450.80                                          TERRENO AGRICOLA

 013

P-013

30+618

30+680  LD PR                                   10,827.50                                              1,536.20                                          9,291.30 

TERRENO AGRICOLA

 014

P-014 30+680 30+890 LD PR                                     9,239.80                                              4,474.15                                          4,765.65 

TERRENO AGRICOLA

 015

P-015 30+800 30+900 L I PR                                     8,807.00                                              1,034.50                                          7,772.50 

TERRENO AGRICOLA

 016

P-016 30+890 30+990 LD PR                                     8,270.00                                                  896.95                                          7,373.05 

TERRENO AGRICOLA

 017

P-017 30+900 31+200 L I PR                                   25,450.00                                              2,119.80                                        23,330.20 

TERRENO AGRICOLA

 018

P-018 31+000 31+090 LD PR                                     9,586.00                                              1,413.30                                          8,172.70 

TERRENO AGRICOLA

 019

P-019 31+090 31+130 LD PR                                     5,555.00                                                  547.80                                          5,007.20 

TERRENO AGRICOLA

 020

P-020 31+130 31+300 LD PR                                   34,539.00                                              3,075.65                                        31,463.35 

TERRENO AGRICOLA

 021 P-021

31+205 31+305

L I PR 1,630.00                                      146.90                                                  1,483.10                                          TERRENO AGRICOLA

 022

P-022 31+510 31+530 L I y LD PR                                     6,250.65                                                  390.10                                          5,860.55 

TERRENO AGRICOLA

 023

P-023 31+540 32+000 LD PR                                   31,230.00                                                    40.80                                        31,189.20 

TERRENO AGRICOLA

 024 P-024

31+570 31+800

LI y LD PR 19,419.00                                    6,309.50                                              13,109.50                                        TERRENO ERIAZO

024-A

31+660 31+662

LD PR --    Ver Predio P-024 -- DEPOSITO HERRAMIENTAS

 025

P-025 76+510 94+458.35 LD y L I PR                         373,297,325.65                                          288,323.15                             373,009,002.50 

TERRENO ERIAZO

 026

P-026  Rotonda s/p  Rotonda s/p LD PU                                   72,060.00                                              1,518.30                                        70,541.70 

TERRENO INDUSTRIAL

 

026-A Rotonda s/p Rotonda s/p LD PU

--    Ver Predio P-026 --  ALMACEN

NOTA : (1) Propietario / Posesionario / Arrendatario / Precario / Comunero TOTAL    7,003,869,581.85 2,982,333.15 7,000,887,248.70 --

  (2) Rural / Urbano  

  (3) Vivienda / Industrial / Local Comunal / Capilla / etc.  

Lado de la Vía



Código



Inicial      

Km.

Final                      

  Km.

Tipo de 

Predio                       

(2)

EDIFICACIÓN TERRENO

Ítem

PROGRESIVAS

Uso del Predio                                            

(3)


9.4.2.2 Medio Biológico

Impactos Negativos

a. Afectación de la cobertura vegetal
El proyecto vial considera en algunos sectores la ampliación de la vía con anchos variables según las características geológicas del terreno, lo cual conllevará a la afectación de la cobertura vegetal en pequeños sectores.

En el primer sector correspondiente a la Dv. Quilca – Quilca no existe vegetación natural debido a que se encuentran en terrenos desérticos por lo que no se prevé mayor afectación. En el segundo sector correspondiente a Quilca – Matarani se afectará áreas de cultivo que se encuentran localizadas en el Valle del río Quilca, las que serán de poca extensión considerando la extensión del área a trabajar. El impacto será solamente mientras dure la obra, por lo que ha sido calificada de baja magnitud. 

Por otro lado, la afectación de la cobertura vegetal por habilitación de las instalaciones auxiliares será mínima, en vista que las zonas seleccionadas se encuentran en zonas desérticas presentando especies de poca importancia ecológica.

Por tales consideraciones, de acuerdo al análisis del impacto sobre la vegetación, se ha previsto que será de magnitud baja.
b. Afectación de la fauna silvestre y doméstica
La movilización y desmovilización de equipos y maquinarias a los frentes de obra y áreas seleccionadas como áreas de uso temporal (campamento, patio de máquinas, plantas de procesamiento, canteras, depósitos de material excedente) son operaciones que causarán perturbación de la fauna silvestre. Asimismo, la generación de ruido por las actividades de rehabilitación y mejoramiento, que incluye la operación de las maquinarias y labores de voladuras en determinadas áreas, causarán procesos de migración o desplazamientos de individuos de fauna (aves, mamíferos, roedores) hacia hábitats similares en los alrededores del derecho de vía que puedan proveer refugio y recursos a la población desplazada. Sin embargo, considerando que en el área directa de obras y áreas aledañas no existen hábitats faunísticos de interés que puedan ser perturbados por el desarrollo de estas operaciones, y que las áreas de intervención serán relativamente pequeñas en relación a la amplitud de los ecosistemas de este sector del país, se estima que este impacto sea de baja magnitud, siendo -de acuerdo a lo manifestado por la población local- las especies de reptiles (lagartijas y culebras) y arácnidos las que resulten más afectadas.

Asimismo, otro impacto relacionado con la perturbación y afectación de la fauna terrestre está referido al riesgo de atropellamiento -debido al continuo transporte de maquinarias y equipos durante las actividades de rehabilitación y mejoramiento de la vía- tanto de individuos de fauna silvestre (de acuerdo a lo indicado por la población asentada en el derecho de vía, serían los zorros y lagartijas quienes se verían más afectadas) como de animales domésticos. Por las consideraciones expuestas, este impacto específico ha sido considerado como de baja magnitud.

En cuanto a fauna acuática, se debe señalar que debido a los trabajos de excavaciones para estructuras en los cauces de ríos, las desviaciones de cursos de agua y mejoramiento de cunetas, alcantarillas, pontones y puente se podrían afectar los recursos hidrobiológicos presentes en los cuerpos de agua existentes en el río Quilca y Camana. Además, existe el riesgo de afectación de estos recursos hidrobiológicos por derrames accidentales de materiales peligrosos en los cuerpos de agua (combustibles, lubricantes, asfalto líquido, productos para encofrado, etc.). En tal sentido, de acuerdo a la evaluación de ambas situaciones, se ha considerado que se trata de impactos ambientales calificados como de baja magnitud.

9.4.2.3 Medio Socio-económico y Cultural

Impactos negativos
a. Riesgo de ocurrencia de accidentes laborales y a pobladores locales
Durante el proceso constructivo no se descarta la posibilidad de ocurrencia de accidentes; sin embargo, a pesar de la existencia de dos centros poblados a lo largo de todo el tramo carretero, se prevé que el riesgo de ocurrencia de este impacto recaerá casi exclusivamente sobre el personal de obra. Así por ejemplo, si se manejan explosivos podrían ocurrir accidentes en la preparación y manipulación de éstos, en tanto que durante el proceso de corte de taludes y excavaciones profundas se puede producir un atrapamiento de trabajadores por deslizamiento de material, entre otros imprevistos. En base a lo anteriormente indicado, resulta indispensable que la empresa contratista planifique y practique métodos laborales seguros, cumpliendo con las reglas, instrucciones y procedimientos de trabajo seguro.

Este impacto se producirá especialmente por las actividades propias de construcción como limpieza y preparación del sitio, excavaciones y nivelaciones, cortes y terraplenes, acarreos de material, operación de maquinaria y equipo. 

Por lo expuesto, este impacto ha sido calificado como de magnitud variable entre baja y moderada (dependiendo de la actividad desarrollada).
b. Posible conflicto social con la población local

Es posible que se generen conflictos sociales con la población local que se encuentra asentada al borde de la carretera, que podrían ocasionarse principalmente por el mal comportamiento del personal foráneo contratado por la empresa contratista, o por personas de mal vivir que migren a la zona del proyecto, pudiendo presentarse casos de delincuencia como asaltos, apropiación ilícita de bienes (hurtos), entre otros. 

Por otro lado, el proyecto contempla la contratación de un porcentaje de mano de obra local; pero el resto de trabajadores contratados serán foráneos. Por ello, existe la posibilidad que los trabajadores foráneos presenten una conducta socialmente que no esté acorde con las costumbres de los trabajadores locales, debida a las diferencias culturales, lo que podría contribuir a un aumento de tensión entre ambos.

Considerando las características socio-culturales de la población involucrada en el área de influencia del proyecto y el riesgo que implica la migración -a la zona- de personas con distintas costumbres, se puede prever que este impacto será de moderada magnitud.
Así mismo, el incumplimiento de acuerdos entre los propietarios de terrenos para la implantación de las instalaciones auxiliares que se consideran y el Contratista lo que podría generar causales de  conflictos sociales 

c. Introducción o difusión de enfermedades e infecciones

En el marco de la ejecución de la construcción de la carretera se producirá un incremento en el desplazamiento de personas, ya sea con fines comerciales o laborales, entre los pueblos y ciudades ubicadas en el ámbito de influencia del proyecto y desde lugares cercanos. Esta situación significaría un riesgo de introducción de enfermedades que podrían afectar la salud pública local.

A manera de detalle se puede señalar que la presencia de personas foráneas y el mayor dinamismo social local (como consecuencia de la obra vial), podría traer consigo el riesgo de incremento de infecciones de transmisión sexual (ITS) o la difusión de enfermedades que no correspondan al perfil epidemiológico de la zona de estudio. 

Por lo indicado en la descripción del impacto ambiental, se puede mencionar que ha sido calificado como de baja magnitud.
d. Afectación del tránsito vial

Durante el proceso de mejoramiento de la carretera, no se interrumpirá el tránsito de vehículos de acuerdo al avance de la obra, debido a que no existe una carretera sino una trocha carrozable, por lo que no  será necesario comunicar el cierre de la vía por períodos de acuerdo al avance a fin de no perjudicar el normal paso de vehículos.. Por ello, este impacto ha sido calificado como de magnitud baja. 

En el próximo capítulo, denominado Plan de Manejo Socio-Ambiental, se establecen las medidas tendientes a aminorar este impacto.
e. Riesgo de desbordamientos e inundaciones

Los materiales excedentes de la construcción de la carretera, resultantes de las diferentes actividades tales como cortes, excavaciones, conformación de sub-base y base, etc., al ser colocados inadecuadamente pueden ocasionar desequilibrios ambientales en el entorno. Muchas veces en proyectos viales, se deposita el material excedente al lado de la vía, o en cauces naturales, lo que puede obstruir las cunetas y cauces de quebradas y ríos, y en épocas de lluvias pueden ser arrastrados a otros lugares, provocando, cambios del curso de las aguas, desbordamientos e inundaciones de diversas magnitudes. Calificado de  moderada magnitud.
f. Riesgo de debilitamiento de la estructura de las viviendas 
Este impacto se puede producir en las viviendas ubicadas en el derecho de vía (dependiendo del estado de conservación y del material de las mismas), debido a todos los trabajos a ser realizados sobre la plataforma de la vía (vibraciones por compactación de material para preparación de la plataforma, paso de maquinaria y equipo pesado, etc.). Por las consideraciones antes señaladas, se puede indicar que este impacto de potencial ocurrencia ha sido calificado de baja magnitud.
g. Afectación de actividades agrícolas

Las actividades agrícolas desarrolladas se verán afectadas durante la rehabilitación y mejoramiento de la carretera por la interrupción del tráfico en forma temporal. Esta situación afectará la calidad de los productos en especial de maíz, arroz, entre otros que se producen en la zona de influencia del proyecto; no obstante, se prevé que este impacto será de baja magnitud.
h. Riesgo de afectación a restos arqueológicos 

Como parte de los estudios para la Construcción de la carretera, se han realizado los estudios arqueológicos pertinentes, habiendo determinado sitios arqueológicos presentes en el área de influencia directa del proyecto. En tal sentido, durante el desarrollo de las obras de rehabilitación y mejoramiento puede producirse la afectación directa de los referidos restos por lo que deberán tomarse las medidas correspondiente a fin de asegurar su salvaguarda. Por lo indicado, este impacto ha sido calificado como de magnitud variable entre baja y moderada.
i. Alteración de la calidad paisajística

El movimiento de tierras durante la construcción de accesos, campamento, plantas de procesamiento de materiales, extracción de material de las canteras y utilización de terrenos como depósitos de material excedente, incrementará el riesgo de alteración del paisaje natural, más aún, en caso de que las áreas de intervención temporal sean abandonadas sin la aplicación de las medidas de cierre correspondientes. 

En base a lo descrito en el párrafo anterior, se puede señalar que el impacto sobre la calidad paisajística ha sido considerado como de baja magnitud.

Impactos Positivos

a. Generación de Empleo

Como parte del desarrollo del proyecto se contempla que un porcentaje de los trabajadores requeridos para el mismo, serán contratados en la localidad en donde se llevará a cabo la construcción de la vía.

Dada las condiciones económicas de la zona, el empleo en la etapa de rehabilitación y mejoramiento de la carretera supondrá un aumento (aunque sea temporal) en el nivel de ingresos de las familias, cuyos integrantes sean seleccionadas para participar del mismo. Producto de esta situación existirá un aumento en la capacidad de compra de estas familias con lo que podrían ampliar el nivel habitual de consumo de bienes y servicios, así como también aumentar el nivel de consumo de bienes productivos.

La contratación de mano de obra por parte de la empresa contratista, para los trabajos de rehabilitación y mejoramiento de la carretera, contribuirá a la disminución temporal de la tasa de desempleo, pues al aumentar la capacidad adquisitiva, incrementará la demanda de bienes y servicios, la misma que por efecto multiplicador generará nuevos puestos de trabajo de manera indirecta en toda la zona.

Por las consideraciones expuestas en los párrafos anteriores, se estimada que este impacto de carácter social sea de baja magnitud.
La cantidad de horas hombre que se requerirá en el proyecto se detalla en el siguiente cuadro. 

Tabla 9.4 – 3

[image: image2.emf]AYUDANTE NIVELADOR hh 3,262.08

AYUDANTE TOPOGRAFIA hh 3,354.24

CAPATAZ "A" hh 187,613.53

NIVELADOR hh 1,118.08

OFICIAL hh 565,525.74

OPERARIO hh 275,054.32

OPERARIO MECANICO hh 625.79

PEON hh 1,610,307.97

TECNICO (CONTROL DE CALIDAD) hh 625.79

TECNICO ESPECIALISTA hh 6,063.62

TOPOGRAFO

hh

1,118.08

Categoría N° HORAS UND.

N° PERSONAS POR CATEGORIA: CARRETERA DV. QUILCA MATARANI


                                   Fuente. Elaborado por Consorcio Vial Matarani
La cantidad aproximada de mano de obra no calificada que se requerirá en la zona del proyecto se presenta en el siguiente cuadro.

          Tabla 9.4 – 4   Cantidad aproximada de  mano de obra  no calificada en la zona del proyecto 

	Provincia
	Distrito
	Nombre de la localidad
	Pob. Aproximada
	MO no calificada

	
	
	
	
	

	C
	SAMUEL PASTOR
	El Medio
	90
	13

	A
	
	San Jacinto
	48
	7

	M
	
	PP.JJ Tupac Amaru
	42
	6

	A
	 
	Urb. Las  Cuevas 
	Pob flotante
	 

	N
	 
	
	
	

	A
	 
	Urb. San Marino
	Pob flotante
	 

	 
	 
	La Caleta de Quilca
	351
	52

	 
	QUILCA
	Pueblo de Quilca
	209
	31

	I
	ISLAY
	Asc. Vivienda Taller Matarani 2000
	 
	 

	S
	
	
	50
	7

	L
	
	
	 
	 

	A
	
	Asoc. Urb. Taller Alto Matarani
	90
	13

	Y
	
	Pueblo de Islay
	1000
	148

	 
	 
	TOTAL 
	1880
	278


                            Fuente. Elaborado por Consorcio Vial Matarani
b. Dinamización de la economía local

Tal como se indica en la descripción del impacto del literal a), el incremento en la demanda de bienes y servicios -asociado a las necesidades de abastecimiento durante el proceso constructivo de la carretera proyectada- ocasionará un aumento en la dinámica comercial local, siendo más perceptible en las localidades más próximas y de mayor concentración poblacional como Quilca y Matarani  entre otras.

Por las mismas consideraciones expuestas para el caso de la generación de empleo, se estima que este impacto será también de baja magnitud.

9.4.3 Etapa de Operación

9.4.3.1 Medio Físico

Impactos Negativos

a. Alteración de la calidad del aire

Debido al mayor tránsito de vehículos, se ocasionará emisiones de gases de combustión interna en toda la vía; sin embargo, teniendo en cuenta las características ambientales y las mejores condiciones del tramo, se prevé que el impacto será de baja magnitud. Por otro lado, debido a que el pavimento será a nivel de asfaltado, se disminuirá la emisión de material particulado, mejorando las condiciones ambientales del área de influencia directa.
b. Incremento de emisiones sonoras

Durante la etapa operativa del proyecto vial, la población adyacente a la vía puede ser afectada por las emisiones sonoras que se generarán por el tránsito vehicular, en caso que los vehículos circulen produciendo ruidos que superen los límites máximos permisibles. Por tal motivo, a fin de evitar estos efectos negativos, se tendrá en cuenta lo establecido en el Reglamento Nacional de Tránsito (D.S. N° 033-2001-MTC), en lo que refiere a las infracciones al Medio Ambiente, y el Reglamento Nacional de Vehículos, en lo que refiere a las Emisiones Sonoras (D.S. N° 034-2001-MTC). Se considera un impacto negativo de baja magnitud.
c. Contaminación del suelo

Este impacto -calificado como de moderada magnitud- será provocado por los usuarios de la carretera, quienes arrojarán sus residuos sólidos (desperdicios), generando la acumulación de éstos a lo largo de la vía. Para evitar estas malas prácticas ambientales, se deberá realizar campañas de educación ambiental (gestión de residuos), que deberán estar a cargo de las municipalidades correspondientes.
d. Disminución de áreas de cultivo

La operación de la carretera, ocasionará la migración de agricultores de otros lugares, que en su mayoría no tienen conocimiento del uso adecuado de los suelos de la zona, por lo que podría generarse una degradación de los suelos. Se considera un impacto negativo de moderada  magnitud.

9.4.3.2 Medio Biológico

Impactos Negativos

a. Efecto Barrera

Una alteración importante de la puesta en funcionamiento de la carretera sobre la fauna que existe en la zona es el denominado efecto barrera, que ocasionará la propia carretera y que dificultará los movimientos faunísticos -tanto silvestres como domésticos-. La presencia física de la vía (con sus modificaciones y elevaciones) y el tránsito de vehículos, provocará la disminución en la intención del traslado de los animales a través de la carretera, pudiendo llegar a impedir efectivamente su paso. Este efecto barrera del proyecto vial se manifestará de forma directa en el atropello o colisión con las especies animales, por la circulación de vehículos.

Por otro lado, este impacto también afectará el normal desarrollo de las actividades de los pobladores, quienes tendrán mayores dificultades para cruzar de un lado al otro de la vía, en los sectores donde se prevé la elevación de la plataforma.

Teniendo en cuenta que la presencia de la fauna en el derecho de vía no es importante, en tanto que, la ubicación de rellenos (elevación de la plataforma) a lo largo de la vía solo se localizará en los centros poblados -en donde se habilitarán escaleras peatonales-, se debe manifestar que este impacto ha sido calificado de baja magnitud.

9.4.3.3 Medio Socio-Económico y Cultural

Impactos Positivos

a. Mejora de la Calidad de Vida

Este es un impacto positivo debido a que la construcción de la  carretera permitirá el ingreso de bienes y servicios en mayor cantidad, lográndose una mejor interconexión entre las ciudades de Camana, Quilca y Matarani. Esto implica un mayor desarrollo socio-económico de la población, mayor ingreso de servicios del estado, inversiones y salida de productos -tanto primarios como secundarios-, incidiendo directamente en el mejoramiento de las actividades socio-económicas lo cual redunda en el mejoramiento de la calidad de vida de los pobladores locales. Se considera un impacto positivo de alta magnitud.
b. Fortalecimiento de la institucionalidad
La institucionalidad  local y regional se verá fortalecida debido a la reducción del tiempo para trasladarse de una ciudad a otra y, por ende, existirá una mayor interconexión entre las localidades que se encuentran en el Área de Influencia Directa e Indirecta. Se considera un impacto positivo de alta magnitud.
c. Revalorización del Terreno

Los terrenos, en especial aquellos del tipo agrícola  y  los que se ubican entre los poblados por donde se localiza el trazo del tramo carretero a construir, rehabilitar y mejorar, elevarán sus valores comerciales. Este efecto es importante, porque permitirá el acceso a mayores oportunidades de inversión, créditos bancarios y de esta manera se aumentará el comercio, la  producción y productividad agrícola y el atractivo turístico de la zona. Se ha calificado de alta magnitud.
d. Incremento de demanda de bienes y servicios 

Este impacto se producirá por los beneficios que traerá la operación de la carretera, en especial por la accesibilidad entre zonas que conforman tanto el área de influencia directa como indirecta y, en el caso del turismo, por el incremento de turistas de tránsito por la zona de Quilca y Matarani. De acuerdo al análisis desarrollado, este impacto ha sido calificado de alta magnitud.
e. Reducción del tiempo de traslado a los servicios de salud
Con la construcción de la vía, el tiempo de traslado a los centros de salud y referencia de emergencias se reducirá, lo que se expresaría en una reducción de los índices de mortalidad en el área de influencia directa del proyecto. Por tales razones, este impacto está calificado de alta magnitud.
f. Incremento del nivel educativo
Debido a la rehabilitación y mejoramiento de la carretera, la población escolar tendrá mayores posibilidades de acceder a los centros educativos de nivel secundario que, por lo general, se encuentran ubicados en los centros poblados mayores y la capital provincial; además, que se facilitaría el acceso de los docentes que provienen de otras zonas. Por lo anteriormente indicado, este impacto ha sido calificado de alta magnitud.
g. Mejoramiento de la accesibilidad

El funcionamiento de la vía provocará que los pequeños poblados localizados en las sub-cuencas adyacentes procuren mejorar su salida hacia la vía ya sea construyendo o mejorando las vías transversales para aprovechar la construcción de la carretera. Se ha calificado de alta magnitud.

h. Incremento de posibilidades de comercialización de productos de la zona

Una vez construida la carretera, habrá mayores posibilidades de desarrollar nuevas alternativas de producción agrícola  que actualmente aún es incipiente en la zona  e inversiones en la industria de la pesca y de recreación con la construcción de hoteles en  época de verano para que gocen de las enormes y bellas playas que existen en el lugar y que, por falta de una adecuada accesibilidad para su difusión, no presenta mejores resultados. Este impacto está calificado como de alta magnitud.
Impactos Negativo

a. Riesgo de incremento de accidentes de tránsito

Durante la etapa de operación de la vía, debido a las condiciones óptimas de la plataforma de rodadura, se prevé que habrá un mayor número de accidentes de tránsito -atropello de personas pertenecientes a los centros poblados ubicados a lo largo de la vía, y colisiones entre unidades vehiculares- por el incremento de la velocidad de los vehículos.
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Matriz de ubicación de impactos ambientales
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Matriz de ubicación espacial de las actividades del proyecto
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PLAN DE MANEJO SOCIO-AMBIENTAL (PMSA)





ANALISIS Y DESCRIPCIÓN DE LOS PRINCIPALES IMPACTOS SOCIO-AMBIENTALES





Método de análisis matricial





DESCRIPCIÓN TÉCNICA    DEL PROYECTO








Descripción Técnica General de las Actividades Constructivas y Operación del Proyecto de Rehabilitación y Mejoramiento de la Carretera Camaná-Dv. Quilca-Matarani.





EVALUACIÓN DE IMPACTOS SOCIO-AMBIENTALES POTENCIALES





IDENTIFICACION DE IMPACTOS SOCIO-AMBIENTALES POTENCIALES





LÍNEA DE BASE �SOCIO-AMBIENTAL








Descripción del Medio Físico.


Descripción del Medio Biológico.


Descripción del Medio Socio-Económico y Cultural.








� La relación de viviendas y terrenos de cultivos a ser afectados se encuentra debidamente detallada en la sección Plan de Acción para la Compensación y Reasentamiento Involuntario (PACRI).


� La magnitud del impacto sobre la calidad del aire dependerá de la actividad del proyecto involucrada y de las características ambientales de zona de afectación, tal como se puede apreciar en la matriz de identificación y evaluación de impactos socio-ambientales que se presenta como parte de este capítulo.


� Este impacto sobre el suelo, por vertimiento accidental de asfalto líquido, se puede generar en la planta de procesamiento de materiales (planta de preparación de mezcla asfáltica).


� El detalle de las secciones donde se realizarán cortes y rellenos puede ser consultado en el capítulo Descripción del Proyecto.






 
INFORME FINAL


